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“Cosi sono proprio sicurissimissimo!”

"

Per lui il suo cappellino DEKRA che riflette la luce dei fari & una super-magia che lo rende visibile al buio.

Ma visibile non significa invulnerabile. Quando vedi un bambino per strada, rallenta o frena. La prospettiva con cui lui percepisce il tuo veicolo e
i rischi connessi & completamente diversa dalla tua di adulto. Un bambino non & capace di calcolare la distanza o la velocita del tuo veicolo; non
sa prevenire le tue infenzioni alla guida. Se poi sta giocando o va in bicicletta & facilmente distratio e non ti vedra arrivare.

| bambini sotto i 15 anni sono la categoria pit a rischio. La loro sicurezza richiede cervello: il nostro.




La sicurezza richiede cervello

Secondo le stime preliminari, nell Unione Eu-
ropea (UE-27) circa 33.000 persone nel corso
del 2010 hanno trovato la morte in incidenti
stradali. Circa il 40% di questi decessi si verifi-
ca in incidenti avvenuti all'interno di un cen-
tro abitato. Una percentuale pari a circa il 48%
degli utenti stradali deceduti ¢ rappresentata
da pedoni e ciclisti. Sebbene in molti Paesi del-
la UE si riscontri da anni un calo significativo
nel numero dei decessi di pedoni e di ciclisti,
non si puo certo parlare di cessato allarme. Le
categorie piut a rischio sono i bambini sotto i
15 anni e gli anziani sopra i 65. Questi ultimi,
considerando levoluzione demografica riscon-
trabile non solo in Germania, sono destinati a
rappresentare una quota sempre pit significa-
tiva dell'utenza stradale.

Secondo le conclusioni preliminari dell’En-
te federale tedesco di statistica, nel 2010 il
numero dei decessi dovuti a incidenti stradali
in Germania ha raggiunto un nuovo mini-
mo. Il numero presumibile dei morti & 3.675,
ovvero quasi il 12% in meno rispetto ai 4.152
dell'anno precedente. Con un calo del 47%
rispetto ai 6.977 decessi del 2001, la Germania
non ha percio raggiunto Iobiettivo di dimezza-
re il numero dei morti entro il 2010 formulato
dalla Carta europea della sicurezza stradale del
2004, ma si trova sulla strada giusta. Secondo
le previsioni dell'Istituto Federale tedesco per
la Ricerca Autostradale, nel 2010 in Germania
si sono verificati 520 decessi di pedoni (contro
1591 dell'anno precedente) e 375 di ciclisti
(contro i 462 dell'anno precedente). In totale,
questi due gruppi di utenti stradali rappre-
sentano ancora circa il 24% di tutte le vittime
mortali della strada.

Gia da molti anni DEKRA ¢ impegnata in
molteplici attivita nellambito della sicurezza
stradale, con particolare riguardo ai pedoni
e ai ciclisti. Siamo stati tra i primi firmatari
della suddetta Carta europea e sosteniamo
inoltre il nuovo programma d'azione lanciato
dalla UE nel mese di luglio 2010 con lobietti-
vo di dimezzare nuovamente il numero delle

vittime della strada entro il 2020. E questo
anche uno degli obiettivi chiave dell’attua-
le libro bianco dell'UE sulla politica dei
trasporti. Inoltre DEKRA ha partecipato al
progetto “APROSYS” (Advanced Protection
Systems), riguardante lo sviluppo scientifico
e tecnologico nel settore della sicurezza pas-
siva. In quel contesto ¢ stata attribuita una
primaria importanza al miglioramento dei
sistemi di protezione dei veicoli anche per i
pedoni e i ciclisti.

Gli organismi nazionali e internazionali
per la sicurezza stradale apprezzano la com-
petenza dei nostri esperti. Il comitato specia-
le “Impianti illuminotecnici” della FKT*
non ne ¢ che uno dei tanti esempi. Inoltre,

i nostri ricercatori vengono regolarmente
consultati quando € necessario determinare
le cause degli incidenti stradali.

E altresi doveroso ricordare le campagne
promosse la DEKRA in molte citta della
Germania con le “automobili Gulliver” al
fine di mostrare agli adulti la prospettiva da
cui i bambini percepiscono le automobili e i
rischi connessi con tale situazione. Nel 2010,
nellambito della campagna “La sicurezza
richiede cervello”, siamo riusciti a superare la
soglia del milione di cappellini rossi con ele-
menti retroriflettenti consegnati agli scolari
di prima elementare.

Nel contesto di questo Rapporto sulla
sicurezza stradale, sono interessanti i risultati
di un sondaggio condotto la DEKRA nella
primavera del 2011 in Germania con lo scopo
di promuovere la collaborazione tra gli auto-
mobilisti e i ciclisti e migliorare la sicurezza
stradale di questi ultimi. Quasi i tre quarti
(73,1%) degli intervistati lamentano il fatto
che i ciclisti spesso ignorano le norme della
circolazione stradale. Piu della meta (58,9%)
accusa gli automobilisti di avere scarso ri-
guardo nei confronti dei ciclisti. Circa uno su
due (il 49,1%) ritiene addirittura che i ciclisti
e gli automobilisti spesso non si comportino
come alleati, ma come avversari. Questa

Ing. Clemens Klinke, membro del Consiglio di
Amministrazione di DEKRA SE e Presidente della
Direzione di DEKRA Automobil GmbH.

visione ¢ condivisa soprattutto tra gli intervi-
stati di etd compresa trai25 e i39 anni di eta
(55,6%), mentre gli ultrasessantenni (35,9%)
sono coloro che meno la ritengono probabile.
1141,5% sostiene che i ciclisti rappresentino
spesso un pericolo per i pedoni.

La questione del comportamento dei
conducenti di veicoli verso i pedoni e i ciclisti
viene affrontata, con il supporto di fatti e
cifre, anche in questo Rapporto. Allo stesso
modo viene trattato l'argomento delle misure
infrastrutturali e dei sistemi per la sicurezza
attiva e passiva dei veicoli. Come gia i rapporti
DEKRA sulla sicurezza stradale degli anni
scorsi, anche questa pubblicazione ha princi-
palmente il fine di fornire impulsi e consigli.
Questo Rapporto ¢ stato redatto con l'inten-
zione di procurare spunti di riflessione per i
politici, gli esperti del settore dei trasporti, i
produttori, le istituzioni accademiche e le as-
sociazioni. Altrettanto importante & la finalita
di dare consigli ai pedoni, ai ciclisti e agli altri
utenti della strada affinché con il loro com-
portamento, mediante una maggiore consape-
volezza dei rischi e un migliore rispetto delle
norme di sicurezza, contribuiscano a ridurre
ulteriormente il numero degli infortunati e dei
morti negli incidenti stradali.

*Comitato degli Esperti di Tecnologia Automobilistica del Ministero Federale dei Trasporti, del’Edilizia e dell'Urbanistica.
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La sicurezza richiede cervello
Ing. Clemens Klinke, membro del Consiglio di Amministrazione di DEKRA SE e Presidente della
Direzione di DEKRA Automobil GmbH.

La prudenza sulle strade: non solo una questione etica, ma anche un obbligo di legge
Dr. Peter Ramsauer, Ministro Federale tedesco dei Trasporti, dell'Edilizia e dell'Urbanistica.

Dove i piU deboli battono i piv forti

In Europa, circa i due terzi di tutti gli incidenti si verificano in zone urbane. Una percentuale
pari a circa il 47% degli utenti stradali deceduti & rappresentata da pedoni e ciclisti. E quindi
necessario agire con urgenza, soprattutio alla luce dell'evoluzione dei comportamenti in materia
di mobilita e dei mutamenti demografici.

Elevato potenziale di rischio

E vero che in questi ultimi anni il numero dei decessi di pedoni e ciclisti in incidenti stradali
nella maggior parte degli Stati membri dell'UE & diminuito in misura significativa. Tuttavia in
Europa i pedoni e i ciclisti rappresentano ancora il terzo o quarto gruppo per numero di vittime
mortali della strada.

Esempi significativi in dettaglio
Quuattro casi softo esame

Pib collaborazione sulle strade

Negli incidenti stradali, il fattore umano ricopre un ruolo fondamentale. Per gli utenti della strada
vulnerabili, quali i pedoni e i ciclisti, le conseguenze sono particolarmente gravi e colpiscono
soprattutto gli anziani e i bambini.

Sicuri sulla strada

Olire agli elementi di sicurezza specifici del veicolo e al fattore umano, le infrastrutture rivestono
un'importanza fondamentale per il miglioramento della sicurezza di pedoni e ciclisti. Da quesfo
punto di vista, i tre aspeti essenziali sono i sistemi di atiraversamento pedonale, le piste ciclabili
e l'illuminazione stradale.

Ridurre in modo ancora piv efficace il rischio di incidenti

Poiché un'elevata percentuale di incidenti mortali si verifica nelle ore notturne, & necessario
prestare maggiore aftenzione all'importanza di un'adeguata illuminazione o visibilita. Non
si deve inoltre trascurare |'esigenza di oftimizzare ulteriormente la protezione frontale per le
aufovetture e la protezione laterale per gli autocarri. Nella prevenzione degli incidenti non va
infine sottovalutata I'utilitar dei sistemi elettronici di assistenza alla guida.

Sono ancora presenti margini di ottimizzazione

Per ridurre il numero dei decessi di pedoni e di ciclisti & necessario che tutti gli utenti della strada
contribuiscano con il proprio comportamento al raggiungimento di questo obiettivo, mediante
una maggiore consapevolezza dei rischi e una particolare attenzione verso le normative e gli
standard di sicurezza.

Altre domande?
Persone di riferimento e bibliografia del Rapporto DEKRA sulla sicurezza stradale 2011.
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La prudenza sulle strade: non solo una
etica, ma anche un obbligo di legge

Il numero dei possessori di patente di guida
in Germania puo solo essere stimato. A
tale riguardo abbiamo letto cifre variabili
addirittura tra i 48 e i 54 milioni. Tra gli
abitanti di questo Paese ¢ quindi elevatissi-
mo il numero di coloro che hanno dovuto
superare un esame nel cui contesto viene
attribuita molta importanza al paragrafo 1
del codice della strada.

In esso, fra Ialtro, viene ricordato che
I'uso della strada richiede un’attenzione
costante e che ogni utente del traffico & te-
nuto a evitare di ostacolare o disturbare gli
altri con il proprio comportamento. Questo
scenario & purtroppo tutt’altro che comune
sulle nostre strade. In realtd, molti di noi
assistono ogni giorno e impressionanti
esempi di grave imprudenza e mancato
rispetto delle regole.

Cio vale anche per i gruppi di utenti del-
la strada sui quali ¢ incentrato questo Rap-
porto: i pedoni e i ciclisti. Siamo lieti che
il ciclismo urbano goda di una popolarita
crescente. E il mio ministero ¢ impegnato a
promuoverlo in molti modi.

PERSEGUIMENTO COERENTE
DELLE VIOLAZIONI

In questo contesto non si possono tuttavia
ignorare i sintomi negativi, che offuscano il
quadro generale. E fuor di dubbio che esiste

un gruppo ben individuabile di ciclisti con-
vinti che i semafori, le norme sul diritto di
precedenza e persino i limiti di velocita nei
centri abitati non valgano anche per loro. E
deplorevole soprattutto il comportamento
dei ciclisti adulti che, incuranti dei divieti,
circolano sui marciapiedi disturbando o ad-
dirittura mettendo in pericolo I'incolumita
dei piu deboli, in particolare dei pedoni
anziani. In questi casi i giornali parlano di
“ciclisti da combattimento”.

Lo voglio dire chiaramente: questa
situazione deve cambiare per non rovinare
I'immagine pubblica dell'utenza ciclistica!
E’ necessario che le autorita competenti
sanzionino in modo coerente queste vio-
lazioni.

11 calo costante del numero dei decessi
di pedoni e ciclisti in incidenti stradali
a partire dal 2000 & certamente un buon
segno. Il nostro obiettivo deve essere,
tuttavia, quello di ridurre ulteriormente
anche il numero dei feriti e di aumentare la
sicurezza delle fasce piu deboli dell'utenza
stradale. Il suo raggiungimento richiede la
collaborazione di tutti coloro che possono
influire sulla situazione del traffico, cioé di
tutti noi.

Ogni utente stradale deve pertanto am-
bire al rispetto di quanto stabilito al para-
grafo 1 del codice della strada. La prudenza
¢ un obbligo legale e soprattutto sociale!

Dr. Peter Ramsauer, Ministro Federale tedesco
dei Trasporti, dell'Edilizia e dell'Urbanistica.

Saluto introduttivo
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Premessa

Dove i piu deboli battono i piu forti

Strade strette e affollate di automobili, moto, camion, autobus, tram, biciclette e pedoni. Stress e disattenzione ovunque. Il traffico urbano

& molto esigente verso i suoi utenti. Certamente troppo, se si considera il numero degli incidenti. Infatti in Europa circa i due terzi di tuiti gli

incidenti si verificano in zone urbane. Una percentuale pari a circa il 48% degli utenti stradali deceduti & rappresentata da pedoni e ciclisti.
Sulle strade statali, gli incidenti con pedoni e ciclisti coinvolti hanno un’importanza numericamente minore, ma le conseguenze, soprattutto
per i pedoni, sono particolarmente gravi. E quindi necessario agire con urgenza, soprattutto alla luce dell’evoluzione dei comportamenti in
materia di mobilitd e dei mutamenti demogrdfici.

Le zone urbane brulicano di vita. La gente n
¢ ovunque: per le strade, sui marciapiedi,
nei negozi e sulle piazze. Il traffico inizia fin

Decessi di utenti stradali nelle zone urbane (UE-15)
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dal mattino presto. I camion consegnano

la merce e si fermano a scaricare sul ciglio
della strada, i bambini vanno a scuola,
mentre gli adulti si recano al lavoro usando
la bicicletta, il ciclomotore, la moto o l'auto.
Completano il quadro i tram e gli autobus
affollatissimi. Landirivieni continua per tutta
la giornata. Dove sono presenti esseri umani
si verificano errori, e gli errori, prima o poi,
provocano incidenti. Si consideri ad esempio
la situazione in Germania: nel 2009, secondo
I’Ente federale di statistica, si sono verificati
in totale 310.806 incidenti con danni alle
persone, di cui 213.361, cioé quasi il 70%, in
zone urbane.
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1817: Draisina, chiamata anche “macchina da corsa”
(Iimmagine risale all'incirca al 1820). Fu inventata nel
" 1817 a Mannheim da
« & Karl Freiherr von Drais,
originario di Baden.
Essendo il primo mez-
zo di trasporfo dotato
di due ruote disposte
una dietro 'altra, &
considerata la progeni-
frice della bicicletta.

1900

1912: Installo-
zione del primo
segnale stro-
dale elettrico

1914: l'impianto
di segnalazione
luminosa installato
il 5 agosto 1914
a Cleveland, negli
Stati Uniti, & con-
siderato il primo
semaforo regolare
del mondo.

1907: La pib antica pista
ciclabile tedesca & il
viale Alleenring, costru-
ito a partire dal 1907
nella citta di Offenbach

e dotato di strutture atte

con luci rosse e
verdi negli Stafi
a delimitare il percorso Uniti.
ciclabile.

1905
1910

1915

Breve storia della sicurezza di pedoni e ciclisti nel traffico



Andamento del numero di decessi di utenti stradali (UE-15)

~@- Pedoni Per ciascun gruppo di utenti della strada, il numero assoluto
\\ =@~ Ciclisti di decessi di ogni anno viene raffrontato al dato del 2001
15 =0~ passeggeri auto (2001 = 1,0). In quell’anno ebbe inizio il 3° programma UE
-.-passeggeri camion per la sicurezza stradale, con |'obiettivo di dimezzare entro il
§ passeggeri moto 2010 il numero delle vittime mortali della strada.
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I dati provenienti dallestero dimostrano
che quello della Germania non ¢ un caso
isolato. Ad esempio, secondo quanto riferito
dall’Observatoire National Interministériel de
la Sécurité Routiére, anche in Francia circa il
70% di tutti gli incidenti con danni alle per-
sone avvenuti nel 2009 si ¢ verificato in zone
urbane. In Italia, secondo I'Istituto Nazionale
di Statistica la percentuale degli incidenti
avvenuti in zone urbane nel 2009 & stata del
76%, per IAustria lo Statistik Austria riferisce
una percentuale vicina al 63% e per la Spagna,
secondo la Direccion General de Trafico, tale
dato corrisponde al 54%.

Negli ultimi anni, il numero dei decessi
di pedoni e ciclisti in Europa, e soprattutto
in Germania, ¢ diminuito in modo costante
(Figure 1-3), tuttavia questi due gruppi rap-
presentano la fascia pit vulnerabile dell'uten-
za stradale. Secondo quanto si desume dal
database CARE del 2008, il 48% degli utenti
stradali deceduti in incidenti avvenuti in zone
urbane ¢ rappresentato da pedoni e ciclisti
(dati relativi all'UE-25). Uno dei problemi
principali ¢ il seguente: a causa dell'insuffi-
ciente protezione e spesso anche della scarsa
illuminazione, soprattutto all'imbrunire e
durante la notte questi utenti non vengono

Dr. Walter Eichendorf,
Presidente del Consiglio tedesco della sicurezza stradale

“Rendere le strade piu sicure per futti gli utenti & un compito permanente
nell‘ottica del progetto Vision Zero. Tuttavia, per gli utenti stradali piv
“vulnerabili” sono necessarie misure particolari e un'attenzione focalizzata. Infatti, nel 2009
piv di 1.000 persone fra pedoni e ciclisti hanno trovato la morte sulle nostre strade.

Molti studi prevedono per il futuro una tendenza all'aumento degli spostamenti a piedi
e in bicicletta in Germania. Si tratfa di una scelta ecologica e benefica per la salute degli
utenti della strada - purché sia garantita anche la loro sicurezza. £ quindi di fondamentale
importanza l'impegno nella progeftazione delle infrastrutture necessarie. Si devono preve-
dere strade sicure e comode per i pedoni e i ciclisti. Un grande passo in avanti verso una
maggiore sicurezza degli utenti stradali vulnerabili sarebbe rappresentato da una modifica
dei limiti di velocita per le zone urbane: In generale, il limite di velocita normale in cittd non
dovrebbe superare i 30 km/h. Tuttavia per alcune zone le autorits comunali possono sta-
bilire limiti di 50, 60, 70 o persino 80 km/h. Attualmente il limite normale & di 50 km/h. Il
limite di 30 o di 70 km/h deve essere indicato dagli appositi segnali. Modificando i limiti di
velocits sarebbe possibile prevenire efficacemente il rischio di lesioni ai pedoni e ai ciclisti.
Con un'adeguata segnalazione delle strade in cui vige un limite di velocits di 50 km/h o
superiore, la scorrevolezza del traffico non ne verrebbe a soffrire.

Indipendentemente da cio, ogni ciclista deve essere consapevole della propria vulnerabi-

litt in quanto utente stradale. L'uso del casco protettivo & efficace per prevenire le lesioni al
capo, o almeno per ridurne la gravita.”

1917: Negli Stati Uniti viene brevettato

il primo segnale stradale automatico e a
Detroit viene installata presso un incrocio
la prima torre di controllo del traffico.

1920

1921: Nella piccola
citta inglese di Sufton
Coldfield viene utiliz-

zata

la segnaletica oriz-
zontale allo scopo di
diminuire la pericolosi-

ta di

ad alto rischio.

1925

1931: A Ginevra, la
Llega delle Nazioni
adotta la “Convenzione
sull'unificazione della

1933: A Copen-
aghen viene
costruito il primo
per la prima volta semaforo pedo-
nale in Europa
(in Germania il
primo semaforo
pedonale verra
installato solo nel

1937, a Berlino).

segnalazione sfradale”.
La convenzione viene
rafificata da 18 Stati, fra
i quali non & compresa
la Germania.

un trafto stradale

1

1930
1935




Premessa

In particolare
urbani, luso

cletta come mezzo di tra-
sporto per il tempo libero |

¢ sicuramente destinato
ad assumere una rilevan-

za sempre

nei centri
della bici-

maggiore.

nati (deceduti e f

Infortuni di pedoni e ciclisti in Germania dal 1979

Dal 1979 al 2009 in Germania si & registrato un calo costante nel numero dei pedoni e dei
ciclisti deceduti e in quello dei pedoni infortunati (deceduti e feriti). Il numero di ciclisti infortu-

eriti) & invece aumentato.
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visti se non all'ultimo momento o quando & gia
troppo tardi. Inoltre, i pedoni e i ciclisti spesso
non sono consapevoli della loro vulnerabilita
in quanto utenti stradali né dei rischi a cui si
espongono. Mentre il numero dei camionisti e
degli automobilisti feriti o deceduti in incidenti
stradali in Europa diminuisce costantemente
di anno in anno grazie ai vani passeggeri pro-
tetti, alle cinture di sicurezza, agli airbag e ai
sistemi di assistenza alla guida, la percentuale
dei pedoni e dei ciclisti vittime di incidenti si
mantiene all'incirca sempre sullo stesso livello.
In Europa, la percentuale degli utenti stradali
vulnerabili rispetto al numero totale delle vitti-
me di incidenti si attesta intorno al 25 %.

MOLTEPLICITA DELLE TIPOLOGIE DI
INCIDENTI NELLE ZONE URBANE

Secondo i dati dell'Ente federale tedesco di
statistica, rispetto al 1991 si riscontrano signifi-
cativi mutamenti nella ripartizione del numero
dei decessi a seconda della tipologia di utenza
stradale. Nel 1991, il 17% delle persone dece-
dute in incidenti stradali avvenuti in Germania
era rappresentato da pedoni (1.918 su un totale
di 11.300), mentre nel 2009 questa percentuale
& scesa al 14% (591 su un totale di 4.152). Al
contrario, la percentuale dei ciclisti decedu-

ti nello stesso intervallo temporale & salita
dall’8,2% (925 su un totale di 11.300) all'11%
(462 su un totale di 4.152) (Figura 4). Cio
potrebbe dipendere dal fatto che attualmente
la bicicletta viene usata piti spesso rispetto al
passato. Infatti, nell'intervallo temporale consi-
derato il numero delle biciclette & aumentato di
circa il 13%, superando gli 80 milioni di unita.

1949: Nel protocollo
di Ginevra relativo alla
segnalefica stradale
compaiono per la
prima volta a livello
internazionale i passag-
gi pedonali o strisce
pedonali.

1957: In Germania viene
adottato il limite di velocita
di 50 km/h all'interno dei

centri abitati.

1952: In Germania vengo-
no utilizzate per la prima
volta le strisce pedonali.

1945

1950
1955

1961: Nella
DDR, lo psicologo
del traffico Karl
Peglau inventa
confemporanea-
mente il semaforo
pedonale rosso/
verde e Ampel-
mann, I'omino del
semaforo dell Est.
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Tra i pedoni e i ciclisti, le persone anziane
rappresentano un gruppo particolarmente a
rischio (Figura 5). Piu della meta dei pedoni
e la meta dei ciclisti deceduti in Germania nel
2009 avevano uneta superiore ai 65 anni. Per
confronto, si tenga presente che la percentuale
degli ultrasessantacinquenni corrisponde solo
a un quinto della popolazione. Il potenziale
di rischio ¢ elevato anche per i bambini. 11
27% dei ciclisti e il 26% dei pedoni deceduti &
rappresentato da bambini di eta inferiore ai 15
anni. In totale, il 53% dei decessi in incidenti
stradali riguarda bambini sotto i 15 anni.

Oltre al numero degli incidenti, nelle zone
urbane la varieta dell'utenza stradale ¢ causa
dellelevata molteplicita di situazioni di poten-
ziale incidente. Auto in sosta, traffico “stop-
and-go’, camion con piattaforme elevatrici
aperte, fermate d’autobus, ciclisti, e-bike sem-
pre pitt numerose dotate di unaccelerazione
inaspettatamente alta, bambini che giocano,
pedoni che attraversano la strada improvvi-
samente, segnali stradali che ostacolano la
visibilita, strade male illuminate, sovraccarico
sensoriale provocato dalle insegne luminose e
molto altro ancora: il traffico urbano richiede
molta attenzione a tutti gli utenti stradali.

Questo ¢ piu vero che mai da quando le
“e-bikes” (bicicli elettrici, biciclette elettriche,

Percentuale dei pedoni e dei ciclisti coinvolti in incidenti mortali
in Germania nel 2009 suddivisi per fascia di et
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moto elettriche), nella variante con motore
potenziato (ciclomotori elettrici), rappresen-
tano una nuova fonte di rischio nel traffico

cittadino. Oltre alle cosiddette Pedelec (Pedal
Electric Cycle), che con i loro motori elettrici
ausiliari poco potenti equivalgono sostanzial-
mente a biciclette, esistono “Pedelec veloci”
spesso identiche nell’aspetto le quali, pur
essendo tecnicamente dei ciclomotori, spesso
circolano senza le necessarie certificazioni,
l'assicurazione obbligatoria e il casco integrale
previsto dalla legge. Tutti questi mezzi stanno
vivendo un autentico boom, con vendite che
raddoppiano di anno in anno. Con una e-bike
in versione “potente”, un conducente privo

di educazione stradale puo raggiungere la
velocita di 45 km/h. Cio a sua volta comporta
il rischio di errori di calcolo da parte degli
altri utenti della strada. Ad esempio, vedendo

Distanze dai principali mezzi di trasporto

100
Legenda:
nel 50 % dei casi, la

80 lunghezza dei tragitti percorsi
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Fonte: Rapporto “Mobilité in Germania nel 2008”, Infas, DR
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massima di 45 km/h, permetteva di mante-
nere la forza dell'impatto contro un pedone
entro i limiti della folleranza biomeccanica.

:

1964:111° 1968: Il Dipartimento dei Trasporti statunitense (DOT) lancia un 1973: 1979: Un gruppo di lavoro scientifico delle
giugno 1964 programma di sviluppo di veicoli sperimentali della sicurezza e Introduzione Universitar di Aachen, Berlino, Stoccarda
nel codice indice il primo “Technical Conference on the Enhanced Safety of del limite del e Darmstadt inizia la realizzazione delle
della strada Vehicles” (convegno tecnico per la sicurezza avanzata dei vei- tasso alco- autovetture UNI-CAR destinate alla speri-
tedesco viene coli). Il convegno continua a svolgersi con periodicita biennale. lemico dello mentazione. |l veicolo era gia munito di una
stabilito il diritto 0,8 per mille "protezione morbida” che copriva l'infera

. 21st International Technical Conference . . e . .

i precedenza i in Germania. :
di preced on the Enhanced Safety of Vehicles G parte frontale e, con una velocita di collisione
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Volume di traffico relativo al 2002 e al 2008 suddiviso per tipologia di
mezzi di trasporto
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Fonte: Rapporto “Mobilita in Germania nel 2008”, Infas, DIR

sta potrebbe pensare che si muovera piuttosto
lentamente. Ma se si tratta di una bicicletta
elettrica, anche lui potrebbe raggiungere tran-
quillamente la velocita di 40 km/h.

LA DENSITA DEL TRAFFICO E DEI
VEICOLI E IN CONTINUO AUMENTO

Per quanto riguarda lo sviluppo della mobili-
ta delle persone, i piedi e la bicicletta stanno
diventando il “mezzo di trasporto” preferito
per percorrere distanze fino a cinque chilome-
tri. Cio risulta anche dallo studio “La mobilita
in Germania nel 2008” pubblicato nel mese

di febbraio del 2010 dal Ministero Federale
dei Trasporti, dell'Edilizia e dell'Urbanistica
(Figure 6 e 7). Lo studio elaborato dall'Istituto
Booner di ricerca sociale applicata in collabo-
razione con I'Istituto di ricerca sui trasporti
presso il Centro Tedesco di Berlino per
IAeronautica e lo Spazio ha dimostrato inoltre
che i due terzi di tutti gli spostamenti vengono
compiuti per acquisti, commissioni e attivita
del tempo libero. Unelevata percentuale degli
spostamenti motivati da attivita ricreative,
acquisti, istruzione e commissioni personali

avviene sulle vie pedonali e ciclabili. Ma negli
spostamenti urbani per affari o per recarsi al

Ripartizione modale del volume di traffico per fascia di eta in percentuale
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Totale

lavoro il mezzo di trasporto pilt usato € ancora
lautomobile.

In citta quanto nelle zone extraurbane,
lautomobile ¢ di gran lunga la controparte
pitl frequente negli incidenti con decesso di
pedoni, seguita dai veicoli commerciali. Tutti
i soggetti coinvolti sono chiamati ad affronta-
re la grande sfida di ridurre ulteriormente il
numero e la gravita delle conseguenze di tali
incidenti - anche mediante le infrastrutture e le
attrezzature di sicurezza per i veicoli - soprat-
tutto in considerazione del fatto che la densita
del traffico e dei veicoli adibiti al trasporto
motorizzato privato ¢ suscettibile di continuare
ad aumentare, soprattutto nelle zone urbane.
Nello studio sulla mobilita elaborato dalla Shell
nel 2009 si stima che in Germania entro il 2030
il numero delle autovetture in circolazione
continuera ad aumentare fino a raggiungere
i 49,5 milioni di unita (contro gli attuali 42
milioni), e il chilometraggio percorso da questi

Tra il 1980 e il 1990 viene costantemente aumentato il numero
dei riflettori obbligatori per le biciclette. Fino al 1980 erano
obbligatori solamente i rifleftori sui pedali e un piccolo riflettore
rosso posteriore
(occhio di gatto). Nel
1992 i riflettori laterali

1980: Intro-

duzione delle

zone a fraffico e posteriori obbliga-
limitato nel tori sono complessiva-
Codice della mente undici.

Strada tedesco.

1980 0—|

1991: Una BMW serie 7 &
la prima autovettura a montare
fari allo xeno con lampade
luminescenti a gas (Bosch),

30) |

ZONE inizialmente solo come anab-
baglianti.
1983: Inizia la
sperimentazione
delle Zone 30.
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veicoli sara di 590 miliardi di km ( contro gli
attuali 588 miliardi). Contemporaneamente
proseguono i mutamenti demografici nella
popolazione tedesca. La percentuale degli
abitanti di eta superiore ai 65 anni aumentera
dallattuale 20% al 28% stimato per il 2030.
Inoltre, il tasso di motorizzazione femminile
aumentera da circa 340 a oltre 430 automobili
ogni 1000 donne. Secondo lo studio della
Shell, lIa maggior parte dei gruppi di eta tende
a rimanere motorizzata con il passare degli
anni (Figura 8). In particolare, per le fasce di
eta superiori ai 50 anni si prevede un forte
aumento della motorizzazione femminile e
un leggero aumento della motorizzazione
maschile. Ne consegue un aumento della mo-
torizzazione e della mobilita automobilistica
presso gli anziani. In misura ancora superiore
rispetto alla circolazione automobilistica,
aumentera sulle strade tedesche il traffico del
trasporto di merci.

| SISTEMI DI ASSISTENZA ALLA GUIDA
POSSONO MIGLIORARE LA SICUREZZA
DI PEDONI E CICLISTI

Lincremento del numero di autovetture e
autocarri in circolazione rappresenta per
l'utenza stradale piti vulnerabile un potenziale
di rischio elevato anche per il futuro. Certa-
mente in questi ultimi anni i produttori di au-
tovetture e autocarri hanno investito denaro
e risorse nello sviluppo di sistemi elettronici
di assistenza alla guida da cui possono trarre
vantaggio in particolare i pedoni e i ciclisti. A
titolo di esempio si possono citare l'assistente
alla frenata o il sistema di segnalazione delle
collisioni con rilevamento delle persone,
lassistente alla svolta per autocarri, che tiene
sotto controllo le zone cieche di fronte e
accanto al veicolo e segnala al conducente

la presenza di pedoni e ciclisti, gli speciali
sistemi di visione notturna con rilevamento
delle persone o i sistemi di monitoraggio

con videocamera e funzione di segnalazio-
ne. Tra le misure di protezione passiva che
dovrebbero contribuire a ridurre la gravita
delle lesioni ai pedoni o ai ciclisti si possono
menzionare le sezioni frontali ottimizzate, i

Nei Paesi in cui si guida a sinistra, come ad esempio nel Regno Unito, chi é abituato alla guida a
destra deve prestare particolare attenzione anche quando circola a piedi.

cofani flessibili e i paraurti morbidi. Questi
aspetti sono stati peraltro anche al centro del
progetto parziale 3 di “APROSYS” (Advan-
ced PROtection SYStems), esplicitamente
dedicato alla sicurezza dei pedoni, che in
dodici paesi europei ha coinvolto un totale
di 46 partner (universita, istituti di ricerca,
fornitori e produttori) tra cui la DEKRA.
Restando in tema di dispositivi di sicurezza
per veicoli, non vanno poi dimenticate le
protezioni laterali in uso gia da tempo sui
camion, che in caso di collisione laterale
impediscono ai ciclisti e ai pedoni di finire

sotto il veicolo e davanti alle ruote posteriori.

Tuttavia, per la sicurezza stradale dei pedoni
e dei ciclisti resta ancora molto da fare.. Per
ottenere in futuro progressi significativi, le
attrezzature di sicurezza dei veicoli coinvolti
nel traffico stradale sono importanti quanto
il comportamento delle persone — che siano
conducenti di auto, camion, moto, ciclomo-
tori e biciclette o pedoni sul marciapiede o
intenti ad attraversare la strada Un impor-
tante contributo al miglioramento della

sicurezza stradale puo naturalmente essere ap-
portato anche dalle infrastrutture. A titolo del
tutto esemplificativo si possono citare le piste
ciclabili, le strisce pedonali, la segnaletica, gli
impianti di illuminazione presso gli incroci,

le “Zone 30” o le aree a traffico limitato. Nei
successivi capitoli si mostrera dove si trovano
i margini di miglioramento e quali soluzio-

ni si possono adottare per ottenere risultati
apprezzabili.

' & APROSYS

Integrated Project on
Advanced Protection Systems

e

APROSYS, il “Progetto integrato per il migliora-
mento dei sistemi di protezione”, si occupa dello
sviluppo tecnologico e scientifico nel campo della
sicurezza passiva, studiando in particolare la
biomeccanica dellessere umano, il comportamen-
to di veicoli e infrastrutture in caso di urto e i
sistemi di protezione per gli occupanti dei veicoli,
i motociclisti, i pedoni e i ciclisti.

1998: Introduzione del
limite del tasso alcole-
mico dello 0,5 per mille
[senza sospensione
della patente) in Ger-
mania (a partire Dal 1
aprile 2001 il supera-
mento del limite dello
0,5 per mille comporta
anche la sospensione

della patente).
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2001: A partire dal 2001
la prima volta nella Mercedes CL,
vengono monfati abbaglianti allo
xeno nei cosiddetti fanali bixeno.
Viene quindi usafo lo stesso fipo di
lampada per gli abbaglianti e gi
anabbaglianti. Verra impiegata una
schermatura del percorso oftico per
la “commutazione” abbaglianti/

, e per

della strada del 2001.
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2004: Lla Commissione Europea
promulga la “Carta Europea per
la Sicurezza Stradale” L'obiettivo
dichiarato & quello di dimezzare
enfro il 2010 il numero delle vittime

2005: Entra in vigore una direftiva
europea che fissa dei requisiti per le
superfici frontali dei veicoli in funzio-
ne della protezione dei pedoni e
degli altri utenti stradali vulnerabili
(2003/102/CE). Per l'omologa-
zione UE dei veicoli nuovi di massa
massima non superiore a 2,5 fonnel-
late la direttiva fissa dei limiti che in
caso di collisione con un pedone non
possono essere superati.
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Frequenza degli incidenti

Elevato potenziale di rischio

E vero che in questi ultimi anni il numero dei decessi di pedoni e ciclisti in incidenti stradali nella maggior parte degli Stati membri dell’UE
& diminuito in misura significativa. Tuttavia in Europa i pedoni e i ciclisti - dietro gli occupanti di autoveicoli e i conducenti di motoveicoli -
rappresentano ancora il terzo o quarto gruppo per numero di vittime mortali della strada. Molto pib della meta degli incidenti con decessi
di pedoni e di ciclisti si sono verificati in zone urbane, e la controparte piU frequente & rappresentata dalle automobili. Le categorie pib a
rischio sono i bambini sotto i 15 anni e gli anziani soprai 65 .

In quanto utenti stradali privi di protezio-
ni, i pedoni e i ciclisti sono generalmente
piti a rischio rispetto agli occupanti di
autoveicoli. Anche quando l'automobile,
cio¢ la controparte pit frequente negli
incidenti stradali, procede a velocita
relativamente moderata, esiste comunque
il pericolo di gravi lesioni se al momento
dello scontro il pedone o il ciclista urta la
parte frontale del veicolo o viene sbalzato
sulla strada. Conformemente alle leggi
della fisica, la massa bassa in confronto

a quella dei veicoli a motore rappresenta
un altro punto a sfavore dei pedoni e dei
ciclisti. Il rischio & percio in agguato ogni
giorno, soprattutto se si considera che
secondo 'OCSE una percentuale compresa
tra il 20 e il 40% di tutti gli spostamenti

si compie a piedi o in bicicletta. Sebbene
nella maggior parte degli Stati si riscontri
da anni un calo costante nel numero dei
decessi di pedoni e di ciclisti dovuti a inci-
denti stradali, i dati del database CARE di-
mostrano che in Europa questi due gruppi
rappresentano una percentuale ancora
elevata rispetto alla totalita delle vittime
mortali della strada. Secondo i dati CARE,
nell’'Unione europea (UE-27) nel 2008

un totale di 38.900 persone ha trovato la
morte in incidenti stradali (Figura 9). Per
23 dei 27 Stati membri il database CARE
presenta anche il numero dei decessi di
pedoni e di ciclisti. I pedoni deceduti sono
7.435, ossia il 20,3% di tutti i morti per
incidenti stradali. Il numero complessivo
dei ciclisti deceduti nei 23 Stati ¢ pari a

Il database CARE
Il CARE European Road Accident Databa-

se & una banca dati dell'Unione Europea
sugli incidenti stradali. Vi sono raccolte le
informazioni provenienti dagli Stati membri
dell'UE sugli incidenti mortali avvenuti in
ciascun Paese, con suddivisioni per fipo-
logia di utenza stradale, sesso, mezzo di
frasporto, et e mese in cui si sono verifi-
cati gli incidenti. Questo elevato grado di
personalizzazione permette di elaborare
un'analisi dettagliata degli scenari di
incidente e fornisce una buona base per
I'adozione di misure ancora piv efficaci
nel miglioromento della sicurezza stradale.




2.395, vale a dire il 6,5% di tutte le vittime
mortali della strada.

Esaminando i dati con pill attenzione si
nota che la Romania detiene con il 34,8%
la piu alta percentuale di decessi di pedo-
ni, mentre nei Paesi Bassi si registra con il
21,4% la maggiore percentuale di decessi
di ciclisti. In valore assoluto, il numero
piu alto di decessi di pedoni nel 2008 si ¢
riscontrato in Polonia (1.882), mentre in
Germania si & verificato il maggior nume-

anni 1990. Per confrontare il calo relativo
del numero di decessi di pedoni si puo
assumere come anno di partenza il 2001.
In quell'anno ebbe inizio il 3° programma
d’azione europeo per la sicurezza stradale,
con lobiettivo di dimezzare il numero dei
decessi per incidenti stradali entro la fine
del 2010. Con un -40,7% (Figura 11), il
calo pil rilevante nel numero dei decessi
di pedoni per il periodo compreso tra il
2001 e il 2008 si ¢ riscontrato in Spagna,

seguita dall'Ttalia e dalla Francia. Il dato
particolarmente buono dell'Italia deve
essere quindi considerato nel contesto
del lungo periodo. In fondo alla tabella si
trovano la Romania e la Polonia, con un
aumento dello 0,9% nel numero dei deces-
si di pedoni. Nel complesso, & chiaro che
l'andamento favorevole riscontrato per la
Spagna, I'Italia, la Francia, il Regno Unito
e la Germania & destinato a proseguire
anche in futuro con un’ulteriore diminu-

ro di decessi di ciclisti (456).

ANDAMENTO TEMPORALE DEL

NUMERO DI DECESS| DI PEDON K2 Decessi in incidenti stradali nell’Unione Europea (UE-27) nel 2008

Numero dei decessi di utenti della sirada (EU-27) e dei decessi di pedoni e ciclisti con le rispettive per-

Per i dieci Stati nei quali, secondo i dati centuali nei Paesi dell'Unione Europea per i quali tali dati vengono pubblicati nel report CARE (UE-23).

CARE, nel 2008 si ¢ rilevato il maggior
numero di decessi di pedoni, in Figura
10 viene illustrato lo sviluppo tempo-

rale a partire dal 1991. In Germania, il
numero pil alto di decessi di pedoni si

Numero

totale dei

Percentuale
dei decessi
di ciclisti

Percentuale
dei decessi
di pedoni

decessi di
utenti della
strada

Decessi
di ciclisti

Decessi

Paese di pedoni

¢ registrato nel 1‘991, con 1..91.8 v1tt1me.. Austrio 679 102 15.0% 62 91%
Questo numero ¢ andato diminuendo fino
ai 591 decessi del 2008, facendo quindi Belgio Q44 Q9 10,5% 86 9.1%
riscontrare un calo di 1.327 unita pari al Bulgario 1061 nd. B nd. B
69%. Anche nel Regno Unito, in Francia, )
in Spagna e in Italia si riscontra per il o i nd. - n.d. -
periodo compreso tra il 1991 e il 2008 Danimarca 406 58 14,3% 54 13,3%
una costar'lte.d1m1nuvz1o.ne nfel numero Estonia 132 4] 311% o 6,8%
dei decessi di pedoni. Si noti che in Italia
questo numero ¢ aumentato in modo Finlandia 344 23 15,4% 18 5,2%
considerevole tra il 1999 e il 2002, per poi Freinclia 4975 548 12,8% 148 3,5%
tornare a diminuire significativamente. Germania 4.477 653 14,6% 456 10,2%
I numeri relativi alla Polonia e alla Ro-
mania non sono altrettanto soddisfacenti. Grecia 1.555 248 16,0% 22 1,4%
Da un lato i dati CARE dimostrano che Ilanda 280 40 17 5% 13 46%
in questi due Stati si registra fin dal 2003 : / N / 5
il maggior numero di decessi di pedoni lialia 4731 648 13.7% 288 61%
in valore assoluto, dall’altro questi dati Lettonia 316 105 33,2% 15 4,8%
non lasciano intravedere una tendenza al ) )
- e Litvania 499 n.d. - n.d. -
calo. Ancora oggi in Polonia si verifica
all’incirca lo stesso numero di decessi di Lussemburgo 35 6 17,1% 0 0%
pedoni rispetto alla Germania dei primi Malta 15 1 67% 0 0%
Paesi Bassi o677 56 8,3% 145 21,4%
Polonia 5.437 1.882 34,6% 433 8,0%
Portogallo 885 155 17,5% 42 4,8%
Regno Unito 2.645 591 22,3% 117 4,4%
Repubblica Ceca 1.076 238 22,1% 93 8,6%
Romania 3.061 1.065 34,8% 179 5,9%
Slovacchia 558 nd. - n.d. -
Slovenia 214 39 18,2% 17 7.9%
Spagna 3.100 502 16,2% 59 1,9%
Svezia 397 45 11,3% 30 7.6%
Ungheria 996 251 25,2% 109 10,9%
e — UE-23 36.705 7.435 20,3% 2.395 6,5%
Lapertura inaspettata delle portiere delle UE-27 38.900 nd. _ nd. _
automobili rappresenta un importante rischio
e Fonte: CARE EU Road Accident Database n.d.: non disponibile
per i ciclisti.
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Decessi di pedoni dal 1991 al 2008 nei Paesi selezionati

2.200 e Polonia (dal 2001)
2.000 =@~ Romania (dal 1999)
1.800 W Germania
=0~ ltalia
= 1.600 =®-Regno Unito
—§ 1.400 =@~ Francia
S 1.200 Spagna
5 o \ &~ Ungheria (dal 2003)
g - s> =®-Repubblica Ceca
g 800 \_\,\ (dal 1994)
600 \"\‘ Grecia
400 S
200 e
o 2
g ™ e N o — (a0} e N
cEE2238BEE

Fonte: CARE EU Road Accident Database

Anche i segnali di passaggio pedonale possono rappre-

IEl Andamento del numero di decessi di pedoni dal 2001 al 2008 nei Paesi

selezionati
— - zione del numero dei decessi di pedoni. In
Dec‘esm cf' pe- Dec.esm é' pe- . Polonia e Romania, invece, esiste ancora
doni nell’anno | doni nell’anno Variazione un margine di manovra particolarmente
P 2001 2008 Assolut Relati
— — — elevato per ottenere un’inversione di
Spagna 846 502 -344 -40,7% tendenza mediante un programma di sicu-
lialia 1.032 648 -384 -37,2% rezza stradale mirato.
Francia 822 548 274 33.3% | ANDAMENTO TEMPORALE DEL
Regno Unito 858 591 267 -31,1% NUMERO DI DECESSI DI CICLISTI
Germania Q00 653 247 -27,4% . . o
: Per quanto riguarda i decessi di ciclisti,
Grecia 338 248 90 -26,6% secondo i dati CARE la Germania registra
Repubblica Ceca 322 238 84 26,1% il piti alto numero in valore assoluto per
) N ciascuno degli anni compresi dal 1991 al
Ungheria (2003 - 2008) | anno 2003:299 251 48 -16,1% 2001 (Figura 12). Nel 1991 si sono verifi-
Romania 1.088 1.065 23 2,1% cati 925 decessi. Nel 2008 questo numero
Polonia 1 866 1.882 16 +0 9% & sceso a 462, facendo riscontrare un calo
: ’ del 50%. Dal 2002 al 2007 ¢& la Polonia il
Fonte: CARE EU Road Accident Dafabase Paese in cui si riscontra il maggior numero

Ispettore Marek Fidos, responsabile dell’Ufficio Traffico
presso il Comando generale della Polizia di Varsavia

“Negli ultimi dieci anni, la percentuale di incidenti con pedoni coinvolti & diminuita costantemente, passando dal 36,6% del
2000 al 29% del 2009. Tuttavia questa situazione non si pud ancora ritenere soddisfacente, poiché nel 2009 sulle strade
della Polonia hanno trovato la morte 1.477 pedoni, mentre altri 12.328 sono rimasti feriti. La maggior parte degli incidenti con gravi conseguenze
per i pedoni si verifica in autunno e in inverno, anche a causa di fattori quali 'oscurité anticipata, la visibilita ridotta e la scivolosita delle strade.
Inolire, nel 2009 in Polonia sono avvenuti 4.273 incidenti con ciclisti coinvolti. Di questi, 370 ciclisti hanno trovato la morte, mentre gli altri 3.903
sono rimasti ferifi. La maggior parte di questi incidenti ha avuto luogo in primavera, la stagione in cui piv persone usano la bicicletta. Percio la polizia
polacca & impegnata in svariafe attivita volte al miglioramento della sicurezza sfradale. Esse riguardano, ad esempio, il correffo comportamento

da adottare fra pedoni e automobilisti, nonché le attrezzature per la sicurezza, tra cui gli indumenti rifleftenti e i catarifrangenti sulle biciclette. Molte
aftivita sono svolte anche a contatto diretto con i bambini e i giovani. Parficolarmente degna di nota & altresi la campagna “Sicuri in bicicletta”, che
da alcuni anni si svolge nei mesi estivi con lo scopo di migliorare la consapevolezza dei rischi stradali nei ciclisti e il rispetto delle norme di circola-
zione. Un'alira campagna, riguardante specificamente la problematica della visibilite ridotfta in autunno e in inverno, viene diffusa tramite un sito web
dedicato e la pubblicité nei media, sui manifesti e in TV".




di decessi di ciclisti. Nel 2008, con i 433
decessi di ciclisti i dati CARE mostra-

no per la prima volta per la Polonia un
numero inferiore a quello della Germania.
Sempre secondo i dati CARE, I'Italia oc-
cupa il terzo posto per numero di decessi
di ciclisti. Qui nel 1991 hanno trovato

la morte 458 ciclisti, mentre nel 2008 i
decessi sono stati 288.

Il calo pit significativo nel numero dei
decessi di ciclisti per il periodo 2001-
2008 si rileva in Francia con un -42,2%
(Figura 13). Per il periodo 2003-2008 il
numero dei decessi di ciclisti in Ungheria
¢ diminuito del 38,8%. Negli anni dal 2001
al 2008 la Repubblica Ceca occupa con il
-34,0% la seconda posizione in quanto a
calo percentuale, seguita dal Belgio con il
-33,9%. In controtendenza, la Romania re-
gistra un aumento nel numero dei decessi
di ciclisti pari al 23,4% . Per garantire un
ulteriore calo in tutta 'UE, & importante
che in Germania 'andamento favorevole
prosegua a lungo termine. E altrettanto
importante che in Polonia continui la
tendenza al calo del numero dei decessi
di ciclisti riscontrabile a partire dal 2005.
Anche in Italia ¢ necessaria un’ulteriore
diminuzione di tale numero. Orientati-
vamente si pud assumere come modello
la durevole tendenza riscontrabile per la
Francia. Per la Romania, 'andamento del
numero dei decessi di ciclisti dimostra
l'assoluta necessita di un’inversione di
tendenza.

Nell'ambito di una valutazione della
casistica degli incidenti che coinvolgono
pedoni e ciclisti, oltre all’andamento in

Decessi di ciclisti dal 1991 al 2008 nei Paesi selezionati

1.000
900
800
700
600
500
400
300
200
100

0

Decessi di ciclisti

1991

1993

1995

1997

1999

Fonte: CARE EU Road Accident Database
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sentare una barriera visiva, soprattutto nei casi in cui la loro disposizione impedisce allautomobilista di vedere il pedone in tempo.”
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Fonte: CARE EU Road Accident Database

433
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-50
-/8
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-42,2%
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-29,0%
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-16,4%
+23,4%
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Dove le vie si incrociano, la massima cautela e il rispetto reciproco sono di primaria importanza.

Parametri di rischio in 23 Paesi della UE per il 2008

Popolazione al 1°

Decessi di pedoni nel 2008

termini assoluti si & soliti confrontare i
dati con quelli relativi alla composizione
della popolazione. In Figura 14 vengono
quindi raffrontati i dati ricavabili dal data-
base CARE (UE-23) con quelli pubblicati
dal’EUROSTAT riguardo alla popolazio-
ne per 'anno 2008. Da tale confronto si
desume la quantificazione del rischio di
incidente mortale a cui si espongono gli
abitanti di un determinato Paese circolan-
do a piedi o in bicicletta.

In media, nei 23 paesi dell’'Unione eu-
ropea trovano la morte in incidenti strada-
li pitt di 15 pedoni e 5 ciclisti per milione
di abitanti. Solo nei Paesi Bassi il numero
assoluto dei decessi di ciclisti (145) supera
quello dei decessi di pedoni (56). Pertanto
anche il parametro di rischio calcolato in
raffronto alla popolazione & pil alto per i
ciclisti (8,8 morti per milione di abitanti)

Decessi di ciclisti nel 2008

Paese gennaio 2008 per milione di abitanti
Austria 8.318.592 102 12,3 62 7,5
Belgio 10.666.866 % 9,3 86 8,1
Danimarca 5475791 58 10,6 54 9,9
Estonia 1.340.935 41 30,6 Q 6,7
Finlandia 5.300.484 53 10,0 18 34
Francia 64.004.333 548 8,6 148 2,3
Germania 82.217.837 653 7.9 456 55
Grecia 11.213.785 248 22,1 22 2,0
Irlanda 4.401.335 49 11,1 13 30
Italia 59.619.290 648 10,9 288 4,8
Leffonia 2.270.894 105 46,2 15 6,6
Lussemburgo 483.799 6 12,4 0 0,0
Malta 410.290 1 2,4 0 0,0
Paesi Bassi 16.405.399 56 3,4 145 8,8
Polonia 38.115.641 1.882 49,4 433 11,4
Portogallo 10.617.575 155 14,6 42 4,0
Regno Unito 61.191.951 591 97 17 1,9
Repubblica Ceca 10.381.130 238 22,9 Q3 9,0
Romania 21.528.627 1.065 49,5 179 8,3
Slovenia 2.010.269 39 194 17 8,5
Spagna 45.283.259 502 44,8 59 1,3
Svezia 9.182.927 45 4,9 30 3,3
Ungheria 10.045.401 251 25,0 109 10,7
UE-23 480.486.410 7.435 15,5 2.395 5,0
Fonte: CARE EU Road Accident Database, EUROSTAT




L i di

o= -— e

Crash Test 2010 di DEKRA e AXA Winterthur a Wildhaus, in Svizzera: La collisione con la porta in apertura provoca un arresto improvviso delle-bike.

Percentuale dei decessi di pedoni in zone urbane ed extraurbane nel 2008

Le piv basse percentuali di decessi di pedoni in zone urbane si riscontrano in Irlanda (42,9%) e in Lettonia (47,7%). In tutti gli altri Paesi
questa percentuale supera il 50%. La piv alta percentuale di decessi di pedoni in zone urbane si riscontra in Romania (83,6%), seguita dal

Lussemburgo (83,3%), dalla Grecia (81,9%), dall'ltalia (76,4%) e dal Regno Unito (74,8%).
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Frequenza degli incidenti

che per i pedoni (3,4 morti per milione di

Percentuale dei decessi di ciclisti in zone urbane ed extraurbane nel 2008 abitanti).

Con il 77,8%, la Finlandia registra la pit alta percentuale di decessi di ciclisti in zone urbane, Ovviamente, questi dati non sono

seguita dalla Romania (74,3%), dall'Ungheria (69,7%), dalla Danimarca (68,5%), dall'Estonia sufficienti da soli per misurare il livello
(66,7%), dalla Svezia (64,3%), dall'ltalia (63,2%), dalla Germania (61,0%) e dai Paesi Bassi di “sicurezza” dei pedoni e dei ciclisti nei
(60,7%). Le percentuali pit basse di decessi di ciclisti in zone urbane si riscontrano in Spagna loro rispettivi Paesi. Infatti, per una valu-
(22,0%), Lettonia (33,3%), Illanda (46,1%), Francia (49,3%), Repubblica Ceca (49,5%) e tazione significativa & necessario consi-
Belgio {50,0%). Nei rimanenti Paesi questa percentuale supera il 50%. derare anche la percentuale degli abitanti
100 che partecipano al traffico stradale in

qualita di pedoni o di ciclisti. Da un indice
di rischio superiore alla media deriva la
80 necessita di compiere determinate azioni
mirate a migliorare la sicurezza dei pedoni

;§ 60 e/o dei ciclisti.
<
@ | LUOGHI DEGLI INCIDENTI
L 40
Dalle tabelle pubblicate dal CARE &
20 possibile anche ricavare informazioni sui

luoghi in cui si verificano gli incidenti.
Nei 23 paesi dell'UE per i quali tali dati
0 . . sono disponibili, il 70,1% dei pedoni

08 85292 gooOLRO.809,87F22028098°000Q7
f= c O O w c =t = c 5 c C N ‘= N . . . . .
2 oos§5¢e? c2 952 § 220 5H8 9 2 9 5w deceduti ha trovato la morte in incidenti
o] EEBLZ=0 a2 5 2 o < PO 9 EB2BAGP L. b Fi
= S 2= 2 =T 9y £ Q avvenuti in zone urbane (Figura 15), men-
a a P @ re per i decessi di ciclisti tale percentuale
248° 2 o = 2 t d di ciclisti tal tual
3 = corrisponde al 58% (Figura 16). Questo
(4] Py . . . ..
(%4 -
B Zone urbane M Zone extraurbane rende piu chiaro il motivo per cui i pro

getti di ricerca e le misure di protezione
per i pedoni e i ciclisti si concentrano in
particolare sul traffico nelle zone urbane.

* Nel 2008, in Lussemburgo e a Malta non si sono verificati decessi di ciclisti.

Fonte: CARE EU Road Accident Database

Percentuali per tipologia di utenza stradale dei decessi di bambini sotto i 15 anni in 22 Paesi dell’Unione
Europea nel 2008

Nel 2008, il maggior numero di decessi di bambini sotto i 15 anni in incidenti stradali si & verificato in Polonia. Con il 73%, la Lettonia registra
la piv alta percentuale di pedoni o ciclisti tra i decessi di bambini di efd inferiore ai 15 anni. La pit alta percentuale di pedoni deceduti
rispetto al numero totale di decessi di bambini sotfo i 15 anni si riscontra in Romania e nel Regno Unito, mentre la piv alta percentuale di
ciclisti deceduti rispetto al numero totale di decessi di bambini sotto i 15 anni si rileva in Belgio e nei Paesi Bassi.
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* Nel 2008, a Malta e in Lussemburgo non si sono verificati decessi di bambini di etd inferiore ai 15 anni

Fonte: Ente federale di statisfica con riferimento al database CARE degli incidenti stradali nell'UE
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A causa della velocita relativamente elevata delle automobili, anche le strade statali presentano spesso rischi mortali per i ciclisti.

Mentre le misure di protezione proget- B Decessi di pedoni o ciclisti di etd inferiore ai 15 anni nel 2008

tate a livello europeo lasciano prevedere in 22 Paesi dell’Unione eu ropea (UE-22)

risultati positivi per le citta e i comuni, Decessi di Decessi di

per le zone extr.aurbecilnel, ln.partlcolz;l— . Popolazione Decessi pedoni per | Decessi ciclisti per

re p.er.q}lanto riguarda fa sicurezza cet sotto i 15 anni | di pedoni | milione di | diciclisti | milione di

ciclisti, il quadr.o N diver s0- Per un ciclista (milioni di sotto i abitanti sotto| sotto i abitanti sotto

lettone che ogni giorno si reca al lavoro Paese abitanti) 15 anni i 15 anni 15 anni i 15 anni

in bicicletta attraversando la campagna, le }

misure da adottare sono diverse da quelle Belgio 1,800 / 3.9 8 4.4

opportune per un ciclista sportivo austria- Danimarca 1,010 6 59 2 2,0

co. Proprio a causa di questa diversita, ¢ Germania 11,282 23 2,0 23 2,0

particolarmente importante studiare le ;

cause degli incidenti in rapporto ai luoghi =son 0,199 ] 2.0 0 00
Finlandia 0,895 3 34 0 0,0
Francia 11,810 33 2,8 13 1,1
Grecia 1,601 12 7,5 2 1,3
Irlanda 0,905 8 8,8 1 1,1
ltalia 8,367 19 2,3 10 1,2
Lettonia 0,312 6 19,2 2 6,4
Lussemburgo 0,088 0 0,0 0 0,0
Malta 0,067 0 0,0 0 0,0
Paesi Bassi 2,936 3 1,0 13 4.4
Austria 1,278 4 3,1 0 0,0
Polonia 5,001 47 8,0 17 2.9
Portogallo 1,629 8 4,9 0 0,0
Romania 3,279 76 23,2 8 2,4
Svezia 1,542 1 0,7 0 0,0
Spagna 6,620 26 3,9 6 0,9
Repubblica Ceca 1,477 8 54 2 1.4
Ungheria 1,509 10 6,6 0 0,0
Regno Unito 10,737 54 5,0 11 1,0

: UE- 75,244 355 4,7 118 1,6

Non di rado i segnali stradali impediscono Quelle: CARE EU Road Accident Database

di vedere i bambini.
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Andamento storico del numero di decessi di pedoni e ciclisti sotto i 15 anni in Germania dal 1953 al 2009
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Fonte: Ente federale di statistica

al fine di individuare con precisione le
contromisure da implementare nelle zone
extraurbane.

LE FASCE DI ETA PIU VULNERABILI:
| BAMBINI E GLI ANZIANI

In linea di principio, il rischio di incidenti
stradali & elevato per i pedoni e i ciclisti
di qualunque eta. Tuttavia cio & partico-
larmente vero per i bambini sotto i 15
anni e per gli anziani sopra i 65. Le cifre

desumibili dal database CARE (Figura 17)
non lasciano alcun dubbio in proposito.
Nei 22 paesi UE per i quali si dispone di
dati confrontabili, il numero totale dei
decessi di bambini sotto i 15 anni per il
2008 & stato di 1.014, di cui 355 pedoni
(=35%) e 118 ciclisti (= 12%). In totale per
queste due categorie si riscontrano quindi
473 decessi, cioe il 47%. Al di 1a dei valori
assoluti, il numero dei decessi € rilevante
anche in relazione al numero degli abi-
tanti appartenenti alla stessa fascia di eta.

Queste cifre sono indicative del pericolo
di morte a cui i pedoni o i ciclisti sono
esposti in ciascuno Stato. Per i bambini
sotto i 15 anni, i dati CARE permettono
di calcolare tale proporzione anche per 22
Stati dell’'Unione Europea (Figura 18). In
media, sulle strade trovano la morte poco
meno di cinque pedoni sotto i 15 anni e
poco meno di due ciclisti sotto i 15 anni
per milione di abitanti appartenenti alla
stessa fascia di eta. In entrambe le catego-
rie la Danimarca, la Lettonia, la Polonia e

Le campagne promosse la DEKRA in molte citta della Germania con le “automobili Gulliver” hanno lo scopo di mostrare agli adulti la
prospettiva da cui i bambini percepiscono le automobili e i rischi connessi con tale situazione.




la Romania registrano percentuali superio-
ri alla media. E percio necessario adottare
urgentemente misure mirate, soprattutto
nei Paesi UE ad alto rischio.

INCIDENTI AVVENUTI IN GERMANIA
CON IL COINVOLGIMENTO
DI BAMBINI SOTTO | 15 ANNI

Nonostante i progressi significativi riscon-
trati negli ultimi anni, l'esempio della Ger-
mania mostra quanto sia ancora necessario
diminuire il numero dei bambini sotto i 15
anni deceduti e feriti in incidenti stra-
dali. Secondo l'ultimo rapporto dell’Ente
federale di statistica, ogni 17 minuti un
bambino sotto i 15 anni viene ferito e ogni
4 giorni uno trova la morte in un incidente
stradale. Nel 2009, sulle strade tedesche si
sono infortunati 30.845 bambini sotto i 15
anni, di cui 90 sono deceduti. Di questi, il
27% erano ciclisti, mentre i pedoni erano
il 26% (Figura 20). Tuttavia, in confronto
al numero piu alto di tutti i tempi, ossia
quello del 1970 (1.793 decessi solo nei
vecchi Stati della Germania Ovest), il calo
dei decessi di pedoni e ciclisti minori di 15
anni & pari al -97%, mentre in confronto

ai 333 decessi del 1989 (I'anno prima della
riunificazione), che rappresentano il nu-
mero massimo per i vecchi e i nuovi Stati,
il calo & del -86% (Figura 19).

IL RISCHIO E ELEVATO ANCHE
PER GLI ANZIANI OVER 65

Continuando l'esame del database CARE,
nel 2008 in 22 Paesi dell’'Unione euro-

Spesso i bambini attraversano la strada senza prestare attenzione al traffico veicolare.

Tipologia di utenza stradale dei bambini sotto i 15 anni in Germania

nel 2009
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Fonte: Ente federale di statistica
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Fonte: Ente federale di statisfica con riferimento al database CARE degli incidenti stradali nell'UE

174 172 962 197 570

Percentuali per tipologia di utenza stradale dei decessi di anziani over 65 in 22 Paesi dell’Unione Europea

Il maggior numero di decessi di anziani over 65 in incidenti sfradali si riscontra in ltalia (in totale hanno trovato la morte 1.100 anziani, di cui 368
pedoni e 126 ciclisti). Al secondo posto, la Germania registra 1.066 decessi di anziani over 65, di cui 325 pedoni e 218 ciclisti. Con il 78%, la
Romania fa rilevare la pit alta percentuale di pedoni o ciclisti tra i decessi di anziani over 65. Qui hanno trovato la morte in totale 570 anziani

appartenenti a questa fascia di etd, di cui 380 pedoni e 63 ciclisti.
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Frequenza degli incidenti

pea hanno trovato la morte in incidenti
stradali 7.379 anziani di 65 anni e oltre
(Figura 21). Si tratta quindi del 20,2%
rispetto ai 36.454 decessi di utenti stradali

Numero dei decessi di pedoni e ciclisti over 65 avvenuti nel 2008
rapportato al numero degli abitanti appartenenti alla stessa fascia di eté
e calcolo dei parametri di rischio sulla base di questi dati

‘ ‘ Decess.i di . D.e?e§si di registrati in tale anno per i suddetti Paesi.
Popolcmon.e. D.ece55| . p(?éonl per D‘ec.es.m‘ CI?!IS'I per Nella fascia di eta considerata, 2.956
over 65 (milio-| di pedoni | milione di abi- | di ciclisti | milione di abi- iani deceduti doni. 928 ciclisti
Paese ni di abitanti) | over 65 | tanti over 65 | over 65 | tanti over 65 anziant decedutl erano pedonl, 72 )
e 3.495 appartenevano a unaltra tipologia
Austria 1,425 58 40,7 26 18,3 di utenza stradale (soprattutto occupanti
Belgio 1818 34 18,7 24 13.2 di autovetture). Per la fa.scia d.i eta 65-.+, .
la percentuale complessiva dei decessi di
Danimarca 0,853 23 27,0 20 23,5 pedoni e di ciclisti rispetto al totale corri-
Estonia 0,230 17 73,6 4 17,4 sponde quindi al 52,6%. Esaminando at-
tentamente i parametri di rischio (Figura
Finlandia 0,875 28 32,0 11 12,6 22), si nota che nei 22 Stati sono deceduti
Francia 10,492 268 25,5 5] 4,9 in incidenti stradali plfl di 36 pedoni over
65 e pit di 11 ciclisti over 65 per milione
Germania 16,519 325 19.7 218 132 di abitanti appartenenti alla stessa fascia di
Credla 2090 142 679 5 24 eta. In entrambe le categorie 'Estonia, la
- - 4 Lettonia, I'Ungheria, IAustria, la Polonia,
Irlanda 0478 12 251 2 4,2 il Portogallo, la Romania e la Finlandia re-
[falia 11,946 368 30,8 126 10,6 gistrano percentuali superiori alla media.
Come per i bambini sotto i 15 anni, anche
Leftonia 0,391 35 89,6 o 154 per gli anziani oltre i 65 anni ¢ necessario
Lussemburgo 0,067 3 445 0 0,0 adottare misure mirate.
Malta 0,055 ] 18,0 0 0.0 INCIDENTI AVVENUTI IN GERMANIA
Paesi Bassi 2415 22 91 69 28,6 CON IL COINVOLGIMENTO DI ANZIANI
Polonia 5,128 550 107,3 168 32,8 OVER 6
Portogallo 1,671 66 39,5 17 10,2 A causa dello sviluppo demografico, in
Regno Unito 0433 017 23.0 16 17 Germa.n.ia l’irpportanza de.gli incidenti
stradali in cui vengono coinvolte persone
Repubblica Ceca 1,512 84 56 36 23,8 anziane € in continuo aumento. Attual-
Romania 3203 380 1186 63 107 mente, il 20% della popolazione della
: : . Repubblica Federale Tedesca & costituito
Spagna 7,515 212 28,2 15 2,0 da anziani di 65 anni e oltre. Il 20 ottobre
Svezia 1,608 10 18 15 93 2010 ’Ente federale di statistica ha pub-
blicato l'ultima edizione del suo rapporto
Ungheria 1,478 92 62,3 36 24,4 speciale “Incidenti stradali del 2009 con
UE-22 81,202 2956 36,4 928 1.4 anziani coinvolti”. Secondo questo studio,
nel 2009 sulle strade tedesche si sono
Fonte: Ente federale di statistica con riferimento al database CARE degli incidenti stradali nell'UE infortunati 44.649 anziani over 65, di cui

Tipologia di utenza stradale degli anziani over 65 in Germania nel 2009

Anziani infortunati Anziani deceduti

Altri utenti stradali Occupanti di autovetture Altri utenti stradali Occupanti di autovetture
11% 46% 9% 40%
Pedoni Pedoni

16% 30%

Ciclisti Ciclisti

21%
N = 44.649 infortuni di anziani di 65 anni e oltre N = 1.104 decessi di anziani di 65 anni e oltre
Fonte: Ente federale di statistica




Andamento storico del numero di decessi di pedoni e ciclisti over 65 in Germania dal 1978 al 2009
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Fonte: Ente federale di statistica

Jack Short, segretario generale
dell’International Transport Forum dell’OCSE

"Camminare e andare in bicicleffa sono le modalité di trasporfo
pit semplici, pit economiche e piu ecologiche. Ma in realta
quanto sono sicure fali affivita in questo Paese? Il rischio di in-
cidenti percepito o documentato & un mofivo per sconsigliare que-
sta forma di mobilita sostenibile? In Europa, circolare a piedi e in
bicicletta & da otto a dieci volte piu pericoloso che spostarsi in
auto. Nei Paesi OCSE, la percentuale rappresentata dai pedoni
e dai ciclisti rispetto al numero totale dei decessi per incidenti stra-
dali & compresa tra il 14 e il 50%, ma nei Paesi meno sviluppati
questa quota & ancora pit elevata. Soprattutto nelle zone urbane
¢ di fondamentale importanza stabilire limiti di velocité adeguati
al fine di salvare vite umane ed evitare lesioni gravi, sopraftutto fra
gli utenti stradali pi giovani e piv anziani. Infatti, abbassando il
limite di velocita da 50 a 30 chilometri all’ora, il rischio di lesioni
mortali ai pedoni si ridurrebbe dell'80%. L'introduzione di un
limite generale di velocita di 30 chilometri all’ora nei centri urbani
e nelle zone residenziali deve quindi essere presa seriamente

in considerazione. Andare a piedi o in biciclefta & un’abitudine
sana. Tuttavia, & necessario che sia garantita anche la sicurezza.
La sicurezza e il benessere di pedoni e ciclisti devono quindi
ricevere un'elevata priorita nella pianificazione e nella gestione
della rete stradale da parte delle autorita governative.”
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Frequenza degli incidenti

Jeroen van Dorp, ANWB - Royal Dutch Touring Club,
L’Aia (Paesi Bassi)

“Nei Paesi Bassi vi sono 16,6 milioni di abitanti, 13,6 milioni di ciclisti e

18 milioni di biciclette. Abbiamo una lunga tradizione ciclistica e su tutte
le nostre sfrade e piazze i ciclisti sono presenti ovunque e in qualsiasi
momento. Questo fenomeno & positivo per il nostro ambiente, permette di ridurre i consumi

di carburante e, ultimo ma non ultimo, contribuisce a migliorare il livello generale di salute.

Ma esiste anche il rovescio della medaglio: nel 2008, 145 delle 720 persone decedute in
incidenti stradali erano ciclisti, quindi il 21%. Questa ¢ la piv alta percentuale di decessi di
ciclisti nel traffico stradale di tutta I'UE a 27 Stati membri. Nei suoi “Orientamenti 2011 - 2020
per la sicurezza stradale”, la Commissione europea ha individuato sette obiettivi sirategici. Tra
essi figurano il miglioramento dell’educazione alla sicurezza stradale e della formazione degli
utenti della strada, un maggiore controllo del rispetto delle norme stradali, una piv elevata sicu-
rezza delle infrastrutture stradali e una migliore protezione degli utenti della strada pit vulnero-
bili. Nel confesto di questi obiettivi, nei Paesi Bassi abbiamo sviluppato un approccio bilaterale
al miglioramento della situazione specificamente per i ciclisti: I'adattamento e la creazione di
un'infrastruttura, un sistema stradale e una base normativa che tengano conto delle differenze
tra le varie fipologie di utenti della strada, il coinvolgimento di ciascun partecipante a questo
processo e |'adozione degli strumenti necessari per la percezione di questo ruolo.”

1.104 sono deceduti. Rispetto al numero
totale di 4.152 decessi di utenti stradali
in Germania per il 2009, la percentua-
le degli anziani over 65 corrisponde al
27%, ossia supera di 7 punti la quota
rappresentata dalla stessa fascia di eta in
rapporto alla popolazione totale.
All'interno di questa fascia di eta,
le capacita percettive e funzionali nel
traffico stradale, nonché le condizioni
generali di salute, sono tuttaltro che
omogenee. Tuttavia, la resistenza fisica in
caso di incidente generalmente diminui-
sce con l'avanzare dell’eta. Poiché spesso
usufruiscono della strada in qualita di
pedoni o ciclisti “vulnerabili’, le perso-
ne anziane si espongono ad un rischio
relativamente elevato di riportare gravi
danni o addirittura di trovare la morte in
incidenti stradali (Figura 23). In rapporto
al numero totale dei decessi e a quello
degli infortuni di anziani over 65,la per-
centuale rappresentata complessivamente
dai pedoni e dai ciclisti supera il 50%.
Rispetto al massimo storico del 1978, il

Controparte negli incidenti con decessi di pedoni
avvenuti in zone urbane in Germania nel 2009

in zone urbane (n=391)

Controparte negli incidenti con decessi di pedoni
avvenuti in zone extraurbane in Germania nel 2009

In zone extraurbane (n=120)

Motocicletta

Autoveicolo adibito
al trasporto di merci

Altri utenti stradali Motocicletta Altri utenti stradali
5% - 3% 3,33%

Tram Tram

6% 0,0%

Bicicletta Bicicletta

2%

,83%. 4
Q\utov&colo adibito
al trasporto di merci

3,33%

Automobile

20% 10,83%
Autobus Automobile Autobus
2% 2,5%

Fonte: Ente federale di statistica

78,33%

Fonte: Ente federale di statistica

Controparte negli incidenti con decessi di ciclisti
avvenuti in zone urbane in Germania nel 2009

in zone urbane (n=245)

Pedoni Altri utenti stradali
1,63% 0,82%
Tram Motocicletta
3,27% 1,22%
Bicicletta Nessuna
2,86% controparte
L 27,35%
Trattori agricoli
0,82%

Autoveicolo adibito
al trasporto di merci[

21,63%

Autobus
2,86%

Automobile

37,55%

Fonte: Ente federale di statistica

Controparte negli incidenti con decessi di ciclisti
avvenuti in zone extraurbane in Germania nel 2009

In zone extraurbane (n=189)

Pedoni Altri utenti stradali
0,53% 1,59%
Bicicl Motocicletta
icicletta
Bicicletia 212%
2,12%
Nessuna

confroparte

21,16%

Trattori agricoli

2,12%

Autoveicolo adibito
al trasporto di merci

13,76%

Autobus
0,53%

Automobile
56,08%

Fonte: Ente federale di statistica




numero dei decessi di pedoni e di ciclisti
over 65 ¢ infatti diminuito dell’80%.

CONTROPARTI E TIPICHE
SITUAZIONI DI INCIDENTE

Sia nelle zone urbane sia in quelle extraur-
bane, la controparte piu frequente negli
incidenti con decessi di pedoni o di ciclisti
¢ di gran lunga l'automobile, seguita dai
veicoli adibiti al trasporto di merci. Al
terzo posto come controparte dei pedoni
figurano i tram. Questo ¢ un dato degno di
nota, poiché i tram circolano solo in poche
citta e spesso i loro percorsi sono separati
da quelli del traffico stradale. Una caratte-
ristica sorprendente degli incidenti con de-
cessi di ciclisti nelle zone urbane e in quelle
extraurbane ¢ la percentuale relativamente
elevata degli incidenti senza altri veicoli
coinvolti (Figure 25-28).

Per quanto riguarda le situazioni di inci-
dente per i pedoni, nell'ambito dell'iniziativa
per la previsione dei sistemi di protezione
frontale (FPS) sono state analizzate le ban-
che dati di varie istituzioni. Cio ha permesso
di individuare sei scenari tipici di incidente
(Figura 29), che si verificano in tutti i paesi
dell’'UE. Anche se la frequenza & variabile,
si riscontrano ovunque le stesse tipologie
di situazioni. La situazione di “pedone in
attraversamento” su una strada diritta, con
e senza ostacoli alla visuale (S1, S2 e S5)
rappresenta la tipologia documentata con
maggiore frequenza a livello internazionale.
Gli incidenti avvenuti durante una svolta
(S3 + S4) sono molto meno frequenti rispet-
to a quelli con pedoni in attraversamento.
La casistica pil tipica per le strade statali e
le autostrade, con i pedoni che camminano
sul ciglio, ¢ illustrata nello scenario S6.

Tipici scenari di incidente per i pedoni

L'autovettura procede in linea refta ad una velocitd com-
presa fra i 45 e i 50 km/h; un pedone adulio (statura:
@172 cm) attraversa la carreggiata da destra, camminan-
do a velocits normale (5 km/h), il conducente reagisce
con una manovra di frenata.

L'autovettura procede in linea retta ad una velociter com-
presa fra i 55 e i 60 km/h: un bambino a piedi (statura:
@120 cm), attraversa la carreggiata da sinistra correndo
(10 km/h), reazione di frenata del conducente. Scenario
frequente soprattutio al buio o al crepuscolo.

Mentre |'autovettura svolta a sinistra, ad una velocitd
compresa fra i 20 e i 25 km/h, un pedone adulto (statura:
@172 cm) sopraggiunge da destra camminando a veloci-
ta normale (5 km/h). Il conducente reagisce frenando.

B

I &

Mentre |'autovettura svolta a destra, ad una velocita com-
presatrai 10 e i 15 km/h, un pedone adulto (statura:
@172 cm) sopraggiunge da destra camminando a velocits
normale (5 km/h). Il conducente reagisce frenando.

.

L'autovettura procede in linea refta, un bambino (statura:
@120 cm) tenta di aftraversare la strada da destra, velo-
cits dell'autovettura compresa tra 45 e 50 km/h, visibilita
ostacolafa dai veicoli in sosta, il conducente reagisce con
una manovra di frenata.

=

L'autovettura procede in linea refta, il pedone (statura:
@172 cm) si muove nella stessa direzione o in direzione
opposta, sono fattori tipici I'oscurita e |'alta velocita della
vettura (> 70 km/h), molto spesso il pedone riporta lesioni
gravi o addirittura mortali.

Fonte: Gruppo di lavoro per la previsione dei sistemi di protezione frontale (FPS)

I bambini sono spesso concentrati nel loro mondo, percio i veicoli in avvicinamento rappresentano per loro un pericolo ancora pits elevato.

. v




Esempi di incidenti

Esempi significativi in dettaglio

1 Posizione finale della
bicicletta e dellautocarro

| 2 Posizione relativa di
collisione della bicicletta
e dellautocarro

3 Danni alla bicicletta

4 Segni di sfregamento
provocati dalla sella

5 Danni allo specchio
causati dal contatto con
il ciclista

Esempio 1

UN CICLISTA SVOLTA A SINISTRA
SENZA SEGNALARE CON LA MANO E
VIENE INVESTITO DA UN AUTOCARRO

Dinamica dell’incidente:

Un autocarro circolava lungo una strada
principale in una zona urbana. Un ciclista,
che stava procedendo nella stessa direzione
lungo la pista ciclabile sul margine destro
della carreggiata, ha svoltato improvvisa-
mente a sinistra per attraversare la strada.
Nonostante 'immediata manovra di evita-
mento eseguita dal conducente dell'autocar-
ro, il ciclista ha riportato lesioni tanto gravi
da morire sul luogo stesso dell'incidente.

Parti coinvolte:
Autocarro
Ciclista

Conseguenze dell’incidente/lesioni:
Ciclista ferito mortalmente

Causa/Problema:

Se i ciclisti svoltano o cambiano corsia
senza segnalare con la mano, prendono

di sorpresa la controparte, munita nella
maggior parte dei casi di un veicolo molto
pitt veloce. Spesso & troppo tardi per evitare
Pincidente con una brusca frenata o una
manovra di scansamento.

La frequente assenza di specchietti retro-
visori sulle biciclette puo essere compensata
solo in parte da unocchiata dietro le spalle,
poiché l'angolo visuale non ¢ abbastanza
ampio per comprendere I'intera zona rile-
vante situata dietro la bicicletta.

In questo caso, il ciclista era sotto leffet-
to dellalcol. Limpatto con la strada gli ha
provocato lesioni mortali. Non indossava
il casco.

Possibilita di prevenzione/approccio

alle misure di sicurezza stradale:

Solo una segnalazione tempestiva e chiara
dell'intenzione di cambiare direzione di
marcia o corsia permette agli altri utenti
stradali di prepararsi adeguatamente alla
manovra. Questo ovviamente vale non solo
per le segnalazioni con la mano da parte
dei ciclisti, ma anche per i conducenti di
qualsiasi tipo di veicolo.

Anche per i ciclisti ¢ di fondamentale
importanza unocchiata dietro le spalle pri-
ma di svoltare o cambiare corsia. Il divieto
di guidare sotto leffetto dell’alcol esiste
per una buona ragione e vale anche per i
ciclisti. Un casco protettivo avrebbe potuto
ridurre la gravita delle lesioni.



Esempio 2

Dinamica dell’incidente:
Un pedone stava attraversando una strada
a tre corsie per direzione con corsia sparti-
traffico su un passaggio pedonale regolato
da un semaforo. Lincidente & avvenuto di
notte,mentre era in funzione l'illuminazione
stradale.

Dopo aver attraversato la prima direzione
di marcia e la corsia spartitraffico, nonostante
il semaforo rosso il pedone ha proseguito
attraversando laltra direzione di marcia ed &
stato investito da un‘auto che circolava sulla
corsia di sinistra. Urtando la parte frontale e il
parabrezza del veicolo, il pedone ha riportato
lesioni tanto gravi da morire poco dopo il
ricovero in ospedale.

Parti coinvolte:
Automobile
Pedone

Conseguenze dell’incidente/lesioni:
Pedone ferito mortalmente

Causa/Problema:

Lattraversamento della carreggiata mentre

il semaforo pedonale segnava il rosso ¢ stato

accertato in modo inequivocabile ascoltando i

testimoni ed esaminando il semaforo stesso.
La velocita iniziale dell’'automobile & stata

calcolata dai periti di DEKRA. Cautomobile

circolava a 60-70 km/h, superando quindi il

limite di velocita di 50 km/h che vigeva sul

luogo dell'incidente.

Possibilitd di prevenzione/approccio

alle misure di sicurezza stradale:

Anche quando non si vedono veicoli in
avvicinamento, per un pedone & sempre
buona norma attendere il verde del semafo-
ro pedonale prima di attraversare la strada.
Inoltre, anche in presenza del verde & sempre
necessario guardare in entrambe le direzioni
prima di procedere.

Il superamento del limite di velocita di una
decina di km/h ¢ considerato da parecchi au-
tomobilisti un'infrazione di poco conto. Molti
infatti non si rendono conto che in questo
modo aumentano in modo significativo anche
la distanza di arresto e lenergia d’urto in caso
di collisione. Nel caso considerato, se I'auto-
mobile avesse rispettato il limite di velocita
lincidente sarebbe avvenuto comunque, ma
con conseguenze molto meno drammatiche
per il pedone.

p . el
1 Luogo dell'incidente dalla direzione di marcia dellautovettura
2 Punto di collisione nella zona del passaggio pedonale
3 Danni allautovettura causati dallurto della testa
4 Urto della gamba contro la zona delle luci
5 Danni al montante del tettuccio del veicolo
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Esempi di incidenti

1 Vista dellautomo-
bilista al momento
dellarresto presso il
passaggio pedonale

2 Direzione di avvicina-
mento della pattina-
trice a rotelle

3 Segni durto e di
scivolamento sul cofano

4 Segni sulla parte
frontale del veicolo

5 Posizione finale
dellautomobile

Esempio 3

UNA PATTINATRICE A ROTELLE
VIENE INVESTITA DA UN’AUTO
SULLE STRISCE PEDONALI

Dinamica dell’incidente:

Alla luce del sole di una secca giornata esti-
va, una pattinatrice a rotelle ¢ stata investita
da unautomobile nei pressi di un attraver-
samento pedonale. Cautomobilista si era
fermato davanti alle strisce pedonali per ce-
dere la precedenza ai pedoni . Rimessosi in
marcia, ha investito la pattinatrice a rotelle
sopraggiunta sull’attraversamento pedonale.
Quest’ultima ¢ stata sbalzata sul cofano per
poi cadere sulla carreggiata. Nonostante la
moderata velocita dellautomobile, la donna
ha riportato lesioni mortali al torace e ai
polmoni.

Parti coinvolte:
Automobile
Pattinatrice a rotelle

Conseguenze dell’incidente/lesioni:
Pattinatrice a rotelle ferita mortalmente
Automobilista sotto shock

Causa/Problema:

La pattinatrice a rotelle si ¢ avvicinata con
un percorso che dal punto di vista dell'auto-
mobilista si snodava in direzione inclinata
in avanti verso destra. Al momento di
rimettersi in marcia, l'automobilista non ha
potuto valutare se la pattinatrice a rotelle in-
tendesse attraversare la strada o procedere in
direzione parallela al veicolo. La pattinatrice
a rotelle si muoveva ad una velocita molto
pit alta di quella tipica dei pedoni.

Possibilita di prevenzione/approccio

alle misure di sicurezza stradale:

La legge tedesca equipara i pattinatori a

rotelle ai pedoni, anche se la loro velocita

e il loro ingombro non sono paragonabili

a quelli dei pedoni. Prima di attraversare

i passaggi pedonali, sono tenuti a ridurre

adeguatamente la loro velocita. Come viene

raccomandato ad ogni pedone, i passaggi

pedonali vanno attraversati solo se si & sicuri

che il conducente del veicolo in avvicina-

mento si fermera e cedera la precedenza.
Per gli automobilisti, in prossimita della

strisce pedonali occorre una particolare cau-

tela. E meglio fermarsi una volta di troppo

che una volta in meno. Prima di rimettersi

in marcia, & necessario accertarsi che dai lati

del passaggio pedonale non sopraggiunga

all'improvviso un pedone o un bambino in

bicicletta.



Esempio 4

SVOLTANDO A DESTRA, IL
CONDUCENTE DI UN AUTOCARRO
NON VEDE UNA CICLISTA

Dinamica dell’incidente:

Dopo il passaggio dal rosso al verde del sema-
foro, il conducente di un camion da cantiere

si € rimesso in marcia e ha svoltato a destra.
Durante la svolta, ha investito una ciclista che
voleva attraversare in linea retta 'incrocio nella
direzione di marcia originaria del camion. In
conseguenza della collisione, la ciclista ¢ caduta
per poi rimanere travolta dalle ruote posteriori
destre del camion. Le lesioni riportate ’hanno
messa in pericolo di vita.

Parti coinvolte:
Autocarro
Donna ciclista

Conseguenze dell’incidente/lesioni:
Donna ciclista gravemente ferita

Causa/Problema:

A causa delle dimensioni del veicolo, il campo
visivo diretto dei conducenti di autocarri ¢
molto limitato. Nei veicoli da cantiere, la loro
notevole altezza rende questo effetto ancora
pitt pronunciato. Un buon sistema di specchi
retrovisori contribuisce senza dubbio a ridurre
in modo significativo la vastita delle zone non
visibili, ma non puo eliminare del tutto il cosid-
detto “punto cieco”. Soprattutto il lato destro del
veicolo ¢ fonte di particolare preoccupazione.
Inoltre, i pedoni e i ciclisti sono spesso molto
difficili da scorgere negli specchietti retrovisori.

Possibilita di prevenzione/approccio

alle misure di sicurezza stradale:

Solo chi si ¢ gia seduto almeno una volta al po-
sto di guida di un camion sa quanto ¢ limitata
la visibilita a tutto tondo dalla cabina. Soprat-
tutto al momento di svoltare a destra questo
problema ¢ spesso causa di gravi incidenti.
Grazie a un nuovo sistema di specchi si sono
ottenuti miglioramenti, ma il rischio ¢ ancora
molto elevato.

I pedoni e i ciclisti devono essere consape-
voli che durante una svolta a destra i camionisti
spesso li vedono con molta difficolta o non li
vedono affatto. E percio importante cercare il
contatto diretto con gli occhi del conducente
e attraversare la carreggiata solo quando il
camion ¢ fermo.

Ma anche i camionisti non possono sotto-
valutare il rischio di non vedere un pedone o
un ciclista e sono tenuti a prestare la massima
attenzione al momento di svoltare. Devono
essere costantemente consapevoli del fatto che
i ciclisti e i pedoni hanno sempre la precedenza
quando attraversano la strada verso la quale si
svolta, tranne dove diversamente segnalato dal
semaforo pedonale.

_‘

-
-
-

1 Posizione del camion da cantiere al momento della collisione
2 Primi segni di impatto sul 2° asse

3 Segni di contatto sul battistrada

4 Posizione finale del camion e segni sulla carreggiata

5 Danni alla bicicletta

6 Posizione finale del camion
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Il fattore umano

Piv collaborazione sulle strade

Scarsa consapevolezza del rischio, errori di comportamento, insufficiente considerazione verso gli altri, aggressivita: negli incidenti stradali,
il fattore umano ricopre un ruolo fondamentale. Per gli utenti della strada vulnerabili, quali i pedoni e i ciclisti, le conseguenze sono partico-
larmente gravi e colpiscono soprattutto gli anziani e i bambini.

Come gia accennato nel capitolo “Frequen- . . o
za degli incidenti”, lo sviluppo demografico Popolazione tedesca suddivisa per fascia di et
¢ da anni un importante argomento di
discussione. Dai risultati del 12° rapporto W 2008 W 2060
coordinato sulla popolazione, per i prossimi
due decenni si puo stimare un incremento
significativo nella percentuale rappresentata
dalle persone anziane. Nel 2030, le persone
di 65 anni e oltre formeranno il 29% della
popolazione tedesca. Nel 2060, una persona
su tre avra almeno 65 anni (Figura 30).
Sempre nel 2060, la popolazione totale di- 0
minuira da 82 milioni a circa 65-70 milioni daOa da20a da 65 a 80e
di abitanti. Il numero degli anziani sopra meno di 20 meno di 65 meno di 80 oltre
¢gli 80 anni sara percid quasi uguale a quello
dei giovani sotto i 20 anni. Percio, in futuro,
le persone anziane sono destinate ad assu-

mere una particolare importanza in tutti i . Lo .. e qe as
settori della societa — soprattutto anche in Percentuale dei possessori di patente di guida per fascia di eta
in Germania

N o
o o

N
o

Percentuale rispetto alla
popolazione totale

Fonte: Ente federale di statistica

quanto utenti della strada.
Attualmente solo il 50% dei tedeschi 100
di 65 anni e oltre ha la patente di guida

(Figura 31). In valore assoluto, cid cor- )
risponde a 8.750.000 patenti in questa

fascia di etd. Considerando 'andamento

per il passato e le previsioni per i prossimi :
decenni (Figura 32), si deduce chiaramente =
che la percentuale dei conducenti anziani di

veicoli a motore ¢ destinata ad aumentare. '
Nello studio “La mobilita in Germania nel

2008” citato in premessa, il confronto tra

0
i1 2002 e il 2008 mostra che presso la fascia finoa17anni 18-24 25-44 45-64 65annieoltre  Totale
di eta 65+ si riscontra la maggiore quota di
crescita nel volume di traffico, mentre tra
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gli utenti della strada piu giovani si registra
un calo in termini di chilometri-persona.
Parallelamente allaumento della per-
centuale degli over 65, negli ultimi anni ¢
aumentato anche il numero degli incidenti
con persone anziane coinvolte (Figura 33).
Mentre il numero degli infortuni di anziani
¢ aumentato, il numero dei decessi nella
stessa fascia di eta ¢ in calo. Questa situa-
zione deriva dallaumento del numero degli
utenti stradali anziani e al tempo stesso dal
miglioramento della sicurezza dei veicoli
e del traffico, dai progressi della medici-
na d’urgenza e dal calo della mortalita.
Di conseguenza ¢ necessario concentrare
lattenzione sui feriti anziani. E ‘importante
notare che a parita di incidente gli anziani
riportano lesioni molto pil gravi con possi-
bilita di guarigione molto minori rispetto ai
giovani. Le malattie legate alleta e il declino
generale delle condizioni di salute contribu-
iscono ad innalzare negli anziani il rischio
di morire a causa delle conseguenze di un
incidente (Figura 34).

ERRORI DI COMPORTAMENTO DEGLI
UTENTI STRADALI PIU ANZIANI

Considerando in particolare il numero
degli anziani over 65 deceduti in incidenti
stradali avvenuti in Germania nel 2009,

si riscontra che il 40% erano occupanti di
unautomobile, mentre il 30% degli utenti
stradali anziani deceduti erano pedoni e il
21% ciclisti. Tuttavia, confrontando questi
dati con quelli relativi al numero totale dei
morti negli incidenti stradali, risulta che pit
della meta dei pedoni deceduti (57%) e uno
su due ciclisti deceduti avevano uneta pari o
superiore a 65 anni, mentre per i decessi di
occupanti di automobili solo uno su cinque
riguarda la fascia di eta degli anziani.

Se ne deduce che gli anziani rappresenta-
no una categoria di utenti stradali parti-
colarmente a rischio. Tuttavia tale rischio
non ¢ legato ad un declino generale delle
capacita o dell'idoneita fisica e mentale a
guidare un’automobile. Gli utenti stradali
pit anziani sono particolarmente vulnerabi-
li quando circolano a piedi o in bicicletta.

Nei pedoni anziani le situazioni di ri-
schio derivano da problemi quali la soprav-
valutazione dei margini di tempo, gli errori
di valutazione presso i passaggi pedonali
segnalati da semafori o strisce o leccessiva
altezza dei bordi dei marciapiedi. Tutte
queste situazioni distraggono l'attenzione
dal traffico circolante. Come risulta dalle
statistiche ufficiali, nel 2009 la polizia ha ac-
certato che un totale di 2.169 incidenti con
danni alle persone ¢ stato causato da errori
di comportamento di pedoni appartenenti
alla fascia di eta degli over 65 (Figura 35).
Con una percentuale dell'80%, prevalgono

nettamente i casi di errato comportamento
nellattraversare la carreggiata.

NEI CONDUCENTI, L'ESPERIENZA
COMPENSA | DANNI CAUSATI DALL'ETA
I conducenti pitt anziani devono compen-
sare i danni causati dalleta. Le funzionalita
del fisico e degli organi sensoriali declinano
con l'avanzare degli anni. Gli organi di
senso hanno il compito di raccogliere tutte
le informazioni sull’ambiente circostante,

e costituiscono percio il fondamento

delle azioni compiute di conseguenza. Ad
esempio, la velocita di reazione nelleseguire
un’attivita dipende dalla velocita con cui si
rendono disponibili le informazioni neces-
sarie. Gia a partire dai 40 anni si riscontra
un declino di alcune funzioni dellocchio,
tra cui la capacita di focalizzare distinta-
mente sulla retina oggetti posti a distanze
diverse (ampiezza di accomodazione). Inol-
tre, la sensibilita alla luce aumenta mentre

Disponibilita delle patenti di guida in Germania dalla fascia di eta
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Il fattore umano

Pacuita visiva diminuisce. La debolezza di
un singolo organo di senso solitamente pud
essere compensata, come avviene per i non
vedenti con 'udito e il tatto. Tuttavia, con
lavanzare degli anni il declino delle funzio-
nalita non coinvolge solo uno, ma diversi
organi sensoriali. Inoltre il decadimento
fisico & spesso associato ad un forte stress
psichico e non sempre puo essere compen-
sato facilmente. Sopraggiungono anche
limitazioni nella mobilita e nella resistenza
fisica.

Questi cambiamenti legati alleta
possono spiegare le cause specifiche degli
incidenti provocati dagli utenti della strada
pit anziani, che riguardano principalmente
il loro orientamento nellambiente. Tuttavia,
nei conducenti anziani il declino causato
dalleta puo essere compensato dalla loro
esperienza nella guida. Grazie allesperienza
acquisita come guidatori, i conducenti an-
ziani possono quindi neutralizzare almeno
in parte i problemi legati alla loro eta.

PEDONI E CICLISTI ANZIANI

I pericoli specifici a cui si espongono le
persone anziane non derivano solo dal de-
clino delle funzionalita sensoriali, ma anche
da un errata valutazione delle loro stesse
prestazioni, ad esempio della loro velocita
nell'attraversare la strada. Le statistiche
degli incidenti dimostrano che i pedoni
anziani sono particolarmente a rischio.
Infatti il pericolo di morte in un incidente
per i pedoni anziani & 3,8 volte pil elevato

™ Errori nell’attra-
versamento
della strada

Altri errori

20% N =2.169

Errori

Fonte: Ente federale di statistica
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di quello a cui sono esposti gli apparte-
nenti alla fascia di eta 25-64, per i quali gli
incidenti nel 74% dei casi sono causati dai
conducenti dei veicoli coinvolti e non da
loro stessi. Sebbene il numero complessivo
dei decessi di pedoni nel 2009 sia diminuito
del 9%, per i pedoni anziani tale numero ¢
aumentato del 3,4%.

Per i pedoni anziani, i pericoli principali
sono rappresentati dalle seguenti situazioni:
« eccessiva velocita del traffico motorizzato
« eccessiva larghezza delle carreggiate
« assenza di dispositivi di ausilio all’attra-
versamento pedonale
« assenza o inadeguatezza dei marciapiedi.

Per prevenire gli incidenti con coinvol-
gimento di pedoni anziani sono possibili

varie misure. Ad esempio, alcune zone
particolarmente colpite dagli incidenti sono
state rese piu sicure per gli anziani me-
diante l'adozione di limiti di velocita a 30 o
20 km/h, isole spartitraffico, semafori con
segnalazione acustica o bordi dei marcia-
piedi ribassati.

Tuttavia, gli anziani sono pill ancora
pit a rischio quando circolano in bicicletta
piuttosto che a piedi. Il pericolo di trovare
la morte in un incidente stradale, per i
ciclisti appartenenti alla fascia di eta 65+ ¢
5,8 volte piu elevato rispetto a quello a cui
sono esposti gli appartenenti alla fascia di
eta 25-64. Per i ciclisti anziani il problema
spesso non & rappresentato da ur’infrazio-
ne delle norme stradali, ma dai condu-
centi di veicoli a motore. Per prevenire
gli incidenti, I'intero settore del ciclismo
urbano deve essere reso pit sicuro. Questo
obiettivo puo essere raggiunto mediante lo
sviluppo di piste ciclabili con segnaletica
specifica e il rallentamento del traffico
motorizzato. E inoltre necessario educare
anche gli automobilisti circa le particolari-
ta dei ciclisti e dei pedoni anziani. D’altro
canto, le persone anziane devono essere
informate sul modo di evitare i rischi a cui
si espongono in quanto utenti stradali.

| PERICOLI DEL TRAFFICO STRADALE
IDENTIFICATI DAI BAMBINI

Secondo il rapporto sugli incidenti dei
bambini pubblicato dell’Ente federale di
statistica nel settembre 2010, il 24% di
tutti i pedoni infortunatisi nel 2009 in
Germania erano bambini sotto i 15 anni.
Dal rapporto dell’Ente federale di statisti-
ca emergono comunque differenze nella
tipologia di incidente in relazione alleta
dei bambini coinvolti. Ad esempio, i bam-
bini infortunati di eta inferiore ai 6 anni
erano per il 58% passeggeri di automobili
e per il 26% pedoni. I bambini infortunati
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di etd compresa trai 6 e i 10 anni erano
invece per il 35% passeggeri di automobili,
per il 33% pedoni e per il 27% ciclisti. Per
i bambini di pit di dieci anni, la pit alta
percentuale degli infortunati & rappresen-
tata dai ciclisti (50%).

11 fatto & questo: il forte aumento del
traffico stradale negli ultimi 20 anni
implica anche una maggiore vulnerabilita
dei bambini, ad esempio quando giocano
per strada senza la sorveglianza di un
adulto. Ma al tempo stesso l'autonomia
nella mobilita costituisce una tappa
importante nello sviluppo dei bambini.

E soprattutto circolando a piedi o in
bicicletta che i bambini sperimentano in
prima persona la pericolosita delle strade.
In un sondaggio condotto a meta degli
anni 1990, il 70% dei 1.347 alunni delle
scuole elementari e medie intervistati
sono stati in grado di nominare i punti
pericolosi del loro tragitto verso la scuola.

11 26% di un altro gruppo di studenti
intervistati avevano avuto essi stessi
almeno un incidente stradale. In questo
caso, il tipo di incidente pitt comune era
la collisione di un bambino in bicicletta
contro unautomobile.

Dal loro punto di vista, i bambini inter-
vistati hanno individuato nel percorso verso
la scuola i seguenti pericoli:

« eccessiva velocita delle automobili

« disattenzione dei conducenti durante le
svolte

« automobili parcheggiate sui marciapiedi
e sulle piste ciclabili

« presenza di pericolosi ostacoli alla visi-
bilita in prossimita degli attraversamenti
pedonali

« marciapiedi assenti o troppo stretti

« semafori inadeguati

« assenza di sistemi di ausilio all’attraver-
samento

« mancanza di piste ciclabili

« automobilisti che passano con il rosso o
non si fermano ai passaggi pedonali

« comportamento spericolato dei conducenti
agli ingressi e alle uscite delle carreggiate

« mancanza di illuminazione

« scuolabus sovraffollati.

Questi dati si riflettono nelle statistiche
degli incidenti, secondo le quali pit della
meta degli incidenti con bambini coinvolti
non sono causati dai bambini stessi, ma da
errori di comportamento dei conducenti.
Per migliorare la loro situazione, i bambini
auspicavano soprattutto I'installazione di
sistemi di ausilio all’attraversamento della
strada (ad esempio strisce e semafori pedo-
nali), una riduzione del traffico, la possibi-
lita di giocare al sicuro per strada, I'abbas-
samento del limite di velocita a 30 km/h,

e una maggiore sicurezza per i ciclisti e i
pattinatori a rotelle.

Ovviamente non si possono sottovalu-
tare nemmeno gli errori di comportamento
commessi dai bambini, e in particolare da
quelli di etd compresa trai 6 e i 14 anni.
Negli incidenti con danni alle persone
avvenuti in Germania nel 2009 e che hanno
coinvolto bambini in quanto pedoni, si sono
riscontrati in totale di 4.359 casi di errori
di comportamento commessi da questi
ultimi (Figura 36). Gli errori pitl frequenti
sono quelli commessi nell’attraversare la
carreggiata, soprattutto la mancanza di at-
tenzione verso il traffico circolante, seguita
dalla comparsa improvvisa da dietro un
ostacolo che impediva la loro visibilita. Per
i ciclisti di eta compresa trai 6 e i 14 anni
coinvolti in incidenti, il numero degli errori
di comportamento riscontrati & 7.769. In
primo luogo si collocano gli errori nell’'uti-
lizzo della strada o I'uso della carreggiata
sbagliata, seguita dagli errori nelle manovre
di svolta, in curva, all'ingresso o all'uscita
dalla carreggiata. Al terzo posto segue la
mancata cessione della precedenza ad altri
utenti della strada (Figura 37). Una ragione
di questi errori ¢ rappresentata dal fatto che
nei bambini il senso della prospettiva non ¢
ancora perfettamente sviluppato.

L’ASSUNZIONE DI PROSPETTIVA
RECIPROCA

Dal punto di vista dello sviluppo psicologi-
co, la capacita di entrare in empatia con le
altre persone non & una facolta presente nel
bambino fin dalla nascita, bensi si svilup-
pa generalmente durante leta della scuola
primaria. Il pensiero dei bambini pill piccoli
¢ egocentrico. Questi ultimi infatti sono
convinti che tutto cio che vedono e sentono
venga percepito nello stesso modo anche
dagli altri. Il loro pensiero ¢é legato alla vi-
sione concreta, percio per quanto riguarda
il traffico stradale i bambini sotto i sette
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Dr. Rainer Zinser, specialista in
chirurgia, chirurgia traumatologica e
medicina d’urgenza, aiuto primario
presso il Pronto Soccorso centra-

le dell’ospedale St. Elisabeth di
Ravensburg

“In caso di infortunio di ciclisti, spesso
riscontriamo lesioni al cingolo scapola-
re, alla gabbia foracica e alle gambe,
ma anche traumi cranici accompagnati
da lesioni cerebrali di gravita variabile.
Nonostante i progressi della chirurgia
e la disponibilita di oftimi programmi di
riabilitazione, i traumi cranio-cerebrali
possono provocare danni permanenti.

Numerosi studi hanno finora dimo-
strato che, in circostanze comparabili
e a parita di gravita degli incidenti,
I'uso del casco protettivo ha permesso
di oftenere una riduzione significativa
del numero dei casi di lesioni gravi alla
testa e un aumento del numero dei casi
in cui la testa rimane illesa. Altri studi
non mostrano in modo altrettanto mar-
cato |'effetto protettivo del casco, ma
al contrario si soffermano sui suoi effetti
negativi, derivanti dall'aumento della
massa della testa causato dal casco
stesso, che pud determinare maggiori
probabilita di lesioni al rachide cervica-
le. Tuttavia, nella mia pluriennale espe-
rienza come chirurgo d'urgenza presso
cenfri traumatologici di livello nazionale
non mi & mai accaduto di riscontrare
lesioni al rachide cervicale provocate
da un casco da ciclista.

Come chirurgo d'urgenza e come
utente della bicicletta, ritengo che
per i ciclisti I'uso del casco - anche
valutando aftentamente i pro e i con-
fro - rappresenti una precauzione di
fondamentale importanza per prevenire
le lesioni alla testa o ridurne la gravita.
Naturalmente & necessario che i caschi
siano conformi alle normative tecniche

applicabili (ANSI o SNELL)."

anni riescono esclusivamente a fare riferi-
mento alla loro realta specifica. Tuttavia non
sono in grado di collegare tra loro problemi
o categorie di natura diversa.

Nel corso dello sviluppo del bambino,
il punto di vista egocentrico viene grada-
tamente superato. I bambini acquisiscono
la capacita di immedesimarsi nelle altre
persone e di cercare, ad esempio, il contatto
visivo con i conducenti di veicoli. Anche se
possono collegare tra di loro pitt dimensioni
- ad esempio nella percezione della velocita
- prima di avere raggiunto l'eta di circa dieci
anni non riescono ad applicare le loro sco-
perte a situazioni nuove. Solo a questa eta
i bambini acquisiscono la capacita di colle-
gare le dimensioni con logica e astrazione,
come nel caso dell'identificazione, della
previsione e della prevenzione dei rischi. In
questa fase i bambini riescono pienamente
ad assumere il punto di vista degli altrie a
riconoscere le proprie responsabilita.

I bambini percepiscono la strada da una prospettiva diversa.

Le capacita di apprendere e di adattarsi
devono comunque essere incoraggiate a
qualunque eta, poiché gli esseri umani sono
in grado di apprendere per tutta la vita.
Questo vale anche per cio che riguarda la
circolazione stradale. Per I'apprendimen-
to in eta adulta, pero, sono importanti i
seguenti fattori:

« il bisogno di conoscenza del discente
« la concezione di sé del discente

o le esperienze pregresse del discente

« la disponibilita ad apprendere

« lorientamento dell'apprendimento

« la motivazione ad apprendere

11 fatto che la capacita di assunzione di
prospettiva e di apprendimento indipenden-
temente dalleta ricopra un ruolo particolare
nel comportamento stradale & dimostrato dal
fatto in quanto le stesse sono indicate come
obiettivi specifici della psicologia del traffico
nellart. 71 del regolamento tedesco relativo
alla patente di guida. I conducenti divenuti

Sono sempre frequenti le collisioni con
ciclisti, e in particolare con pedoni, durante
una manovra di svolta. La causa di questa
situazione & spesso individuabile dalla man-
cata conoscenza delle norme riguardanti

il diritto di precedenza da parte dei con-
ducenti di veicoli. Al momento di svoltare, il
conducente & fenufo a prestare particolare
affenzione ai pedoni. | pedoni che affra-
versano la sfrada in cui si immette il veicolo
hanno la precedenza. Indipendentemente
dalla direzione di marcia del pedone e dal
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Paragrafo 9 del codice della strada tedesco

fatto che si intenda svoltare a destra o a
sinistra, ol pedone deve essere consentito
aftraversare la sfrada. Alfreftanto irrilevante
& il fatto che il veicolo si immetta in una via
maesira o in una strada minore. L'esistenza
di queste norme ovviamente non esime il pe-
done dalla necessita di prestare a sua volta
la dovuta attenzione nel momento in cui
affraversa la strada. Ai fini della sicurezza &
sempre meglio adottare un comportamento
difensivo piuttosto che fare eccessivo affida-
mento sul proprio diritto di precedenza.

Indipendentemente dalle altre norme
relative alla precedenza (ed eccettuato

il caso in cui sia presente un semaforo
pedonale) gli automobilisti sono tenuti a
lasciare passare i pedoni prima di svoltare.
Il fondamento giuridico é lart. 9 comma

3 del codice della strada tedesco.




pericolosi devono essere rimessi in grado di
empatizzare con gli altri utenti della strada e
con il loro comportamento.

In questo modo riusciranno a prevedere o an-
ticipare il comportamento altrui, e su questa
base a pianificare le possibili alternative nel
proprio comportamento stradale. Svolgono
un ruolo importante anche la riflessione sulle
proprie capacita di utenti stradali, la visione
delle proprie limitate competenze nelle situa-
zioni stradali complesse e il miglioramento
della pianificazione del comportamento. Nel
complesso, quindi, si apprende uno stile di
guida lungimirante, che consente di evitare
situazioni potenzialmente conflittuali e di
ridurre cosi il rischio di incidenti.

L’AGGRESSIVITA SCATENA
ALTRA AGGRESSIVITA

Le cause del comportamento aggressivo sulle
strade sono molteplici. Ad esempio, I'ag-
gressivita puo essere insita nel carattere di
alcuni utenti stradali. In altri casi entra in
gioco unaggressivita scatenata da sensazioni
particolari, come ad esempio frustrazione,
rabbia o risentimento. Allo stesso modo,
laggressivita nel traffico stradale puo essere
provocata dalla percezione di un presunto
comportamento aggressivo negli altri. Esem-
pi: un ciclista mantiene una posizione troppo
centrale sulla carreggiata, un automobilista
ottiene la precedenza in modo prepotente,
un pedone attraversa la strada lentamente. A
tutti questi utenti della strada vengono spesso
attribuite automaticamente intenzioni provo-
catorie, senza considerare che il loro compor-
tamento potrebbe in realta essere motivato
da altre ragioni, quali il bisogno di sicurezza,

Prof. Dr. rer. nat. Wolfgang Schubert,

Societd Tedesca di Psicologia del Traffico

mente al traffico stradale.”

1° Presidente del Consiglio Direttivo della

"La fascia di efd 65+, in parte a causa del costante declino delle
capacita di percezione del traffico, & particolarmente a rischio
Sarebbe consigliabile che i conducenti piv anziani si sottoponessero volontariamente a pro-
grammi di screening mirati in particolare al monitoraggio delle prestazioni fisiche e mentali
durante la guida di veicoli a motore e alla ricerca delle cause della loro riduzione in rapporto
all'ets, al fine di garantire a queste persone la mobilite autonoma proteggendole al tempo
stesso contro il rischio di incidenti. Questo comportamento potrebbe essere incoraggiato
infroducendo un sistema di bonus e incentivi, tra cui sconti assicurativi, agevolazioni fiscali
sull'auto o simili. Agli utenti della strada piv anziani dovrebbe essere reso possibile, su loro
richiesta, adottare misure mirate alla conservazione, al miglioramento e al recupero della loro
mobilita — non solo automobilistica — per permettere loro di continuare a partecipare attiva-

d:

linesperienza o la semplice distrazione. La

frustrazione, lagitazione e la ristrettezza di

vedute provocano l'aggressivita. Anche nei

casi in cui la frustrazione viene vissuta al di

fuori del traffico stradale, spesso la reazione

si scatena proprio sulle strade, poiché in auto

la situazione incoraggia laggressivita. A que-

sto proposito sono particolarmente rilevanti

i seguenti processi mentali:

« Nel traffico, le situazioni sono effimere e si
esauriscono rapidamente.

« Laltra persona viene percepita pitt come
veicolo che come essere umano.

« Si ¢ anonimi.

« Non si hanno conseguenze da temere.

Quindji, chiunque o qualunque cosa
ostacoli la veloce circolazione del conducen-

te dellauto - che sia un ciclista, un pedone,
il restringimento della strada, un limite di
velocita, un agente di polizia o un radar -
provoca il conducente stesso. Quest’ultimo
reagisce lampeggiando con i fari, suonan-
do il clacson, facendo gesti maleducati,
rimproverando, infuriandosi, o addirittura
aggredendo fisicamente.

Secondo studi internazionali, da uno a due
terzi degli incidenti stradali sono causati da
un comportamento aggressivo. I conducenti
che manifestano la maggiore predisposizione
allaggressivita non sono i neopatentati. Infat-
ti, per poter mettere in atto comportamenti
aggressivi nel traffico stradale é necessario
avere acquisito una certa esperienza nella
guida e nel controllo del veicolo.

Caschi adatti ai ciclisti

Acquistando un casco da ciclista, i si
dovrebbe assicurare che questo sia stato
testato e sia conforme almeno alla norma
UNI EN 1078 “Caschi per ciclisti e per
utilizzatori di skateboard e pattini a rotelle”.
Altrettanto importante & |'adattamento corref-
to alla forma della testa: il casco non deve
essere né froppo lento né froppo stretto.

Il tipo pit comune di casco da ciclista & il
casco con micro-calotta, munito di una co-
lofta interna in polistirolo espanso assorbente
ricoperta da un softile strato di plastica. La
superficie liscia e molfo resistente aiuta a
prevenire le lesioni alla testa e in caso di
caduta ad atiutire I'impatto con il terreno.
Essendo particolarmente resistente, il casco
con calotta rigida viene preferito soprattutto
in ambito sportivo. Questi caschi dispongo-
no di uno strato in schiuma ricoperto da un
guscio di plastica dura, e spesso anche di
una mentoniera per proteggere il viso. Il fun-
zionamento del casco con calotta rigida &
paragonabile a quella del casco con micro-
calotta. E invece sconsigliato I'uso di caschi
con calotta morbida. A causa dell’assenza
di un guscio esterno in plastica, questi caschi
offrono solo una limitata protezione confro
le lesioni alla festa. Un aliro inconveniente
¢ il fatto che in caso di caduta questi caschi

non attutiscono a sufficienza |'impatto con
il terreno. Ne deriva un maggiore rischio di
lesioni da colpo di frusta.

Un nuovo fipo di protezione della testa ci
giunge dalla Svezia. Il cosiddetto “Hévding”
(letteralmente “capo”) si presenta come
una sciarpa da avvolgere intorno al collo,
che pud anche essere integrata nei capi di
abbigliamento. In caso di caduta, i sensori
innescano |'uscita dell'airbag interno, che
awvolge rapidamente
la testa. Anche se su
questo accessorio
esisfono convincenti
filmati, sarebbe co-
munque necessario
provarlo da vicino al
fine di accertarne la
funzionalita, |'usabilita
e quindi |'efficacia
protettiva.
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Sicuri sulla strada

Oltre agli elementi di sicurezza specifici del veicolo e al fattore umano, le infrastrutture rivestono un’importanza fondamentale per il miglio-
ramento della sicurezza di pedoni e ciclisti. Da questo punto di vista, i fre aspetti essenziali sono i sistemi di attraversamento pedonale, le
piste ciclabili e I'illuminazione stradale.

Le analisi non fanno che confermare m
cio che era prevedibile: la maggior parte Incidenti stradali e relative conseguenze nelle zone urbane in Germanig,
degli incidenti tra pedoni e conducenti si suddivisi per caratteristiche e particolarita del luogo e della tipologia
verifica quando i loro percorsi si incrociano dell’incidente
(Figura 38). Il codice della strada disciplina Circa il 60% degli incidenti con danni alle persone (lesioni o decessi) e scontri tra veicoli
giuridic.amente sia l’attl.'aversar?ler.lt(f della e pedoni avvenuti nel 2009 all'interno delle zone urbane tedesche si ¢ verificato presso
carreggiata da parte dei pedoni, sia il com- passaggi pedonali, attraversamenti pedonali, fermate dei mezzi pubblici o in zone a traffico
portamento a cui i veicoli devono attenersi limitato.
in prossimita dei passaggi pedonali. Oltre
alle norme generali relative alla precedenza
in caso di determinate manovre, tra cui la Attraversamento pedonole
svolta o la guida su un tratto di marciapie- [strisce pedonalli)
de, vi & trattato l'argomento dei passaggi 17.4%
pedonali indicati, ad esempio, da strisce o Altri luoghi
da segnali luminosi (semafori). di incidente
In funzione della densita del traffico, ] 11.050

della larghezza della carreggiata, del limite 39,4% : .
di velocita, del traffico pedonale e delle ca- Pcszaggllo

. . i ) pedonale
ratteristiche di progettazione urbana si pos-
sono comunque implementare altri sistemi 24,8%
di ausilio all’attraversamento. Lobiettivo &
sempre quello di agevolare attraversamento
sicuro della carreggiata per i pedoni, senza
d’altro canto intralciare troppo il traffico
veicolare. Nelle raccomandazioni relative
agli impianti per il traffico pedonale (EFA Zona a traffico Fermata dei
2002) sono citati diversi sistemi, che vanno limitato | mezzi pubblici
da semplici misure quali impianti semafo- 5,7% 12,7%
rici e passaggi pedonali protetti da dossi ar-
tificiali alla separazione spaziale del traffico Fonte: Ente federale di stafistica
mediante sovrappassi e sottopassi.




Francesco Mazzone,

Automobile Club d’ltalia (ACI), Roma (ltalia)

"Sotto |'egida della Fédération Internationale de I'Automobile (FIA) 18 club automobilistici han-

no condotfo un'indagine incentrata sulle strisce pedonali in tutta Europa. Tra il 2007 e il 2010
sono stati compiuti studi indipendenti con lo scopo di accertare il grado di sicurezza delle in-
frastrutture stradali in 23 Paesi. Circa 800 attraversamenti pedonali sono stati sottoposti al fest.
“l'unico modo per affraversare una strada & camminare verso i veicoli ostentando sicurezza di
sé, possibilmente in gruppo e meglio se in compagnia di una suoral” Sembra una battuta di
spirifo, ma spesso corrisponde alla realtd. In alcuni Paesi, il pedone ha il diritto di precedenza

almeno a partire dal momento in cui si frova sul marciapiede, in attesa di ufilizzare il passag-
gio pedonale. Tuttavia questo comportamento, almeno in ltalia, sarebbe molto pericoloso.
| conducenti infatti erano tenuti a concedere il diritto di precedenza solo ai pedoni che si

non riguarda solo le norme e il comportamento degli utenti stradali. Ai passaggi pedonali, la
durata della fase verde dei semafori spesso & troppo breve, mancano le isole spartitraffico, i
parte dei conducenti in arrivo. Non possiomo aspettare che la situazione si risolva da sola.

£ il momento di agirel Pertanto I'ACI, insieme ad alire 17 organizzazioni automobilistiche,
nell'ambito delle iniziative Euro Test della FIA si & fatta promotrice della campagna “Cammi-

mirato a migliorare il comportamento dei conducenti e dei pedoni.”

trovavano gi¢ sulla carreggiata. Questa norma ¢ stata modificata lo scorso luglio, grazie alla
pressione esercitata anche dall’ACI sulle autoritd competenti. Ma il margine di miglioramento

veicoli vengono parcheggiati froppo vicino agli incroci ostacolando la visibilita dei pedoni da

nare sicuri’, che & stata lanciata nel 2008. Durante I'iniziativa, i partecipanti hanno testato gli
aftraversamenti pedonali nelle piv grandi cittd d'Europa. Ne & stato girato un video educativo

Si deve inoltre fare in modo che gli
impianti di attraversamento non compor-
tino per i pedoni la necessita di compiere
importanti deviazioni, vengano progettati
in modo appropriato e siano usabili da tutti
nella stessa misura, poiché altrimenti non
verrebbero accettati. Non sarebbero quindi
utili né un sottopasso buio e stretto con una
scala ripida né il miglior impianto semafori-
co posizionato lontano dalle principali zone
di traffico pedonale. I pedoni normalmente
scelgono un percorso diretto. Gli impianti
devono altresi essere privi di barriere per
persone con disabilita e compatibili con
le necessita dei pedoni vulnerabili, quali
i bambini e gli anziani. Inoltre, mediante
indicatori sul terreno e strisce riconoscibili
al tatto deve essere garantito I'utilizzo sicuro
della strada da parte delle persone non
vedenti o ipovedenti.

ELIMINARE GLI OSTACOLI
ALLA VISUALE

Una tempestiva visibilita degli impianti di
attraversamento pedonale e dei pedoni in
avvicinamento da parte dei conducenti ¢ il
fondamento di un attraversamento sicuro.
Per questo motivo sarebbe controproducen-
te piazzare impianti per l'attraversamento
pedonale in prossimita di curve strette o

dietro i dossi, poiché darebbero ai pedoni
un’ingiustificata sensazione di sicurezza.
Ma occorre evitare anche gli ostacoli sulla
strada, che rendono piu difficile o addi-
rittura impediscono la vista del pedone in
avvicinamento o al contrario non permetto-
no ai pedoni di vedere il traffico veicolare in
tempo utile.

Tuttavia, per motivi di interesse econo-
mico nelle zone piu affollate viene pur-
troppo consentito spesso il montaggio di
supporti per manifesti pubblicitari. Anche
i segnali stradali che indicano il passaggio
pedonale rappresentano frequentemente un
ostacolo alla visuale. E altresi importante
impedire con misure adeguate la sosta dei
veicoli all'interno del campo visivo.

Un buon metodo per facilitare attra-
versamento della carreggiata ai pedoni ¢ la
creazione di isole spartitraffico. In questo
modo, il pedone potrebbe attraversare la
carreggiata in ordine sequenziale, concen-
trando la propria attenzione verso una sola
direzione di marcia per volta. Naturalmen-
te, 'isola spartitraffico deve essere posizio-
nata sul normale percorso pedonale e non
deve rendere necessaria alcuna deviazione
al pedone. Questo aspetto deve essere
tenuto in considerazione soprattutto nella
progettazione dei punti di intersezione,
altrimenti i conducenti dei veicoli in svolta

I marciapiedi avanzati garantiscono una buona visibilita anche dei bambini.
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non riuscirebbero a valutare se il pedone in-
tende attraversare la strada o meno. Inoltre,
¢ necessario assicurarsi che la segnaletica
presente sulle isole spartitraffico non oscuri
la visibilita dei pedoni in attraversamento.

I marciapiedi avanzati offrono il van-
taggio di evitare che il pedone in procinto
di attraversare venga nascosto da veicoli
in sosta, impianti di segnalazione o altri
ostacoli, di abbreviare il percorso di attra-
versamento e di rendere i passaggi pedonali
immediatamente riconoscibili in quanto tali
da parte dei conducenti. Il restringimento
delle corsie comporta inoltre una riduzio-
ne della velocita dei veicoli. Nelle zone di
ingresso e di uscita dalla carreggiata, in cui i
veicoli attraversano spesso il marciapiede, si
consiglia 'uso di dossi artificiali o di unop-
portuna segnaletica orizzontale colorata sul
marciapiede. In questo modo i conducenti
verrebbero avvertiti circa la presenza pedoni
con diritto di precedenza, e al tempo stesso i
pedoni sarebbero consapevoli della presenza
di veicoli in attraversamento.

Per cio che riguarda l'attraversamento di
una carreggiata si applicano le norme di
precedenza stabilite dal codice della strada.
Sulle strisce pedonali e con semaforo pedo-
nale verde, i pedoni hanno la precedenza su
tutti i veicoli, compresi quelli che si stanno
immettendo sulla carreggiata in quel mo-
mento. Negli altri casi, la precedenza spetta
al traffico veicolare. In materia di attraver-
samento della strada, l'art. 25 comma 3 del
codice della strada tedesco stabilisce quanto
segue: i pedoni sono tenuti ad attraversare
la carreggiata rapidamente seguendo il pitt
breve percorso possibile e perpendicolar-

Di notte, su una strada bagnata, é molto difficile vedere i pedoni agli incroci.

mente rispetto alla direzione di marcia e, se
la situazione del traffico lo richiede, solo agli
incroci, in prossimita di impianti di segnala-
zione luminosa all'interno di zone appo-
sitamente segnalate o ai passaggi pedonali
(segnale 293). Se la carreggiata oltrepassa
intersezioni o incroci, &€ necessario utilizzare
gli attraversamenti pedonali o le superfici
appositamente contrassegnate in prossimita
degli impianti di segnalazione luminosa.
Quando un veicolo attraversa un marcia-
piede, la precedenza spetta ai pedoni che lo
stanno utilizzando.

Il comportamento dei conducenti di
veicoli nei confronti dei pedoni, a sua volta
¢ disciplinato dall’art. 26. La norma stabi-
lisce che sui passaggi pedonali i veicoli (ad
eccezione di quelli su rotaia) sono tenuti
a consentire l'attraversamento ai pedoni e
agli utenti di carrozzine o sedie a rotelle
che visibilmente mostrano I'intenzione di

attraversare. A tale scopo, in prossimita del
passaggio pedonale i veicoli sono tenuti

a moderare la velocita, e se necessario a
fermarsi.

E Interessante, in questo contesto, anche
uno sguardo a cio che stabiliscono le norme
di altri Paesi. Ad esempio, nel Regno Unito
il “British Highway Code” stabilisce che
il pedone puo attraversare la carreggiata
solo dopo che i veicoli si sono fermati per
consentirgli di attraversare. La differenza
fondamentale rispetto alla Germania &
questa: i veicoli non sono tenuti a fermarsi
prima che il pedone abbia messo piede sulla
carreggiata. In Francia, secondo il “Code
de la route” i pedoni, prima di attraversare
la strada, devono prestare attenzione tanto
alla loro stessa visibilita quanto alla distanza
e alla velocita dei veicoli in avvicinamento.
Se a meno di 50 metri di distanza e presente
un passaggio pedonale, i pedoni sono tenuti

Nelle grandz cztta, per gli spostamenti a corto raggio é sempre piis frequente lofferta di biciclette a noleggio.




a utilizzarlo. Al tempo stesso, i conducenti
sono tenuti a dare la precedenza ai pedoni
che attraversano correttamente la strada o
ne mostrano visibilmente 'intenzione, e se
necessario a fermarsi. Queste norme sono
simili a quelle tedesche e notevolmente
diverse dal sistema inglese. Infatti secondo
la disciplina britannica la sola intenzione
visibile di attraversare la strada da parte dei
pedoni non fa sorgere nei conducenti di
veicoli lobbligo di fermarsi.

Nel codice della strada austriaco, i
passaggi pedonali con strisce sono chiamati
“Schutzweg”. Le norme sono molto simili
a quelle vigenti in Germania. In Austria
esistono anche attraversamenti ciclabili
appositamente segnalati. Inoltre, i pedoni
e gli utenti di sedie a rotelle sono tenuti
ad attraversare la strada servendosi del
passaggio pedonale quando ne ¢ presente
uno a non pitt di 25 metri di distanza. In
Svizzera, i passaggi pedonali con strisce
sono chiamati “Fufigédngerstreifen” e le
strisce sono gialle. La normativa & pit
paragonabile a quella inglese. Il pedone ha
la precedenza, ma non pud immettersi sulle
strisce all'improvviso. Le automobili sono
tenute a fermarsi quando il pedone si trova
gia sulle strisce o attende di fronte ad esse e
visibilmente vuole attraversarle. Luso delle
strisce ¢ obbligatorio se queste sono ubicate
a non pitt di 50 metri dalla posizione in cui
si trova il pedone. Non sono obbligatori
ulteriori segnali stradali. E vietata la sosta
entro una distanza di dieci metri dalle
strisce pedonali.

Conclusioni: nel Regno Unito il diritto
di precedenza del pedone nell’attraversa-
mento della carreggiata ¢ meno pronunciato
rispetto a quanto avviene in Germania e in
Francia. Tuttavia, cid non costituisce neces-
sariamente un punto a sfavore della sicu-

Fermate d’autobus pericolose

Presso le fermate dei fram e degli autobus
il traffico pedonale interagisce con quello
dei mezzi pubblici. Tuttavia, a seconda del
veffore di frasporto e delle modalits di pro-
gettazione, le fermate degli autobus rappre-
sentano anche delle interfacce con il traffico
di veicoli privati @ motore. Dovendo essere
facilmente raggiungibili da diversi mezzi
di frasporto, e al tempo stesso dovendosi
trovare in zone altamente frequentate dai
pedoni, spesso le fermate vengono sistemate
in posizioni pericolose, presso gli incroci delle
carreggiate o dei binari. Particolare impor-
tanza assume quindi la progettazione di ogni
fermata, che deve tenere conto del tipo di
veicolo utilizzato per il frasporto pubblico, del
fraffico e delle possibilitsr costruttive.
Le fermate con marciapiede avanzato sono
consigliate solo nelle zone a bassa densita di
traffico, poiché intralciano la circolazione e
osfacolano la visibilita dei passeggeri in attra-
versamento da parte degli alfri utenti stradali.
L'ubicazione delle fermata sul ciglio della
strada ¢ indicata solo per le sfrade prive
di veicoli in sosta. La sicurezza aumenta in
modo significativo se & presente un'isola
spartitraffico centrale. Lo svantaggio & rappre-
senfato dal resfringimento dello spazio dispo-
nibile per le zone di attesa, i marciapiedi e

le piste ciclabili. Le fermate dotate di zona di
sosta riservata ai mezzi pubblici sono adatte
per le strade a maggiore densita di traffico,
ma diminuiscono lo spazio disponibile per la
zona d'attesa e possono creare conflittualita
con i marciapiedi e le piste ciclabili.

Per una buona progettazione delle fer-
mate dei mezzi pubblici occorre considerare
molteplici aspetti, ognuno dei quali & appa-
renfemente semplice. Ma per quanto sem-
plici, questi aspetti hanno comunque la loro
importanza in rapporto al rischio di incidenti.
| seguenti faffori possono contribuire a
minimizzare i rischi alle fermate dei mezzi
pubblici:

* superfici anfiscivolo

un'adeguata illuminazione e una buona
visibilita delle zone di attesa

strisce di sicurezza colorate

assenza di ghiaccio e neve

uso di pannelli luminosi per fornire informa-
zioni ai passeggeri

altezza del ferreno adeguata ad agevola-
re la salita e la discesa

nicchie di sicurezza sotto i bordi delle
banchine

disposifivi per chiamate d'emergenza
gratuite.

rezza del pedone, se tutte le parti coinvolte
conoscono e rispettano le norme. Il vero
punto a sfavore & rappresentato dal fatto che
nell’Europa unita i segnali stradali - e in
particolare quelli destinati agli utenti stra-
dali pit vulnerabili - continuano ad avere
un significato diverso a seconda del Paese.
B auspicabile un allineamento. In ogni caso,
¢ necessario che al momento di attraversare

Anche il problema della disposizione della
piste ciclabili in prossimita delle fermate degli
autobus & spesso argomento di discussione.
Non esiste un'unica soluzione valida in futfi

i casi. A seconda delle specifiche situazioni
locali possono essere utili diverse varianti.

Una disposizione come quella mostrata nella
foto in alto riduce la conflittualita con i pas-
seggeri, ma aumenta i problemi per il condu-
cente del bus, poiché al momento di lasciare
la fermata deve attraversare la pista ciclabile.
La pista ciclabile raffigurata nella foto in basso
scorre diefro la zona d'attesa. | passeggeri
che salgono o scendono dagli autobus non
entrano in conflitto direffo con i ciclisti. Il conflit-
fo & posticipato al momento in cui i passegge-
i lasciano la zona della fermata.

Piste ciclabili a rischio in prossimita delle fermate

Le pensiline delle fermate
dei mezzi pubblici

La pensilina di una fermata dei mezzi
pubblici deve avere la massima visibilita
possibile. Se & necessario utilizzare parte
della superficie per affiggervi manifesti
pubblicitari, dal punto di vista della sicu-
rezza & consigliabile destinare a questo
scopo la parete posteriore. Infatti i manife-
sti pubblicitari offissi sulle superfici laterali
nascondono parzialmente o fofalmente i
passeggeri in attesa dalla vista degli aliri
utenti stradali. E particolarmente da evitare

I'affissione di manifesti pubblicitari sul lato
sinistro della pensilina, fuori dalla vista

dei passeggeri in attesa. Questi manifesti
rappresentano infatti un ostacolo visivo per
i passeggeri in attesa, i conducenti degli
autobus e aliri utenti della strada.
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la strada anche i pedoni e i ciclisti prestino
sempre la dovuta attenzione agli altri utenti
stradali, senza fare affidamento esclusiva-
mente sul loro diritto di precedenza. Ai
pedoni e ai ciclisti si consiglia sicuramente
di adottare una “strategia di sopravvivenza’
basata sulla consapevolezza della loro vul-
nerabilita, sulla valutazione proattiva degli
errori dei conducenti di veicoli e, alloccor-
renza, anche sulla rinuncia ad usufruire del
loro diritto di precedenza.

ADEGUAMENTO DELL' ILLUMINAZIONE
STRADALE CON SOLUZIONI TECNOLO-
GICHE ALL'AVANGUARDIA

Per ridurre il numero degli infortuni occor-
si a pedoni sui passaggi pedonali in Europa,
¢ necessario garantire un'adeguata durata
della fase verde dei semafori e della fase di
transito soprattutto sui passaggi pedonali
pitt frequentati, nonché una tempestiva
visibilita degli stessi per i conducenti di
veicoli di giorno come di notte, mediante
appositi cartelli o la segnaletica orizzonta-
le. Altrettanto importante & che i passaggi
siano adeguatamente illuminati affinché i
pedoni in movimento e in attesa sul marcia-
piede possano essere visti in tempo utile dai
conducenti anche in caso di maltempo.
Tuttavia, proprio I'illuminazione stradale
adeguata in molti luoghi rappresenta un
problema grave. Ad esempio, questa & la
situazione in Germania: secondo le linee
guida 2009 sul miglioramento dell’effica-
cia dell'illuminazione stradale, emanate
dal Ministero del’Ambiente del Baden-
Wiirttemberg per le autorita locali, piu di
un terzo degli impianti di illuminazione

Questa pista ciclabile conduce ad un vero e proprio vicolo cieco.

stradale attualmente installati nella Repub-
blica Federale ha uneta superiore ai 20 anni
e spesso si trova in uno stato di obsole-
scenza tecnica. Tuttavia, attualmente viene
sostituito solo il 3% all'anno degli impianti
di illuminazione stradale. Su questo aspetto
¢ necessario intervenire attivamente. In
altri Stati membri dell’'Unione europea la
situazione potrebbe essere simile. Al tempo
stesso, il testo chiarisce quanto segue:

“A causa del traffico stradale in aumento,
un’adeguata illuminazione diventa sempre
pitt importante, sia per gli automobilisti,
sia per i ciclisti e i pedoni. Tutte le zone di
traffico stradale devono essere illuminate in

modo continuo, affinché i mutamenti nella
situazione o i possibili rischi con traffico
fermo o in movimento siano visibili da una
distanza sufficientemente lunga e gli utenti
stradali pill vulnerabili siano protetti. Le

Dopo |'adozione del 24°
emendamento del codice della
strada tedesco, a partire dal

1° ottobre 1997 in Germania
& consentita la creazione delle cosiddette
“strade per biciclette”. Secondo il codice
della strada tedesco, si definisce strada per
biciclette una strada la cui carreggiata & riser-
vata alla circolazione delle biciclette. Secon-
do I'art. 41 del codice della strada tedesco,

e

Fahrradatialts

queste strade sono indicate con i segnali

244 (inizio) e 244a (fine). La circolazione di
veicoli diversi dalle biciclefte & consentita solo
dove ci6 ¢ indicato da un apposito pannello
complementare. Inoltre, tuffi i veicoli sono
tenuti a circolare a una velocita moderata e i
ciclisti possono procedere fianco a fianco.

Il 46° emendamento del codice della
strada tedesco, entrato in vigore il 1° seftem-
bre 2009, ha introdotto una novita mirata a
migliorare la sicurezza stradale dei ciclisti:
Sulle sirade per biciclefte, tutti i veicoli (com-
prese le biciclette stesse] sono tenuti a rispet-

La “strada per biciclette” e altre norme speciali

tare il limite massimo di velocita di 30 km/h.
| conducenti di veicoli @ motore possono
essere fenuti a circolare a una velocita ancora
pib bassa.

Un problema & pero spesso rappresentato
dalla mancanza generale di acceftazione
da parte degli automobilisti nei confronti dei
ciclisti sulla carreggiata. Inoltre, gli automo-
bilisti spesso non rispeftano i limiti di velocita
sulle strade per biciclette poiché questi non
sono esplicitamente indicati. Nei cenfri urbani,
ai ciclisti & spesso consentita la circolazione
confromano sulle strade a senso unico. Tutto
cid rappresenta un potenziale rischio di
incidenti sia per le auto sia per le biciclette,
perché molti conducenti non conoscono
I'apposita segnaletica o trascurano i piccoli
pannelli complementari. | conflitti sono inevita-
bili, soprattutto quando non si
procede nella giusta direzione
di marcia sulle strade a senso
o non si circola a velocita
adeguata.




luci devono segnare il tracciato stradale e
permettere lorientamento sicuro e il moni-
toraggio del traffico” Lesperienza nell’analisi
degli incidenti avvenuti al buio dimostra
inoltre che la distanza tra le luci non deve
essere troppo lunga. Unalternanza troppo
frequente tra zone illuminate e zone non
illuminate riduce la visibilita dei pedoni,
perché Tocchio ¢ costretto continuamente
a riabituarsi e vede confusamente anche le
zone chiare.

Per ridurre il rischio di incidenti ai ciclisti
sono fattori di fondamentale importanza, in
particolare nei centri urbani, lo sviluppo di
una rete ciclabile sicura e la manutenzione
delle piste ciclabili. Campliamento della
rete ciclabile & indubbiamente un aspetto
positivo, ma non sempre le corsie offrono
una protezione adeguata agli utenti. Soprat-
tutto nelle aree urbane, dove lo spazio tra
le case permette raramente la realizzazione
di una pista ciclabile separata, i ciclisti
devono spesso circolare su strade ad alto
traffico, separati solo da una striscia dipinta
sul terreno, che con il passare del tempo
sbiadisce e diventa sempre piu difficile

da vedere. Esattamente come sulle strade
prive di corsie ciclabili, tutti i ciclisti sono
esposti al grave rischio di venire spinti via
o addirittura travolti dai veicoli a motore,

e in particolare dai camion quando questi
ultimi rasentano il margine della carreg-
giata o svoltano a destra. Nelle zone in cui
sono presenti corsie separate per i ciclisti, il
problema ¢ particolarmente grave nei punti
in cui le linee di demarcazione in prossimita
dei marciapiedi e delle uscite si trovano in
cattivo stato.

I ciclisti infatti tendono a evitare le piste
ciclabili in cattive condizioni, nonostante
i rischi a cui si espongono utilizzando le
strade. Fra l'altro, in Germania i ciclisti non
sono legalmente obbligati a utilizzare una
pista ciclabile che non sia segnalata come
tale (segnali 237, 240 o 241). Le piste cicla-
bili devono essere anche complementari
alle strade, utilizzabili e progettate in modo
ragionevole. Il codice della strada tedesco
stabilisce che per poter essere dichiarata
di uso obbligatorio una pista ciclabile deve
soddisfare numerosi requisiti strutturali,
tra cui una larghezza sufficiente, la presenza
di linee nitide e continue, la sicurezza della
viabilita in corrispondenza delle interse-
zioni e la progettazione strutturale a regola
darte.

Lesperienza dimostra, tuttavia, che
spesso le piste ciclabili non sono conformi a
questi criteri. Nelle zone urbane, molte piste
ciclabili sono - se presenti - troppo strette

La tecnologia della telefonia mobile pud contribuire alla prevenzione

degli incidenti

L'Unione Europea si & posta |'obiettivo di
rendere le strade piu sicure. Al suo raggiun-
gimento potrebbe contribuire in futuro una
nuova tecnologia della telefonia mobile, in
corso di sviluppo da parte del dipartimento
di informatica/ingegneria eleftronica presso
I'Universitr di Kassel, anche nell'ambito

del progetto VENUS finanziato dallo Stato
di Hesse. Trasferendo i dati di posizione,
confesto e profilo del pedone tramite tele-
fono cellulare agli altri utenti della strada,

si possono evitare incidenti. Utilizzando fali
dati, il cosiddetto filtro contestuale intelligente
individua la presenza di persone entro un
raggio di 70 metri e con qualche calcolo
puo valutare in modo attendibile se vi &
rischio di collisione. | sensori di movimento e
accelerazione integrati nel telefono cellulare
misurano la dinamica dei movimenti e delle
reazioni del pedone. Questi forniscono
20-50 letture al secondo e possono quindi
captare rapidamente le variazioni nei movi-
menti. Gli automobilisti e i pedoni vengono

Client

automobile

quindi awvisati velocemente. | dati dei sensori
vengono inviati framite WLAN o UMTS, uno
standard di telefonia mobile caratterizzato
dall'elevata velocita di frasmissione.

Questi dati possono essere ricevuti dal
sisema di navigazione delle auto e tramite
un fono di allarme del telefono cellulare del
pedone. E anche ipofizzabile 'installazione
di una funzione di frenata automatica del
veicolo.

Sono comunque gid disponibili sistemi
per il rilevamento automatico di aliri utenti
stradali. Molti veicoli sono muniti di sensori vi-
deo o telecamere oftiche o termografiche. Vi
& perd uno svantaggio: di solito & necessario
un “contatto visivo” diretto, in assenza di
ostacoli. Tuttavia, nel traffico urbano accade
spesso che i pedoni circolino fra le auto par-
cheggiate sulla strada. In questi casi, i sistemi
aftualmente esistenti non rilevano il pedone
in tempo utile. L'uso dei dati di confesto e di
profilo pud essere un approccio utile verso la
risoluzione di quesfo problema.

e ingombre di alberi e pali della luce che
ostacolano la circolazione o nascondono i
ciclisti dalla vista degli automobilisti. Come
ribadito anche in occasione del 47° Con-
gresso tedesco sul traffico, tenutosi a Goslar
nel 2009, nella progettazione, costruzione e
manutenzione delle piste ciclabili le autorita
comunali sono urgentemente invitate ad at-
tribuire la massima importanza al principio
del “vedere ed essere visti”. Specialmente
agli incroci e in prossimita delle strade

di accesso a proprieta private, il campo
visivo deve essere sgombro in entrambe le
direzioni di marcia. A loro volta, gli spazi
di sicurezza in prossimita di veicoli in sosta
devono essere sufficientemente ampi. Per le
piste ciclabili sono quindi necessari impor-

=
- -'. contestuale

Server

centrale

tanti interventi di ottimizzazione. Infatti, se
le piste ciclabili sono in buone condizioni
verranno utilizzate piu spesso, contribuen-
do cosi in modo significativo al migliora-
mento della sicurezza stradale.

In questo contesto, i ciclisti sono ovvia-
mente a loro volta invitati a utilizzare le pi-
ste ciclabili dovunque esse siano disponibili.
Va osservato che nemmeno la presenza di
piste ciclabili in buone condizioni impedi-
sce ai ciclisti di indole “sportiva” di preferire
le strade pil veloci, dove ostentando grande
sicurezza di sé si fanno largo nel traffico con
manovre pericolose. Questi ciclisti o non si
rendono conto dei rischi a cui si espongono
o li ignorano consapevolmente, almeno fino
al giorno in cui “hanno la peggio”.
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Ridurre in modo ancora piu efficace il rischio di incidenti

Per aumentare la sicurezza stradale dei pedoni e dei ciclisti, & essenziale un intervento immediato su molteplici fronti. Poiché un’elevata percen-
tuale di incidenti mortali si verifica nelle ore notturne, & necessario prestare maggiore attenzione all’'importanza di un’adeguata illuminazione
o visibilita. Un ruolo particolarmente importante & svolto dai dispositivi di illuminazione delle biciclette e delle automobili, nonché dall’abbiglia-
mento dei pedoni e dei ciclisti. Non si deve inoltre trascurare I’esigenza di ottimizzare ulteriormente la protezione frontale per le autovetture

e la protezione laterale per gli autocarri. Non vanno sottovalutate nemmeno le potenzialitd di prevenzione degli incidenti offerte dai sistemi
elettronici di assistenza alla guida, utilizzati sempre pit spesso come elementi della sicurezza attiva delle autovetture e degli autocarri.

23%, 32%, 39%, 43%: questi numeri

non fanno parte di una sequenza ascen-
dente arbitraria, bensi rappresentano la
percentuale degli utenti stradali infortu-
natisi mortalmente nel 2009 in incidenti
avvenuti di notte rispettivamente in Italia,
Germania, Spagna e Francia. Poiché la
circolazione notturna, ad esempio in
Germania, rappresenta solo il 20% del
chilometraggio totale (e in Francia solo

il 10%), le cifre sopra riportate indicano
inequivocabilmente un aumentato po-
tenziale di incidenti mortali, evitabili con
una migliore illuminazione della carreg-
giata e dell'ambiente stradale. A questo

proposito sono auspicabili miglioramenti
per l'illuminazione stradale fissa e i fari
dei veicoli.

Esaminando i dati relativi al 2009
(Figura 39), si riscontra che 201 (= 46%)
dei 436 decessi di pedoni avvenuti nel
2009 in Germania in zone urbane si sono
verificati al buio. Dei 259 ciclisti deceduti
in incidenti avvenuti in zone urbane, 38
(= 15%) hanno perso la vita al buio. In
presenza di una migliore illuminazione o
visibilita, questi numeri - soprattutto per
quanto riguarda i pedoni - sarebbero cer-
tamente inferiori. Cio vale non solo per
il 2009, ma anche per gli anni precedenti,

per i quali la percentuale dei decessi di
pedoni e ciclisti avvenuti al buio in zone
urbane é rimasta pressoché costante.
Anche al di fuori dei centri abitati, la
percentuale dei decessi dovuti a incidenti
avvenuti al buio ¢é relativamente costan-
te e la sua entita ¢ paragonabile a quella
riscontrata per le zone urbane. Questo € un
dato veramente degno di nota, poiché sulle
strade federali, statali e regionali fuori dai
centri abitati normalmente non ¢ presente
alcuna illuminazione stradale. La visibilita
degli utenti stradali durante le ore nottur-
ne ¢ quindi garantita quasi esclusivamente
dai fari dei veicoli, o eventualmente anche



dai fanali posteriori e dalle luci di stop dei
veicoli che precedono e dall’illuminazione
laterale. Una migliore tecnologia dei fari
dei veicoli sarebbe stata certamente utile ai
108 pedoni, ed eventualmente anche ai 39
ciclisti, deceduti in Germania nel 2009 in
zone extraurbane.

INSUFFICIENTE CONSAPEVOLEZZA
DEI RISCHI

Il punto chiave & gia stato individuato:
soprattutto di notte, un’adeguata illumina-
zione stradale o una sufficiente visibilita
svolgono un ruolo cruciale nella riduzione
del rischio di incidenti. Come dimostra-
no numerosi studi, il rischio di rimanere
coinvolti in un incidente per i pedoni e i
ciclisti e 2/3 volte piti elevato di notte che
di giorno. Secondo un sondaggio con-
dotto dall'Istituto Federale tedesco per la
Ricerca Autostradale, in nove casi su dieci
di incidenti notturni con pedoni coinvolti
gli automobilisti hanno dichiarato di non
avere visto i pedoni. Nonostante cio, la
maggior parte dei pedoni (58%) veste abiti
scuri e solo il 42% indossa indumenti chiari
o riflettenti. Cuso di materiali chiari e
riflettenti & pili frequente nei bambini.

Per i conducenti é difficile vedere i
pedoni che indossano abiti scuri, perché

Anabbaglianti: le persone si trovano a 10,
15 e 25 metri di distanza

Anabbaglianti: entrambe le persone si trovano
a 25 metri di distanza dal veicolo. Le giacche
chiare e i riflettori migliorano la visibilita.

Percentuale dei decessi in incidenti stradali avvenuti nel 2009 a
seconda della tipologia di utenza stradale e delle condizioni di luce
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la vista umana al buio &€ molto piu bassa.
Anche chi durante le ore diurne raggiunge
unmacutezza visiva del 100% puo vedere
molto peggio al buio. Per un pedone, il
rischio di essere investito e ferito da un au-
tomobilista ¢ quindi notevolmente maggio-
re rispetto alle ore diurne.

Il fatto che anche in Germania un eleva-
to numero di utenti stradali non attribu-
isce la giusta importanza a questi aspetti
emerge da un sondaggio rappresentativo
condotto nel 2010 delle istituzioni tedesche
preposte alla prevenzione degli infortu-
ni nell’ambito della campagna “Fuori i
rischi!” Gli intervistati hanno mostrato
di sapere che per un pedone é pericoloso
rinunciare all'uso indumenti ben visibili o
riflettenti. Tuttavia, solo il 13% ha riferito

di indossare consapevolmente indumenti,
borse o cinture rifrangenti in condizioni di
scarsa visibilita. E solo la meta si assicura
di attraversare la strada esclusivamente
dove ¢ ben illuminata. I ciclisti intervistati
prestano maggiore attenzione al buon fun-
zionamento delle luci e dei riflettori delle
biciclette. Tuttavia, uno su sei ha riferito di
circolare anche senza illuminazione e ri-
flettori. Presso gli intervistati piu giovani,
questa cifra era ancora piu elevata.

LA MODERNA TECNOLOGIA
DELL'ILLUMINAZIONE E DEI SISTEMI
DI ASSISTENZA ALLA GUIDA

In linea di principio, una migliore illumi-
nazione contribuisce a ridurre il rischio

Anabbaglianti

Abbaglianti

Con i sistemi di fari con limite del chiaro/scuro verticale non é piti possibile abbagliare i
conducenti di altri veicoli.

Fonte: Volkswagen AG

di incidenti notturni. Nelle aree urbane,
di solito le zone di circolazione sono illu-
minate dai fari anabbaglianti dei veicoli e
dagli impianti stradali fissi. Fuori dai cen-
tri abitati, nelle notti buie spesso 'unica
fonte luminosa adeguata & fornita dai fari
dei veicoli. Sulle strade a maggiore densita
di traffico generalmente vengono usati
solo i fari anabbaglianti, per evitare di
abbagliare gli altri utenti stradali. Anche
nei tratti extraurbani dove & consentito
temporaneamente 'uso dei fari abbaglian-
ti, questi non vengono utilizzati frequen-
temente, poiché i conducenti trovano
fastidiosa la continua commutazione tra
abbaglianti e anabbaglianti.

Linclinazione del cosiddetto fascio
anabbagliante puo rappresentare esclusi-
vamente un compromesso tra 'ampiezza
del proprio campo visivo e la necessita
di non abbagliare gli altri utenti stradali.
Rispetto agli abbaglianti, gli anabbaglianti
riducono in modo significativo la visibi-
lita degli oggetti lontani e degli animali o
delle persone sopra o vicino alla carreg-
giata. La distanza di rilevamento dipende
da diversi fattori, tra cui le dimensioni
della persona dell'oggetto, il contrasto
con 'ambiente o la riflettanza degli abiti
o delle superfici. Secondo uno studio
condotto dal L-LAB, uno dei laboratori di
ricerca per la tecnologia dell’illuminazio-
ne automobilistica e della meccatronica
dell’Universita di Paderborn e dell'azienda
fornitrice di sistemi Hella, le luci anab-
baglianti possono rilevare come fonti di
pericolo persone vestite in colori chiari a
una distanza di oltre 100 metri. Tuttavia, a
parita di illuminazione gli oggetti difficili
da identificare, le persone vestite in colori
scuri, le sagome delle lepri e dei cervi
vengono rilevati solo a una distanza di
50-60 metri. Alla luce degli abbaglianti,
tutte le persone, le sagome degli animali e
gli oggetti sono stati rilevati a una distan-
za superiore ai 140 metri.

Con una velocita di 100 km/h, un
tempo di reazione di 0,8 secondi e una
decelerazione media di 7,5 m/s* (carreg-
giata asciutta), la distanza di arresto ¢ di
circa 74 metri. A parita di velocita, se il
tempo di reazione & di 1,2 secondi e la de-
celerazione media & di 6,5 m/s?, la distan-
za di arresto sale a circa 93 metri. Se si
guida su una strada statale ad una velocita
di 100 km/h senza usare gli abbaglianti,
in presenza di una situazione di pericolo
una distanza di visibilita compresa tra i 50
a 160 metri pud non essere sufficiente per
frenare tempestivamente o per scansare
un ostacolo prima che sia troppo tardi.

In questi casi puo essere utile un
sistema di fari dotato di assistente abba-
glianti. Nelle zone extraurbane, questi



dispositivi permettono la commutazione
automatica tra abbaglianti e anabbaglianti
Se rileva la presenza di altri veicoli che
potrebbero essere abbagliati o riconosce
che il veicolo sta circolando in un centro
abitato, il sistema di assistenza commuta
da abbaglianti ad anabbaglianti. Dal 2005
lassistente abbaglianti viene commer-
cializzato in Germania come accessorio
opzionale, inizialmente per le automobili
di classe superiore.

Attualmente sono disponibili veicoli
per i quali il sistema di assistenza regola
la profondita dei fari in base alla situa-

Sistemi di visione notturna attiva a infrarossi

Visualizzazione dell'immagine registrata da una termocamera a infra-
rosso vicino sul display centrale.

*L} 2 %3

nosciuta come pericolosa.

zione del traffico mediante il cosiddetto
limite del chiaro/scuro adattivo. Se la via
¢ libera, l'intensita dei fari viene impo-
stata sugli abbaglianti. Quando il sistema
rileva la presenza di altri utenti stradali
che potrebbero venire abbagliati, se
necessario regola nuovamente I'intensita
dei fari di fino a raggiungere il livello dei
normali anabbaglianti. In un’altra varian-
te, l'assistente luci abbaglianti in base al
cosiddetto limite del chiaro/scuro adatti-
vo verticale mantiene I'intensita dei fari
costantemente regolata sugli abbaglianti
e abbassa la distribuzione luminosa nelle

Sistemi di visione notturna
passiva a infrarossi

Visualizzazione dell immagine registrata da
una termocamera a infrarosso lontano trami-
te il sistema di riconoscimento automatico
delle persone.

zone in cui riconosce la presenza di altri
utenti stradali che potrebbero rimane-

re abbagliati. Una volta superati questi
utenti stradali, il sistema attiva nuova-
mente le luci abbaglianti (v. grafico a pag.
44). Questi moderni sistemi di assistenza
alla regolazione delle luci funzionano

Visibilitd con sistemi di assistenza alla visione nottu

Con la funzione Spotlight, lassistente alla visione notturna illumina automaticamente a breve intermittenza le persone la cui posizione viene rico-

Confronto della portata degli anabbaglianti con quella dei sistemi di
assistenza alla visione notturna.

Termocamera a infrarossi

Unita di controllo
eletfronico

Tecnologia a infrarossi

Videocamera multiangolo

Fonte: BMW AG

Fonte: Daimler AG

44| 45



Sicurezza dei veicoli

grazie a una telecamera installata dietro

il parabrezza, che riprende costantemente
la zona di carreggiata antistante il veicolo,
e a un software di elaborazione delle im-
magini per il riconoscimento automatico
e la misura della distanza. Se necessario, i
fari vengono regolati in base alla situa-
zione tramite programmi predeterminati.
I1 conducente ha la possibilita di attivare
manualmente gli anabbaglianti bypassan-
do il sistema di assistenza, ad esempio
sulle normali strade cittadine o nelle zone
a traffico limitato.

SOFISTICATI SISTEMI DI TELECAMERE
A RAGGI INFRAROSSI

Sempre a partire dal 2005, tra gli accessori
opzionali disponibili per alcune automo-
bili di classe superiore vengono proposti
sistemi di visione notturna Questi sistemi
sono sensibili alla banda infrarossa dello
spettro elettromagnetico. Gli strumenti di
visione a infrarosso lontano sfruttano la
radiazione infrarossa emessa da tutti gli
esseri viventi e dagli oggetti con tempe-
ratura superficiale superiore allo zero
assoluto. La denominazione “infrarosso
lontano” (Far Infrared, in sigla FIR) deriva
dalla maggiore distanza dallo spettro della
luce visibile. Questa luce infrarossa non
puo passare attraverso il parabrezza di un
veicolo. Le termocamere a infrarosso lon-
tano non possono quindi essere installate
all'interno del veicolo, percid vengono
montate, ad esempio, dietro un’apertura
nella griglia del radiatore.

Le immagini riprese da questi di-
spositivi a infrarossi vengono inviate al
conducente su un display installato all'in-
terno del veicolo, e inoltre possono essere
visualizzate su un display head-up come
immagini virtuali davanti al parabrezza.
La tipica immagine all'infrarosso lontano
¢ simile a un'immagine in bianco e nero,
in cui gli oggetti caldi appaiono pil chiari
rispetto agli oggetti piti freddi e all'am-
biente. Tramite il filtraggio e l'elabora-
zione elettronica con il rilevamento degli
oggetti e il monitoraggio degli oggetti
rilevati, per i sistemi di visione notturna
a FIR di ultima generazione & possibile
produrre immagini monocromatiche
dettagliate nei contorni essenziali, nelle
quali le potenziali fonti di pericolo, tra cui
i pedoni o i ciclisti, vengono visualizzate
nitidamente con una tonalita chiara e una
perfetta definizione dei contorni. La co-
pertura del segnale FIR puo raggiungere
una distanza massima di 300 metri.

I sistemi a infrarosso vicino vengono
definiti sistemi attivi. Questi dispositivi
irradiano dai fari del veicolo una luce
infrarossa di lunghezza donda vicina

Funzionamento delle luci di curva statica (luci di svolta)

Anabbaglianti

Luce di svolta

Attivazione della luce di curva statica quando si svolta a destra.

Campo visivo illuminato dalle luci di curva
statica durante la svolta a sinistra.

a quella della luce visibile per I'occhio
umano (Near Infrared, in sigla NIR). Se
questa luce infrarossa viene riflessa da
persone, oggetti o animali, puo passare
attraverso il parabrezza per essere ricevuta
da una telecamera installata all'interno
del veicolo e analizzata elettronicamente.
La tipica immagine all'infrarosso vicino

¢ anchessa monocromatica. Le persone,
gli animali e gli oggetti illuminati dai

fari a infrarossi vengono visualizzati in
tonalita piu chiare rispetto allambiente.
La resa del chiaroscuro di un’'immagine a
NIR corrisponde a quella di unimmagine
ripresa da una videocamera tradizionale
in bianco e nero. Anche in questo caso,

¢ possibile visualizzare 'immagine su un
display all'interno del veicolo o virtual-
mente su un display head-up davanti al
parabrezza. Come i sistemi a FIR, anche i
sistemi a NIR sono provvisti di funzioni
di filtraggio e riconoscimento di pattern
e marcatura, in modo che il conducente
possa essere avvertito in tempo utile della
presenza di potenziali rischi. La copertura
massima dei sistemi a NIR & di 150 metri.

TECNOLOGIE DI ILLUMINAZIONE
SEMPRE PIU EFFICIENTI

Lultimo sviluppo in questo settore & rap-
presentato dalla cosiddetta funzione spot-
light, disponibile dal 2011. Se il sistema

Campo visivo illuminato dagli anabbaglianti
tradizionali durante la svolta.

di assistenza della fotocamera riconosce
la presenza di un pedone sul ciglio della
carreggiata, questo sara irradiato piu volte
a breve intermittenza dalla luce di un faro.
In questo modo il conducente rileva prima
il pedone e, se necessario, ha piu tempo a
disposizione per reagire. Ma anche il pedo-
ne viene avvisato tramite il breve impulso
luminoso e puo a sua volta provvedere a
rimediare alla situazione.

Oltre ai sistemi di distribuzione varia-
bile della luce dei fari in curva e in svolta,
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Assistente abbaglianti con limite del chiaro/
scuro adattivo

Fonti: Hella KGaA Hueck & Co., Daimler AG



Funzionamento delle luci di curva dinamica

Luci di curva Anabbaglianti
dinamica: visibilits | tradizionali

raddoppiafa

Aumento della visuale ottenibile con le luci di curva dinamica durante la svolta a sinistra.

Campo visivo illuminato dalle luci di curva
dinamica in una curva a sinistra.

disponibili gia da diversi anni, gli ultimi
sviluppi nel settore dell'illuminazione
automobilistica offrono tecnologie sempre
piu evolute per ridurre la vulnerabilita dei
pedoni e dei ciclisti nel traffico notturno.

Gia in questi ultimi anni i progressi
della tecnologia nel settore dell’illumina-
zione automobilistica hanno contribuito a
ridurre in modo sostanziale il numero dei
decessi dovuti a incidenti stradali avvenuti
al buio. In Germania, mentre nel 1991 il
43% delle 11.300 vittime mortali del traffi-
co aveva perso la vita in incidenti avvenuti
al buio, tale percentuale nel 2009 ¢ stata
“solo” il 32% (delle 4.152 vittime mortali
del traffico), facendo riscontrare quindi
una riduzione dell’11% in 18 anni.

All'inizio degli anni 1990, i fari allo
xeno sono stati installati sui veicoli di
serie. Dapprima le luci allo xeno sono state
usate per gli anabbaglianti. A partire dal
2000 sono stati commercializzati i primi
veicoli dotati di fari bi-xeno, nei qual le
luci abbaglianti e quelle anabbaglianti sono
generate dalla stessa lampada a scarica di
gas. Negli ultimi anni, la percentuale dei
veicoli dotati di luci allo xeno ¢ in aumento
pressoché costante (Figura 40). Nel 2008,
il 34% delle automobili nuove vendute era
dotato di fari allo xeno. Rispetto al numero
totale delle autovetture in circolazione, la
percentuale dei veicoli dotati di fari allo
xeno ¢ attualmente pari al 14%.

Campo visivo illuminato dagli anabbaglianti
tradizionali in una curva a sinistra.

Ancora oggi per la maggior parte dei
veicoli i fari allo xeno vengono offerti
come optional, mentre la dotazione di
serie comprende ancora fari alogeni. Ov-
viamente, molti acquirenti di auto evitano
il costo supplementare dei fari allo xeno,
senza rendersi conto di quanto questi ac-
cessori permetterebbero loro di guadagna-
re in sicurezza e comfort durante la guida
notturna. Il rendimento luminoso dei
fari allo xeno ¢ superiore di circa il 50%

a quello dei fari alogeni. Inoltre i fari allo
xeno hanno una durata molto piu lunga,
ma la loro sostituzione a sua volta & piu
costosa. Poiché i proiettori allo xeno devo-
no essere muniti di un sistema automatico
di regolazione della luminosita per evitare
l'abbagliamento in presenza di particolari
condizioni di carico del veicolo, la corretta
impostazione del limite di chiaro/scuro ¢
sempre garantita.

Fonti: Hella KGaA Hueck & Co., Daimler AG

Intelligent Light System

Luci su strada statale: migliore illuminazione
del ciglio sinistro della carreggiata.

| LED COME FONTI LUMINOSE

Gli ultimi sviluppi nel settore dei fari per
veicoli prevedono I'impiego di diodi emet-
titori di luce (LED) come fonti luminose.
In Germania, le prime vetture interamente
dotate di fari a LED sono state commer-
cializzate nel 2007. Rispetto alle lampade
alogene e a quelle allo xeno, i LED produ-
cono una luce bianca caratterizzata da una
maggiore percentuale di blu. Ne deriva una
migliore percezione da parte dellocchio
umano durante il crepuscolo e il buio.
Rispetto alla luce dello xeno, quella emessa
dai LED & molto pit simile alla luce diurna
naturale. Questa caratteristica ha un effetto
piacevole sugli automobilisti, che durante
la notte guidano in modo pili rilassato e si
stancano pit lentamente. Poiché i moderni
LED ad alta potenza risultano vantaggiosi
anche in termini di rendimento lumino-

Percentuali delle auto con fari allo xeno circolanti in Germania, suddivisa

tra auto nuove e consistenza totale

Consistenza totale autovetture | 6%

S e e
8% Q% 3% 4%

14% 3% 14%

17% | 25%

Autovetture nuove

25% | 25% | 28% | 30% | 34% | 22%

Fonte: Rapporti annuali DAT 2003 - 2010

Fonte: Daimler AG
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Sicurezza dei veicoli

s0, possono contribuire al tempo stesso a
ridurre i consumi energetici del veicolo. Se
sono installati su veicoli elettrici ne posso-
no aumentare I'autonomia. Un altro van-
taggio dei LED ¢ costituito dalla loro lunga
durata, che di solito si aggira sui 15 anni

e corrisponde quindi alla durata media di
un’auto. In questo contesto, per i prossimi
anni si prevede una disponibilita sempre
maggiore di veicoli dotati di sistemi di
illuminazione tecnologicamente avanzati.
Lera della lampada a incandescenza, che
nel corso di piu di un secolo ¢ stata impie-
gata per tutte le funzioni di illuminazione
dei veicoli, volge ormai al termine. Anche
questo permettera un ulteriore migliora-
mento della sicurezza degli utenti stradali
vulnerabili.

Un’illuminazione ben funzionante &
importante anche per le biciclette (non
solo nei bui mesi invernali) affinché il
ciclista possa vedere bene e soprattutto sia
ben visibile in qualsiasi momento. Anche
nei mesi pitt luminosi dell'anno i ciclisti
dovrebbero sempre prestare attenzione

al loro campo visivo e alla loro visibilita
da parte degli altri utenti stradali. Per
quanto riguarda l'illuminazione, l’art. 17
del codice della strada tedesco stabilisce,
fra laltro, che i dispositivi di illuminazio-
ne regolamentari devono essere utilizzati
durante il crepuscolo, di notte o comun-
que in condizioni di limitata visibilita. I
dispositivi di illuminazione non devono
essere oscurati o sporchi.

Due persone ad una distanza di 25 metri, con e senza riflettori. La seconda persona a destra si
vede a malapena.

Solo al buio diventa evidente l'importanza dei riflettori.

Se un ciclista circola al buio senza
usare i dispositivi di illuminazione, viene
generalmente ritenuto responsabile in
caso di incidente. D’altra parte, al condu-
cente di un veicolo a motore che si scon-
tra con un ciclista non illuminato viene

Elenco aggiornato dei dispositivi obbligatori per una sicura “illuminazione

a tutto tongo”

Catarifrangente
maggiorato “Z"
Fanale (fO,SSO)

posteriore [
(rosso) \;‘f
{
/

Il
I
/
Catarifran- Due cato-
gente {rosso) rifrangent
(posizionato a un'altezza (gialli) per
massima di 600 mm dal ciascun
terreno) pedale
Fonte: ADFC

Faro (bianco)

Catarifrangente
/ (bianco)

* Dinamo 3
Watt/6 Volt

¢ luce a batteria

(per biciclette

da competi-

zione <11 kg)

S

Su ciascun lato di ogni ruota portante
devono essere presenti catarifrangenti
per raggi (gialli) o elementi refroriflettenti
(bianchi) montati sui copertoni o sui raggi.

di solito attribuito un concorso di colpa.
Soprattutto per gli automobilisti che nel
tempo libero vanno in bicicletta, questo
dovrebbe essere un motivo particolar-
mente convincente per incoraggiare l'uso
dei dispositivi di illuminazione prescritti
dalla legge, perché quasi ognuno di loro
ha gia vissuto la scioccante esperienza di
vedersi comparire davanti all'improvviso
un “uomo nero” in bicicletta, che per
poco non atterrava sul cofano.

I dispositivi di illuminazione obbliga-
tori per le biciclette sono elencati all’art.
67 del regolamento tedesco sullammis-
sione alla circolazione dei veicoli (Figura
41). Secondo questa norma, le biciclette
devono essere dotate di un alternatore
(dinamo) che alimenta il faro anteriore
e la luce posteriore. E inoltre consentito
l'uso di un’alimentazione supplementare
mediante batterie.

La “Zweirad-Industrie-Verband” (associa-
zione dell'industria della bicicletta, in sigla
ZIV) ¢ del parere che le bici da passeg-

gio destinate all'uso su strade pubbliche
debbano continuare ad essere dotate di
una dinamo che garantisca ai dispositivi di



illuminazione una fonte energetica affida-
bile e sempre disponibile. D’altro canto, la
ZIV chiede che, oltre alle bici da competi-
zione fino ad un peso di 11 kg, anche altre
biciclette sportive, tra cui le mountain
bike fino ad un peso di 13 kg (biciclette
per competizioni su terreni non asfaltati)
siano autorizzate a montare dispositivi

di illuminazione alimentati a batteria.
Inoltre, I'illuminazione a batteria deve
continuare a essere consentita in aggiunta
ai dispositivi alimentati dalla dinamo.

Un adeguamento delle norme ¢
necessario anche per quanto riguarda le
biciclette con motore elettrico ausilia-
rio (le cosiddette Pedelec o biciclette a
pedalata assistita). Per queste biciclette
speciali, che negli ultimi anni riscuotono
un crescente successo soprattutto tra le
generazioni pill anziane come mezzi di
trasporto ecologici, salutari e socialmente
sostenibili, dovrebbe valere quanto segue:
considerato lo sviluppo tecnologico nel
settore della propulsione elettrica e dello
stoccaggio dellenergia (batterie), per le
biciclette a pedalata assistita (Pedelec) e
possibile rinunciare all’installazione di una
dinamo omologata se la batteria, anche
dopo lo spegnimento del motore elettri-
co a causa della carica insufficiente, puo
garantire ai dispositivi di illuminazione
un’alimentazione ininterrotta per almeno
due ore. E altresi necessario che il motore
possa essere usato come una dinamo per
continuare ad alimentare il sistema di illu-
minazione quando lenergia della batteria
non ¢ sufficiente.

A differenza di quanto accade per le
biciclette senza pedalata assistita, si puo
certamente presupporre che una Pedelec,
a causa del suo peso maggiore di quello di
una bicicletta tradizionale, dopo larresto
del motore ausiliario per esaurimento
della batteria non continui a circolare per
molto tempo o su distanze molto lunghe,
spinta dalla sola forza muscolare.

Negli ultimi anni sono stati compiuti pro-
gressi significativi nell’ulteriore sviluppo
di fonti di energia sempre disponibile (al-
ternatori), rappresentate ad esempio dalle
dinamo da mozzo ad alta efficienza oggi
comunemente disponibili. Il livello della
resistenza alla pedalata opposto da queste
dinamo da mozzo non & significativo. La
quantita di energia fornita costantemente
da questi dispositivi é tale da rendere pos-
sibile gia oggi 'installazione di dispositivi
di illuminazione dotati di segnalazione

e muniti di luci a LED che garantiscono

Uno sguardo al futuro
Progetti per un’illuminazione efficiente delle biciclette

Tutte le biciclette (indipendentemente dall’uso)
Dispositivi di illuminazione passiva
Future dotazioni (minime) obbligatorie per le biciclette nuove @,@

Dispositivi di illuminazione passiva obbligatori
= catarifrangente bianco anteriore

= catarifrangente maggiorato “Z” rosso posteriore

= catarifrangenti gialli anteriori e posteriori per pedali

= elementi catarifrangenti su ciascun lato della ruota posteriore e di
quella anteriore, a

scelta tra

catarifrangenti gialli per raggi, montati a 180°,
o strisce bianche retroriflettenti sui copertoni

sui raggi, disposte ad anello
o

X3833

strisce retroriflettenti bianche o elementi estensibili

| dispositivi di illuminazione p a s s i v a devono essere omologati e fissati
permanentemente allabicicletta secondo le modalita prescritte.

& consenfito integrare le dotazioni con

Biciclette per uso normale
luci rimovibili alimentate a batteria

Dispositivi di illuminazione attiva
Future dotazioni obbligatorie per le biciclette nuove

Dispositivi di illuminazione attiva obbligatori
= Dinamo (da mozzo),
= Faro anteriore e faro posteriore,
entrambi muniti di funzione luce di parcheggio
Dispositivi di illuminazione attiva facoltativi

= Fari con funzione di luce di marcia diurna
+ attivazione crepuscolare automatica

= Luci d’arresto
= Indicatori di direzione

33388

= (luci d’ingombro laterali
Tutti i dispositivi di illuminazione attiva facoltativi devono essere anch’essi omologati.

Questi dispositivi devono essere conformi ai requisiti stabiliti dal rego-
lamento tedesco relativo alle parti di veicoli (se non vengono utilizzati
dispositivi omologati per ciclomotori).

. . s * Biciclette per competfizioni su sfrada
Biciclette per uso sportivo <11 kg e per competizioni su terreni

. e . ltafi <13 k
Dispositivi di illuminazione attiva ron asiatat 9

Future dotazioni obbligatorie per le biciclette nuove

Dispositivi di illuminazione attiva obbligatori
Per queste biciclette, invece dell'alternatore sard consentito I'uso di
= batterie e accumulatori collegabili con

= il faro anteriore e il faro posteriore
- dotati di una funzione automatica di luce di parcheggio

- ed eventualmente rimovibili. R 7{—
@O

Dispositivi di illuminazione attiva facoltativi
= Fari con funzione di luce di marcia diurna - -
+ attivazione crepuscolare automatica |!‘L;E j

Durante la circolazione diurng, i dispositivi di illuminazione eventualmente rimossi
devono essere sempre pronti all’uso.
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A causa della loro silhouette sottile e della limitata protezione offerta ai conducenti, i veicoli a due ruote di ogni
tipo devono essere dotati di dispositivi di illuminazione attiva e passiva altamente efficaci.

Fonte di
tensione

Bicicletta
per ragazzi

Descrizione e approccio per una possibile nuova disposizione:

Dispositivi di illuminazione passiva

Catari-
frangente
posteriore

Catari-
frangente
anteriore

Elementi |
catarifrangenti
sulla ruota

Catari- Catari- Catari-

frang_ente frcngen'ri_ e TioTYS frungenﬁ
maggiorato | per pedali| su uequ laterali

posteriore

Biccletta
e

7
su strada / /

Z

(11kg) Y/
Bicicletta per V7

competizione
su ferreni non
asfaltati (<13 kg

Pedelec

Ciclomotore
leggero

E-bike
con propulsione a motore elettrico

Batteria/alternatore
FERENEE Batteria/generatore a pedivella

=20 Dispositivi di illuminazione
collegabili

%
//
%

[ Pinamo (da mozzo)
P/ 7/ Batterie/accumulatori opzionali
1 Luci per biciclette secondo I'art. 67 del

regolamento tedesco sull’ammissione alla
circolazione dei veicoli

[N obbligatorie + altamente consigliabili
facoltative + altamente consigliabili

=" Luci per biciclette secondo
la direttiva 93/92/CEE

// /4 obbligatorie + rimovibili
quando necessario

facoltative + rimovibili
quando necessario

unelevata efficienza associata a un mini-
mo consumo.

Questa tendenza (Figura 42) ¢ parti-
colarmente auspicabile soprattutto alla
luce degli attuali sviluppi nel mercato
delle biciclette. Non solo la popolarita
della bicicletta ¢ in crescita, ma in futuro
le cosiddette e-bike sembrano destinate
a svolgere un ruolo sempre pil impor-
tante. Mentre per le e-bike piu veloci, il
cui aspetto esteriore spesso non € molto
diverso da quello delle Pedelec “nate dalla
bicicletta’, dovrebbe essere consigliata I'in-
stallazione di dispositivi di illuminazione
conformi alle norme UE in materia di
veicoli a motore a due, tre e quattro ruote
leggeri, le Pedelec e le numerose biciclette
tradizionali (senza pedalata assistita) su
cui si continuasse ad installare dispositivi
di efficienza “inferiore” offrirebbero una
minore sicurezza.

Non da ultimo, sta emergendo il fatto
che la disponibilita di una fonte di alimen-
tazione permanente non solo permette-
rebbe di fornire costantemente energia ai
dispositivi di illuminazione attiva impor-

tanti per la sicurezza, ma consentirebbe
inoltre un funzionamento continuo dei
telefoni cellulari, dei lettori musicali e dei
sistemi di navigazione durante la circola-
zione in bicicletta.

ANCHE GLI ELEMENTI PASSIVI
CONTRIBUISCONO ALLA SICUREZZA

Anche se attualmente i progressi com-
piuti sono piu evidenti nei dispositivi di
illuminazione attiva, si deve sottolineare
la particolare importanza assunta dai
dispositivi passivi, soprattutto per la rico-
noscibilita laterale. Un ciclista la cui bici-
cletta sia munita di catarifrangenti gialli
sulle ruote, strisce bianche riflettenti sulle
gomme o raggi bianchi retroriflettenti
associati ai catarifrangenti anteriori e
posteriori (anche sui pedali) & chiaramen-
te riconoscibile, soprattutto agli incroci,
come utente stradale vulnerabile.

Anche se non obbligatorio, ¢ inoltre
altamente consigliato I'uso di elementi
retroriflettenti o di luci (intermittenti) da
applicare agli abiti del ciclista. I riflettori

applicati alle borse aumentano la visibilita
della bicicletta nel traffico stradale.

I genitori sono tenuti a prestare par-
ticolare attenzione alle biciclette dei loro
figli. Diversamente da quanto accade
per le cosiddette biciclette giocattolo o
biciclette per bambini, che a causa della
mancanza di dispositivi di sicurezza non
possono circolare sulle strade e sulle
piste ciclabili pubbliche, in commercio
sono disponibili “dotazioni regolamen-
tari complete” adatte anche alle biciclette
per ragazzi. Queste attrezzature com-
prendono anche un moderno sistema
di illuminazione installato in modo
permanente, preferibilmente munito di
una dinamo da mozzo e della funzione
di luce di parcheggio. Inoltre ci si dovra
assicurare che eventuali cestini o borse
non nascondano alla vista le luci della
bicicletta. Non va dimenticato il fatto
che i ciclisti possono migliorare la loro
visibilita anche durante le ore diurne me-
diante un moderno sistema di illumina-
zione con funzione di luce di parcheggio
(che in futuro sara disponibile per le luci



Requisiti di costruzione e attrezzatura per le biciclette

Per quasi tutte le categorie di veicoli a 2001/95/CE relativa alla sicurezza
motore e per i loro rimorchi, esisfono generale dei prodotti stabilisce tuttavia un
attualmente direttive europee e locali che obbligo generale di garantire un elevato
ne stabiliscono i requisiti di costruzione livello di tutela ai consumatori, imponendo
e di affrezzatura. Tale quadro normativo a futti i commercianti di immettere sul merca-
si basa sul collaudo dei nuovi modelli to solo prodotti sicuri.
di veicoli. Se & dimostrata la completa La prova della conformita dei prodotti
conformita con la normativa, al produttore ai requisiti di sicurezza & ora fornita da
viene rilasciato un certificato di omologa- un’(auto)certificazione indipendente ricono-
zione del tipo, che costituisce un requisito scivta dalle autorita competenti. In questa
indispensabile per la produzione di serie procedura vengono stabilite futte le norme
e la successiva vendita o immissione in e gli standard di sicurezza a cui devono
circolazione dei veicoli stessi. attenersi la produzione e il collaudo di tutti i
Per le biciclette la situazione & diversa: componenti della bicicletta.
non esiste alcuna procedura di omolo- Mentre le precedenti norme relative alle
gazione del fipo. La Direttiva europea biciclefte venivano ridicolizzate in molfi

Normative applicabili (selezione):

DIN EN 1078 2006-03 | Caschi per ciclisti e per utilizzatori di skateboard e pattini

a rotelle

DIN EN 14344 2004 -11 | Arficoli per puericultura - Seggiolini per bambini per

biciclefte - Requisiti di sicurezza e metodi di prova

DIN EN 14764 2006 -03 | Biciclette da citta e da trekking - Requisiti di sicurezza e

metodi di prova

DIN EN 14765 | 2006-09 | Biciclette da ragazzo - Requisiti di sicurezza e metodi di

prova

DIN EN 14766 | 2006 -09 | Mountain bike - Requisiti di sicurezza e mefodi di prova

DIN EN 14781 2006 -03 | Biciclette da corsa - Requisiti di sicurezza e metodi di

prova

DIN EN 15194 2005-05 | Biciclefte - Biciclette elefiriche a pedalata assistita -

Biciclette EPAC

EDINEN 15918 Bozza Biciclette - Rimorchi - Requisiti di sicurezza e metodi di

prova

ISO 4210 Biciclefte - Requisiti di sicurezza delle biciclette

ISO 6742 -1 Biciclette; llluminazione ed elementi riflettenti;
Requisiti fotometrici e fisici; parte 1: llluminazione

SO 6742-2 Biciclette; llluminazione ed elementi riflettenti;
Requisiti fotometrici e fisici; parte 2: Elementi riflettenti

ISO 8098 Biciclette - Requisiti di sicurezza delle biciclette da

ragazzo

Con la marcatura CE, il produttore attesta che il prodotto é conforme alle direttive
UE applicabili e rispetta i requisiti essenziali da esse stabiliti.

ambienti del commercio e dell'industria poi-
ché fissavano requisiti minimi froppo bassi

e spesso notevolmente inferiori a quanto
poteva offrire una bicicletta di qualita,
attualmente sono in uso i primi standard
fissati dal Comitato europeo di normalizza-
zione (CEN). Dal momento in cui vengono
pubblicate, queste norme fanno parte dello
stato di avanzamento delle conoscenze
come definito dalla direttiva 2001 /95 /CE
relativa alla sicurezza dei prodotti, e pertan-
to devono essere prese in considerazione in
ogni caso, indipendentemente dal fatto che
siano state adottate nel diritto nazionale o
meno. In molti Paesi queste norme esisto-
no parallelamente a leggi e regolamenti
nazionali, e quindi non sono direttamente
vincolanti. Questo & anche il caso della
Germania: qui sono vincolanti le disposizio-
ni relative alle biciclette stabilite nella parte
3 (alfri veicoli) del regolamento tedesco
sull'ammissione alla circolazione dei veicoli,
ai paragrafi 64 (sterzo), 64a (segnalazio-
ne acustica), 65 |freni) e 67 (dispositivi di
illuminazione).

Gli standard precedentemente stabiliti
dal comitafo europeo di normalizzazione
CEN TC 333 Cycles rappresentano il com-
promesso di partenza. Per quanto riguarda
ad esempio le parti portanti, i “requisiti di
sicurezza e metodi di prova” non prendeva-
no in considerazione il problema dei bordi
esterni taglienti. Finora era stato trascurafo
anche il delicato argomento dell'illumina-
zione, a proposito della quale & noto che
esistono importanti differenze all'interno del
territorio europeo.

Lo stesso vale per le prova di efficien-
za frenante: nell” Europa meridionale si
effettuavano cicli di misurazioni su strada,
mentre in Germania prevalevano i test a
macchina, percid entrambe le tipologie di
test venivano accettate nelle norme, con
all'incirca gli stessi requisiti. | test devono
accertare la massima efficienza frenante
non solo all’asciutto, ma anche sul terreno
bagnato. Esperimenti speciali dovrebbero
essere condotti per esaminare la riduzione
della potenza frenante (il cosiddetto fading
o dissolvenza), in particolare per i freni a
tamburo e a disco.

l'attestazione della conformita dei pro-
dotti con le norme CEN & un passo verso il
complefamento del mercato unico europeo.
In passato, infatti, gli scambi commerciali
erano osfacolati poiché ai sensi delle nor-
me nazionali un container di biciclette non
poteva essere scaricato in un Paese se i test
non erano stati eseguiti presso un laborato-
rio accreditao.
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anteriori e posteriori) e l'uso di speciali
luci di marcia diurna.

Inoltre le biciclette dovrebbero essere
sottoposte a regolari e minuziosi controlli
di sicurezza. Su questo aspetto, anche
DEKRA ha apportato un importante con-
tributo con il suo programma di controlli
di sicurezza per biciclette, nel contesto
della Carta europea per la sicurezza
stradale di cui DEKRA stessa ¢ stata uno
dei primi firmatari. Ogni anno vengono
controllate gratuitamente le biciclette degli
scolari di almeno 200 scuole elementari a
livello nazionale. I bambini ricevono un
“certificato” e un “bollino di controllo” che
attestano la sicurezza della loro bicicletta.

UNA FRENATA
POTENTE E DOSABILE

Oltre alle luci, anche i freni svolgono un
ruolo fondamentale per la sicurezza dei
ciclisti. Secondo l'art. 65 del regolamento
tedesco sullammissione alla circolazione
dei veicoli, per la riduzione della loro
velocita le biciclette devono essere munite
di due freni indipendenti e facili da usare.
Per i veicoli a motore a due ruote - com-
presi i ciclomotori - le direttive comuni-
tarie stabiliscono requisiti piu elevati, in
particolare per quanto riguarda lefficacia
dei freni. Le attuali caratteristiche del
traffico stradale, a cui partecipano anche

“Mentre |'industria automobilistica incontra ancora forti difficolta nello
sviluppo di veicoli eletfrici adatti alla produzione in serie, le biciclette
eletfriche circolano gia da molto tempo sulle nostre strade. Le cosiddet-
te biciclette con il vento in poppa forniscono la spinta necessaria anche
in caso di vento a sfavore. Le biciclette munite di motore elettrico facilitano la pedalata

Siegfried Neuberger, Amministratore Delegato
dell’associazione tedesca dell’industria della bicicletta (ZIV)

anche in salita. Le cosiddette Pedelec rendono pit aftraente il ciclismo e quindi apportano
un importante contributo verso una mobilita rispettosa dell'ambiente. Le Pedelec permettono
di vivere la passione per il ciclismo senza patire. Le salite non fanno pit paura, il vento con-
frario non & piv un problema e quindi il fragitto quotidiano verso il luogo di lavoro, compiuto
senza fatica, pud diventare un piacere. E non mancano i vantaggi sul piano economico:
per compiere un tragitto di 50 km, una e-bike non consuma molta pit energia rispetto a una
doccia calda di due minuti. Per garantire che tutte le biciclette circolino in sicurezza, la ZIV
in qualits di associazione tedesca e internazionale dell'industria della bicicletta & impegna-
ta anche nel continuo sviluppo delle norme e degli standard. Con l'iniziativa “Muoversi in
biciclettia” vogliamo migliorare I'immagine della bicicletta - con o senza pedalata assistita
- e promuoverne |'uso.”

i ciclisti, rendono necessaria anche per

le biciclette I'installazione di dispositivi
frenanti la cui efficienza sia garantita in
ogni condizione. Di questo tengono conto
le attuali norme europee riguardanti i re-
quisiti di sicurezza e i metodi di collaudo
per alcune categorie di biciclette.

In primo piano si pone una frenata po-
tente e dosabile, che permetta al guidatore
di rallentare o di fermarsi tempestiva-
mente a seconda della situazione. Con gli
attuali sistemi frenanti a cerchione, a disco
0 a tamburo, in caso di frenata brusca
provocata dal panico permane il rischio di
raggiungere una decelerazione eccessiva —
nei casi estremi fino al limite di bloccaggio
delle ruote - e di provocare un ribalta-
mento. Questo rischio & molto piu elevato
rispetto a quello di una decelerazione
troppo bassa, che un tempo si riscontrava
spesso nei freni posteriori/da mozzo o in
quelli anteriori, nei quali il freno premeva
sul pneumatico.

Ovviamente al giorno doggi anche i
freni delle biciclette devono consentire
una decelerazione uniforme in condizioni
di terreno bagnato. Anche nel caso in cui
l'umidita renda necessaria una maggiore
forza frenante iniziale, dopo una fase di
frenata asciutta non si deve attivare istan-
taneamente l'intera potenza frenante, poi-
ché altrimenti si finirebbe quasi inevitabil-
mente per bloccare le ruote o scivolare.

VEICOLI CON MISURE DI PROTEZIONE
PER | PEDONI E | CICLISTI

Per quanto riguarda la sicurezza dei pedoni
e dei ciclisti, anche la progettazione e le
attrezzature di sicurezza dei veicoli svol-
gono un ruolo molto importante. Questo



Leggi della fisica

Secondo le leggi della fisica, le possibilité di ridurre il pericolo potenziale in caso di urfo
di un pedone contro la partfe fronfale di un’autovettura sono in linea di principio limitate. |l
rapporto di massa fra i pedoni e le autfomobili & di circa 1:20. Se un’autovetiura del peso
di 1.600 kg urta un pedone del peso di 80 kg ad una velocita di collisione di 40 km/h,
immaginando per semplicité un urto completamente plastico, in una frazione di secondo il
pedone accelera a 38 km/h, mentre I'auto perde circa 2 km/h di velocita. Questo dimo-
stra che le misure nel campo della sicurezza passiva non sono sufficienti da sole a rendere

un'autovettura “amica dei pedoni”.

vale soprattutto per le autovetture, che
rappresentano la controparte pit frequente
negli incidenti avvenuti tanto nelle zone
urbane quanto in quelle extraurbane. Per

il miglioramento della sicurezza dei veicoli
e del traffico, il progetto antinfortunistico
GIDAS (German In-Depth Accident Study)
realizzato nel 1999 dall'Istituto Federale te-
desco per la Ricerca Autostradale e dall’As-
sociazione tedesca per la tecnica automobi-
listica stabilisce importanti principi.

Nell'ambito del progetto GIDAS, ogni
anno sono stati raccolti i dati relativi a cir-
ca 2.000 incidenti con danni alle persone
avvenuti nelle zone di Dresda e Hanno-
ver. Sul luogo degli incidenti il gruppo di
ricerca ha documentato tutte le informa-
zioni relative alle dotazioni e ai danni del
veicolo, alle lesioni riportate dalle persone
coinvolte, ai soccorsi e alle condizioni del
luogo dell'incidente. A questa fase sono
seguiti colloqui individuali con le parti
coinvolte e uno studio dettagliato del luogo
dellincidente con le tracce esistenti. Oltre
alla documentazione reperita sul luogo
dellincidente, successivamente sono state
raccolte tutte le informazioni disponibili
in stretta collaborazione con la polizia, gli
ospedali e le squadre di soccorso.

Ogni incidente documentato ¢ stato
elaborato mediante un programma di
simulazione. E stata ricostruita I'intera
sequenza dei fatti, a cominciare dall’inizio
dellincidente e dalla reazione delle parti
coinvolte fino all’arresto dei veicoli. In
questo modo sono stati determinati i dati
caratteristici, tra cui la decelerazione dei
freni, le velocita di arrivo e di collisione
e la variazione dell'angolo. La quantita
della documentazione realizzata nell'am-
bito del progetto GIDAS raggiunge i 3000
parametri codificati per incidente. Oltre
alle statistiche ufficiali, dai numerosi
casi di collisione tra pedoni e autovetture
esaminati dal progetto GIDAS risulta che
il punto di impatto piu frequente & la parte
frontale del veicolo con il 65%, seguita dal-
le fiancate con il 28%. Gli urti tra i pedoni
e la parte posteriore dei veicoli, con una
percentuale del 5% dei casi esaminati, sono
relativamente rari. Le lesioni piu gravi

sono state provocate dagli urti contro il
paraurti anteriore o contro il parabrezza e
la sua cornice e dal successivo impatto del
pedone sulla carreggiata.

SICUREZZA INTEGRATA DEI VEICOLI

Per quanto riguarda gli ulteriori miglio-
ramenti da apportare alla sicurezza dei
veicoli per i casi di incidente tra autovettu-
ra e pedone, un potenziale particolarmente
elevato ¢ riscontrabile nella parte frontale
delle autovetture. Per sfruttare questo
potenziale, & necessario adottare misure in
materia sia di sicurezza attiva dei veicoli
per prevenire gli incidenti, sia di sicurezza
passiva per ridurre al minimo la gravita
delle conseguenze.

Un esempio di misure adatte a miglio-
rare la sicurezza attiva ¢ costituito dal
cosiddetto assistente alla frenata. In caso
di frenata demergenza, riconosciuta dal
sistema tramite la maggiore velocita di
azionamento del pedale del freno, il tempo
di risposta verra ridotto al minimo e al
freno verra applicata la massima pressio-
ne. Per un conducente medio, in caso di
frenata demergenza questo sistema per-
mette una notevole riduzione dello spazio
di frenatura. In situazioni reali di inciden-
ti, si potrebbero in questo modo evitare
molte collisioni. Se non & possibile impe-
dire totalmente la collisione, almeno ne
viene ridotta la velocita. In questo modo
¢ possibile ridurre significativamente la
gravita dellincidente. Percio l'assistente
alla frenata nel suo complesso influisce
sulla sicurezza sia attiva sia passiva, e puo
quindi essere considerato un esempio di
elemento della sicurezza integrata.

Un esempio di misure che agiscono
solo nel campo della sicurezza passiva
¢ rappresentato dalladeguamento della
parte frontale del veicolo per render-
la conforme alla direttiva europea
2003/102/CE relativa alla protezione dei
pedoni e degli altri utenti della strada
vulnerabili, entrata in vigore il 1° ottobre
2005. La direttiva stabilisce disposizioni

Lo sviluppo della parte frontale del veicolo secondo I'esempio della VW Golf

Golf I (1974 -1983)

Golf V (2003-2008 )

Golf VI (2008-0ggi)
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I nuovi sistemi di specchi permettono di migliorare il campo visivo indiretto del conducente.

per la protezione dei pedoni sotto forma
di test e valori limite a cui i veicoli devo-
no attenersi per ottenere lomologazione
CE. Queste misure dovrebbero ridurre il
rischio di lesioni ai pedoni coinvolti in
caso di urto frontale contro autovetture
con velocita di collisione pari a circa 40
km/h allo scopo di offrire reali possibili-
ta di sopravvivenza. I potenziali vantaggi
arrecati da queste misure sarebbero
importanti soprattutto per gli incidenti
che si verificano nei centri abitati.

Come argomento a sostegno dell’in-
troduzione di questi test ¢ stato citato,
fra l'altro, il fatto che mentre negli
ultimi anni la protezione degli occu-
panti dei veicoli era stata costantemente
migliorata, i pedoni e i ciclisti erano
invece rimasti sostanzialmente privi

di protezione e per questa ragione era
necessario un intervento del legislatore.
Poiché i pedoni e i ciclisti non dispon-
gono di una “zona di assorbimento degli
urti’, si sono dovute definire e collauda-
re zone “morbide” allesterno della parte
frontale del veicolo. I test devono essere
effettuati con diversi campioni che
rappresentano la testa di un bambino, la
testa di un adulto, la gamba e il fianco
di una persona.

AUMENTA L'USO DEI SISTEMI
ELETTRONICI DI ASSISTENZA

Negli ultimi anni, Tobiettivo principale
dei produttori di veicoli relativamente
allottimizzazione della parte frontale &
stato quello di ottenere una superficie di

Decessi di pedoni e ciclisti nelle zone urbane della Germania in
incidenti con camion coinvolti
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contatto il pit possibile liscia e morbida.
In questo senso, anche le misure mirate a
migliorare l'aerodinamica del veicolo han-
no apportato un contributo positivo. Gli
specchietti ripiegabili, i paraurti in plasti-
ca con inserti in gommapiuma, i tergicri-
stalli incassati e le modifiche nel design
della parte frontale dei veicoli hanno per-
messo di rendere meno gravi per i pedoni
le conseguenze delle lesioni dovute a urti.
Inoltre,in caso di collisione la presenza

di un cofano attivo o di un airbag per
parabrezza aumenta la superficie di assor-
bimento degli urti alla testa. A causa della
scarsa disponibilita di zone deformabili ad
assorbimento di energia, per il migliora-
mento della sicurezza della parte esterna
delle autovetture non vi sono molte altre
scelte possibili. Tuttavia si potrebbero

ad esempio realizzare zone deformabili
dellordine di qualche centimetro sul
bordo anteriore e su quello posteriore del
cofano nonché ridurre in modo sostanzia-
le la sollecitazione della ruota in caso di
impatto con i pedoni. La teoria secondo
cui le modifiche alla zona frontale hanno
contribuito a ridurre la gravita delle
conseguenze in caso di collisione con

i pedoni é tecnicamente comprensibile

e coerente con I'andamento storico del
numero dei pedoni deceduti o gravemente
feriti. Le future misure da adottare per le
nuove automobili allo scopo di ridurre la
gravita delle lesioni devono considerare in
particolare il problema dell'impatto con la
carreggiata. Da unanalisi condotta sulla
base della banca dati GIDAS ¢ emerso che
l'impatto con la carreggiata provoca piu
lesioni alla testa o all’anca rispetto all’'urto
contro il parabrezza.



Da sole, le misure in materia di sicu-
rezza passiva dei veicoli non offrono che
una protezione limitata. Un’ulteriore ridu-
zione significativa del numero dei pedoni
e dei ciclisti deceduti o gravemente feriti &
possibile principalmente adottando misu-
re mirate alla prevenzione degli incidenti,
tra cui un incremento nell'installazione
di sistemi elettronici di assistenza sulle
auto e sui camion. Oltre ai sistemi di
visione notturna di cui si e gia parlato in
questo capitolo, si possono altresi citare
i sistemi di frenata demergenza automa-
tica, 'assistente alla svolta per autocarri,
che permette di monitorare la pericolosa
zona cieca di fronte e a fianco del veicolo
e avvisa il conducente se rileva la presen-
za di pedoni o ciclisti, o le telecamere e i
sensori radar particolarmente focalizzati
sul rilevamento di pedoni e ciclisti.

Le protezioni laterali vengono utilizzate per
evitare che i pedoni o i ciclisti possano essere
travolti.

Il camion: una controparte forte

Gli incidenti che coinvolgono camion si
verificano molto spesso a causa della scarsa
visibilita associata una zona cieca molto
estesa. Cio & particolarmente vero quando

il camion svolta a destfra: & questa una delle
situazioni piv pericolose della circolazione
stradale, soprattutto per i pedoni e i ciclisti
(Figura 43). In questa situazione, i bambini
non sono i soli ad essere percepifi in modo
errato nel campo visivo del conducente del
camion. | pedoni e i ciclisti vengono spesso a
trovarsi nella zona del punto cieco quando si
fermano a un incrocio direttamente a fianco
del camion, e in quella posizione sono quasi
o completamente invisibili al conducente. Se
il camion svolta a destra, il pericolo di venire
travolti & estremamente elevato. Non meno
elevato & il pericolo a cui si espongono dli
utenti stradali vulnerabili che procedono in
linea retta a destra del camion, convinti che il
conducente li veda e confidando nel proprio
diritto di precedenza.

L'UE ha risposto con l'infroduzione
dell'obbligo di nuovi dispositivi di sicurezza
per i camion, fra cui gli specchi che riducono
I'ampiezza degli angoli ciechi o migliorano il
campo di vista indiretto (direftiva 2003,/97/
CE). Gli attudli sistemi di specchi possono
creare una fascia larga due metri di fronte
e a destra del camion senza soluzione di
confinuits. In questo modo si pud ridurre signi-
ficativamente il numero dei morti e dei feriti.
Per i camion di nuova immatricolazione, tale
disposizione & gia in vigore dal 26 gennaio
2007. Inoltre, la direttiva 2007 /38 /CE
imponeva enfro il 31 marzo 2009 |'adegua-
mento dei mezzi pesanti di massa superiore a
3,5 t immatricolati per la prima a volta partire
dal 1° gennaio 2000.

| punti di partenza per ulteriori azioni
mirate a migliorare la sicurezza stradale per
i pedoni e i ciclisti in caso di collisione con
un camion risultavano inolire dal progetto
commissionato dall'lstituto Federale tedesco
per la Ricerca Autostradale al centro di
ricerca sugli incidenti la DEKRA allo scopo
di studiare la vulnerabilita dei pedoni e dei
ciclisti in presenza di camion che svoltano
a destra. Analizzando 90 incidenti & sfafo
rilevato che nella maggior parte dei casi
[57%) il primo contatto avviene nella zona
dell" angolo anteriore destro del camion . |l
primo confafto nella zona della protezione
laterale & di gran lunga meno frequente (7%).
La meta degli utenti vulnerabili della strada
finiscono davanti alla ruota anteriore destra
o nelle sue immediate vicinanze, direttamente
sotto il camion. Pib della meta (62%) vengono
travolti. | veicoli da cantiere e da lavoro sono
stati con il 46% i mezzi piv frequentemente

coinvolti negli incidenti analizzati. Nel caso
di veicoli da cantiere cio si spiega con il fafto
che la loro altezza aggrava il problema della
ridotta visibilite.

La concezione di sicurezza creata par-
tendo da questo progetto prevedeva varie
misure tra cui, oltre all’assistente alla svolta e
agli specchi, ora legalmente obbligatori, per
ridurre I'ampiezza degli angoli ciechi, il ribas-
samento del bordo inferiore della facciata e
delle fiancate e ulteriori sistemi di felecamere
e monitor. Anche un segnale acustico attivato
nel momento in cui il camion svolta a destra
sarebbe utile ad avvertire gli utenti stradali
vulnerabili. Un'altra possibilita consiste nell im-
piego delle luci di posizione laterali dei
camion come ulteriori indicatori di direzione
in caso di svolta. Venivano inolire raccoman-
date modifiche nella costruzione dei camion,
fra cui una finestra supplementare nella zona
della portfa inferiore. Per giungere a soluzioni
nuove e innovative nella protezione laterale
dei camion, si consigliava di modificare la
direftiva 89,/297 /CEE per trasformarla da re-
golamento costrutfivo a regolamento effeffivo.

Un problema delle collisioni fra veicoli e
pedoni ¢ il fravolgimento. Nell'ambito del
progetto europeo APROSYS, per i camion &
stato sviluppato un design offimizzato della
parte frontale, che devia lateralmente la
fraiettoria dei pedoni e dei ciclisti in caso di
collisione. Gli utenti stradali vulnerabili cado-
no al suolo accanto al percorso di circolazio-
ne del veicolo, senza pit essere fravolti. Non
si evita |'incidente, ma molto probabilmente
si impedisce il fravolgimento. Questa forma
generalmente pud essere utilizzata anche per
gli autobus di linea e i tram. Nei nuovi modelli
di tram, sarebbe solo necessario oftimizzare
opportunamente il rivestimento della frizione.
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Pl .
Conclusione

Sono ancora presenti margini di ottimizzazione

Nonostante il numero dei decessi di pedoni e ciclisti in Europa sia in costante diminuzione, il margine di manovra & ancora elevato sotto
molti aspetti. Le linee guida UE sulla sicurezza stradale mostrano il nuovo obiettivo per il periodo dal 2011 al 2020: dimezzare nuovamen-
te il numero dei decessi dovuti a incidenti sulle strade europee. A tale riguardo & necessario che tutti gli utenti della strada contribuiscano
con il proprio comportamento al raggiungimento di questo obiettivo, mediante una maggiore consapevolezza dei rischi e una particolare
attenzione verso le normative e gli standard di sicurezza. Molti miglioramenti sono auspicabili anche per ci6 che concerne le infrastrutture.

Nei precedenti capitoli di questo Rapporto
sulla sicurezza stradale si ¢ dimostrata chia-
ramente la possibilita di ridurre ulterior-
mente il numero degli infortuni di pedoni
e ciclisti adottando una serie di opportune
misure. Anche se ¢ gia stato fatto molto,
ora & necessario concentrare tutti gli sforzi
verso lobiettivo di prevenire gli incidenti il
piu tempestivamente possibile. Ad esem-
pio, anche quando le automobili sembrano
procedere abbastanza lentamente, in caso
di collisione esiste il rischio di lesioni gravi:
contro la massa e la velocita dei veicoli
motorizzati, i pedoni e i ciclisti non hanno
alcuna chance. La possibilita di ridurre

il potenziale di rischio in caso di scontro
frontale tra unautovettura e un pedone ¢ in
linea di principio limitata. Obiettivamente
¢ quasi impossibile trovare una soluzione
per ridurre la gravita dell'impatto contro la
strada o il bordo del marciapiede. Percio &
fondamentale la prevenzione.

GLI ELEMENTI RETRORIFLETTENTI GARAN-
TISCONO UNA VISIBILITA TEMPESTIVA

Numerosi studi dimostrano che il rischio di
incidenti per i pedoni e i ciclisti ¢ particolar-
mente elevato al crepuscolo e al buio. Spesso
i pedoni e i ciclisti non vengono visti se non
quando ¢ ormai troppo tardi. Per ridur-

re questo rischio, agli utenti della strada
vulnerabili ¢ vivamente consigliato I'uso

di indumenti appariscenti, preferibilmente
dotati di elementi riflettenti. In particola-

re, gli elementi retroriflettenti permettono

di aumentare notevolmente la distanza di
visibilita alla luce dei fari.

Un ciclista responsabile ¢ tenuto ad as-
sicurarsi che il proprio veicolo sia dotato di
tutti i necessari dispositivi di illuminazione
attiva e passiva. I dispositivi di illuminazio-
ne dovrebbero di preferenza essere muniti di
una funzione di luce di parcheggio e di una
dinamo da mozzo - che opponga una bassa
resistenza alla pedalata — per assicurare un
apporto di energia costante e affidabile. Le
moderne sorgenti luminose a LED, che pro-
ducono una forte luce a fronte di un basso
consumo di energia, lasciano intravedere
per il futuro la possibilita di dotare anche
le biciclette di dispositivi di illuminazione
“integrale” come quelli obbligatori o consen-
titi per le (piccole) motociclette, ossia: luci
di marcia diurna, luci d’arresto e indicatori
di direzione. Ladeguamento delle norme al
progresso tecnico non dovrebbe lasciarsi
attendere ancora a lungo.

Lapplicazione di elementi riflettenti sugli
abiti e sulle biciclette puo salvare la vita agli
anziani e ai bambini sotto i 15 anni. I pedoni
e i ciclisti appartenenti a questi due fasce di
eta sono particolarmente a rischio. Nei bam-
bini sotto i 15 anni, in particolare, la perce-
zione del rischio spesso non & molto elevata.
A partire dalleta di 65 anni aumenta in modo
significativo il rischio di lesioni . I pericolo &
ancora pil elevato se queste persone vengono
viste in modo confuso e solo quando ¢
troppo tardi. In questo contesto, alle persone
anziane o con limitate capacita motorie si
consiglia vivamente di dotare i deambulatori

e le stampelle - ed eventualmente anche le
sedie a rotelle — di strisce retroriflettenti.

INTERAZIONE FRA | SISTEMI
DI ASSISTENZA ALLA GUIDA

Al miglioramento dell'illuminazione e della
visibilita — soprattutto nelle zone extraur-
bane - contribuiscono da anni i costruttori
automobilistici dotando i veicoli di fari e
sistemi di rilevazione sempre piu potenti.
A questo proposito si possono citare gli
assistenti abbaglianti, che commutano auto-
maticamente da anabbaglianti ad abbaglianti
e viceversa, e i sistemi di assistenza che
regolano la profondita delle luci a seconda
delle condizioni del traffico, in base al limite
del chiaro/scuro adattivo. Esistono inoltre
sistemi per la visione notturna che funzio-
nano con la banda infrarossa dello spettro
elettromagnetico e proiettano, su un display
o anche direttamente di fronte al parabrezza,
un'immagine dai contorni nitidi, nella quale
le potenziali fonti di pericolo, tra cui i pedoni
o i ciclisti,appaiono luminose e ben definite.
In linea di principio ¢ auspicabile che
tali sistemi vengano commercializzati come
dotazioni di serie e che i veicoli dispongano
di fari ad alto rendimento luminoso, la cui
intensita al tempo stesso si mantenga sul
livello degli anabbaglianti in presenza di
utenti stradali (vulnerabili/non motorizzati).
Altrettanto auspicabile & una penetrazione
di mercato ancora maggiore da parte di altri
sistemi elettronici di assistenza per automo-
bili e camion. Ad esempio, gli assistenti alla



frenata nel caso di una frenata demergenza
riducono al minimo i tempi di risposta e
massimizzano la pressione applicata ai freni.
In questo modo ¢ possibile ridurre significati-
vamente lo spazio di frenata, al fine di evitare
gli scontri o almeno di ridurre la velocita

di collisione. Un importante contributo al
miglioramento della sicurezza stradale & ap-
portato dai moderni sistemi di specchi e te-
lecamere applicati all’assistente alla svolta per
camion, che tiene sotto controllo la pericolo-
sa zona cieca di fronte e accanto al veicolo e
avverte il conducente di conseguenza.

Oltre ai dispositivi di sicurezza specifici per
i veicoli, le infrastrutture rivestono un'im-
portanza fondamentale per il miglioramento
della sicurezza di pedoni e ciclisti. Poiché la
maggior parte degli incidenti tra pedoni e
autoveicoli si verifica quando le loro strade
si incrociano, & necessario che gli attra-
versamenti pedonali siano raggiungibili in si-
curezza e senza deviazioni importanti. Oltre
a unadeguata durata del verde dei semafori e
della fase di transito soprattutto sui pas-
saggi pedonali piti frequentati, & necessario
garantire una tempestiva visibilita degli
stessi per i conducenti di veicoli di giorno
come di notte, mediante appositi cartelli o la
segnaletica orizzontale. Almeno altrettanto
importante ¢ un'adeguata illuminazione dei
passaggi pedonali. A cio si deve aggiungere
la manutenzione delle strisce, che devono
essere ben visibili di giorno come di notte e
con qualunque clima.

Le richieste di DEKRA in breve

Piv prudenza sulle strade

Incremento dell'uso del casco tra i ciclisti

Uso di indumenti a forte contrasto, prefe-
ribilmente con elementi refroriflettenti

Ottimizzazione dello sviluppo e della
manutenzione delle infrastrutture stradali

Installazione di tutfi i dispositivi di illumina-
zione atfiva e passiva su ogni bicicletta

Regolari controlli di sicurezza della
biciclette

Installazione di elementi retroriflettenti
anche sui deambulatori, sulle stampelle
e sulle sedie a rotelle

* Maggiore commercializzazione dei
sistemi elettronici di assistenza (per la
gestione delle luci) per autovetture e
autocarri.

* Armonizzazione delle norme stradali a
livello europeo

Per le persone ipovedenti o
con problemi di mobilita e per
tutti gli anziani, l'attraversamento
della strada ¢ spesso fonte di gravi
problemi. Candamento demo-
grafico lascia prevedere un forte
incremento in questo gruppo di
persone, e non solo in Germania.
11 cosiddetto azzeramento dei
bordi dei marciapiedi a livello
carreggiata in corrispondenza dei

Carta europea per la sicurezza stradale

25 000

VITE DA SALVARE

passaggi pedonali ¢ da ritenersi la
soluzione ottimale per le persone

con ridotte capacita motorie, per gli utenti
di deambulatori e sedie a rotelle e per i
pedoni con bambini in carrozzina. Tuttavia,
con leliminazione del bordo dei marciapie-
di le persone non vedenti o ipovedenti non
potrebbero piu capire dove si trova il confi-
ne tra il marciapiede e la strada. Lelimina-
zione dei bordi dei marciapiedi deve essere
quindi accompagnata da adeguate misure
di protezione per le persone non vedenti o
ipovedenti.

Per quanto riguarda specificamente i pas-
saggi pedonali o le strisce pedonali, si pone
un altro problema: Le regole non sono ugua-
li per tutti i Paesi del'UE. Solo un esempio:
a differenza di quanto accade in Germania,
Austria e Francia, nel Regno Unito le auto
non sono tenute a fermarsi prima che un
pedone abbia messo piede sulla carreggiata.
All'interno di un’ Europa unita, sarebbe
auspicabile un’uniformita di significato della
segnaletica stradale.

Altri punti da considerare: in citta, l'uso
dei tram e degli autobus ¢ un'importante
alternativa allo spostamento con mezzi
motorizzati propri. Il tragitto tra la propria
casa, o il luogo di lavoro, e la piu vicina
fermata si puo spesso coprire molto bene in
bicicletta. A sostegno di questa soluzione,
¢ necessario che presso le fermate degli
autobus sia presente un numero sufficiente
di parcheggi per biciclette. Per incoraggiare
'utenza in questa direzione, occorre garan-
tire umadeguata protezione contro i furti, gli
atti di vandalismo e le intemperie.

Considerato il costante incremento
nell’uso della bicicletta & inoltre necessario,
soprattutto nelle zone urbane centrali, un
ampliamento della rete ciclabile. Altrettanto
importante ¢ anche la manutenzione delle
piste ciclabili gia esistenti. I ciclisti infatti
tendono a evitare le piste ciclabili in cattive
condizioni, nonostante i rischi a cui si espon-
gono utilizzando le strade. In generale, un
buono stato di conservazione € una necessita
urgente per tutte le infrastrutture stradali.

A tale scopo si devono attivare, per quanto
riguarda la Germania, le autorita federali,
regionali e comunali. La sicurezza stradale
non deve essere subordinata agli interessi
economici.

In alcuni Stati membri dell'UE - ad esempio
in Italia (per i bambini sotto i 14 anni), in
Spagna (nelle zone extraurbane), nella Re-
pubblica Ceca (per i ciclisti di eta inferiore ai
18 anni), in Svezia (per i minori di 15 anni)
o in Finlandia - l'uso del casco ¢ obbligatorio
per i ciclisti. Uno degli organismi favorevoli
allistituzione di tale obbligo ¢ la Societa te-
desca di chirurgia d'urgenza. Secondo il loro
parere, in questo modo si eviterebbero circa
il 90% di tutte le lesioni cerebrali traumatiche
e fino al 65% delle lesioni facciali.

11 dialogo deve continuare allo scopo di
raggiungere una regolamentazione il piu
possibile uniforme. Considerata la potenziale
gravita delle lesioni derivanti dallo scontro
con unauto o anche da un incidente senza
altri veicoli coinvolti, da parte nostra non
possiamo che esortare i ciclisti a procurar-
si urgentemente un casco che sia almeno
conforme alla normativa ECE vigente. Si noti
che in Germania, secondo le ultime indagini
dell'Istituto Federale tedesco per la Ricerca
Autostradale, la percentuale dei ciclisti adulti
che usa il casco non supera il 10%.

Tutte le precauzioni gia citate e le attrezzatu-
re consigliate contribuiscono senza dubbio

a migliorare ulteriormente la sicurezza
stradale per i pedoni e i ciclisti. Non meno
importante ¢ comunque un comportamento
attento e responsabile da parte degli utenti
del traffico. Su questo punto si deve insiste-
re particolarmente sia nell'insegnamento
delleducazione stradale ai bambini, sia in
occasione dellesame per il rilascio della
patente di guida. Le norme stradali sono fatte
per essere rispettate — tanto dai conducenti
di auto, camion e moto quanto dai pedoni

e dai ciclisti. Come ha detto il Ministro dei
Federale Trasporti, Dott. Peter Ramsauer, nel
suo articolo introduttivo a questo Rapporto:
“Ogni utente stradale deve pertanto ambire al
rispetto di quanto stabilito al paragrafo 1 del
codice della strada. La prudenza ¢ un obbligo
legale e soprattutto sociale!”
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