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Andamento degli incidenti
Un trend decisamente

positivo - ma i giovani utenti
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Gli esperti di DEKRA si prendono cura della sicurezza della tua auto nel rispetto
dell’ambiente. Prenota online |'appuntamento per la revisione del tuo veicolo o

vieni a trovarci in uno dei nostri Centri di revisione in tutta ltalia. dekra.it
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Editoriale

| giovani sono il nostro futuro

a perdita di una figlia o di un figlio in un incidente strada-

le ¢ una delle notizie piu terribili che un genitore possa rice-
vere. Queste tragedie riguardano spesso giovanissimi o ragazze
e ragazzi alle prime esperienze di guida. Secondo i dati dell’In-
stitute for Health Metrics and Evaluation (IHME) dell’Universita
Washington di Seattle, a livello mondiale gli incidenti stradali
rappresentano la prima causa di decesso dei giovanitrail5ei24
anni. Ad essere maggiormente coinvolti sono i giovani di sesso
maschile. Si stima che nel 2019 (anno per il quale sono al momen-
to disponibili i dati piti recenti del ' THME), a livello mondiale cir-
ca 175.000 persone di etd compresa tra 15 e 24 anni abbiano perso
la vita in incidenti stradali. Di questi, circa I'80% erano uomini.
Nel 2019, questa fascia d’eta ha rappresentato circa il 15% dei casi
di decesso totali sulla strada.

Gia questi pochi dati dovrebbero palesare per tutte le parti
coinvolte I’inequivocabile necessita di contrastare questo feno-
meno con tutte le misure possibili. Gli ambiti d’intervento, come
mostreremo in questo rapporto, sono molti — in particolare sul
fronte del fattore umano e della tecnica. Nel caso dei neopatenta-
ti, tra i principali fattori di rischio figurano in particolare la scarsa
esperienza di guida, la sopravvalutazione delle proprie capacita,
un controllo del veicolo insufficiente, una ridotta percezione del
pericolo, la distrazione dal traffico dovuta, ad esempio, all’utilizzo
dei media digitali, nonché la guida in stato di ebbrezza o in segui-
to all’assunzione di droghe. Si tratta in generale di ambiti critici
ai quali dovrebbe essere dedicata maggiore attenzione, non da ul-
timo anche nel quadro della formazione alla guida.

Per dimostrare quanto anche le buone condizioni tecniche
dei veicoli siano importanti, nel nostro Technology Center pres-
so il circuito Lausitzring di DEKRA abbiamo svolto numerosi
test di guida. Questi hanno dimostrato ancora una volta I’im-
portanza fondamentale soprattutto di un contatto stabile tra gli
pneumatici e il fondo stradale - indipendentemente dai fattori
meteo e dalle condizioni della strada. Soltanto in questo caso,
infatti, & possibile avere la certezza che anche i sistemi di assi-
stenza quali ABS o ESP possano essere efficaci. In considerazio-

ne del fatto che molti giova-
ni conducenti, perlopiu per
motivi finanziari, circolano
molto spesso a bordo di vei-
coli datati, la revisione pe-
riodica dei veicoli continua =

a rappresentare un elemen-
to cruciale per la sicurezza

stradale. L’invecchiamen-

o

to, 'usura e, spesso, anche

la mancanza di consapevo-

'

Jann Fehlaver, Amministratore di DEKRA
Automobil GmbH

lezza relativamente ai di-
fetti tecnici e la tendenza a
risparmiare sulle voci di ri-
parazione e manutenzione
portano inevitabilmente a
una maggiore frequenza di difetti importanti negli autoveicoli
piu datati che, pertanto, sono associati a un rischio di incidenti
maggiore rispetto ai veicoli pilt nuovi.

Nei vari capitoli del presente rapporto mostreremo in det-
taglio dove e come ¢ necessario intervenire per garantire una
circolazione sicura dei giovani, soprattutto a bordo di autovei-
coli e motocicli, sulle strade del mondo. Come nella preceden-
te edizione, analizzeremo a questo scopo le statistiche disponi-
bili e forniremo un’interpretazione circostanziata dei risultati
delle ricerche. Questo rapporto vuole infatti essere molto piu di
una mera raccolta di informazioni sullo stato attuale delle cose.
La pubblicazione intende piuttosto fornire spunti di riflessione
e indicazioni utili per il mondo politico, gli esperti della circo-
lazione e delle infrastrutture, i costruttori, le istituzioni scien-
tifiche, nonché per le associazioni e tutti gli utenti della strada.
Il rinnovato contributo di rinomati esperti nazionali e interna-
zionali, che hanno rilasciato dichiarazioni sulle loro esperien-
ze e sulle misure adottate, sottolinea ancora una volta la grande
rilevanza del nostro rapporto in questo ambito. Dalla sua fon-
dazione, avvenuta quasi 100 anni fa, DEKRA ¢ impegnata nella
promozione della sicurezza stradale - e continuera ad esserlo.
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La sicurezza cresce con i giovani e la Vision Zero deve diventare realta
Toni Purcaro, Executive Vice President DEKRA Group, Head of Region Central East Europe & Middle East,
Chairman DEKRA ltalia

Interazione sfavorevole tra diversi fattori di rischio
Oltre agli ultra 65enni e ai motociclisti, i giovani tra i 18 e i 24 anni sono uno dei gruppi a pib alto rischio
nella circolazione stradale. Per contrastare questo fenomeno & necessario intervenire in numerosi ambiti.

Rischio piu elevato per il sesso apparentemente forte

Conducente di sesso maschile, a bordo di un’autovettura, a velocitd eccessiva e magari in stato di eb-
brezza: in molti Stati del mondo, questi quattro fattori sono le principali cause degli incidenti stradali
che vedono coinvolti utenti giovani.

Esempi di incidente degni di nota nel dettaglio
Otto casi scelti

Ridurre in modo efficace il potenziale di rischio

La mancanza di esperienza, la sopravvalutazione delle proprie capacita e un'elevata propensione al
rischio sono alcune delle cause d’errore pib pericolose tra i neopatentati. Cause d’errore che, non di
rado, hanno come conseguenza gravi incidenti stradali.

La sicurezza tecnica salva la vita

L'elevato potenziale di rischio che si associa, in particolare, alle prime esperienze di guida pud essere
ridotto con numerosi mezzi tecnici. A rivestire un ruolo decisivo &, tra gli altri, il costante progresso nella
digitalizzazione dei propulsori degli autoveicoli e della strumentazione di controllo.

Le strade devono essere autoesplicative

Le misure di edilizia stradale e di regolamentazione del traffico possono contribuire a eliminare i fattori
che favoriscono gli incidenti e, in piU, a ridurre la pericolositd dei punti critici in modo tale da limitare il
pib possibile le conseguenze in caso di incidente.

La sicurezza dei giovani sulle strade é una sfida globale

Per ridurre il numero dei neopatentati che perdono la vita o subiscono gravi lesioni sulla strada, & ne-
cessario intervenire con pari urgenza sia nel campo della tecnologia automobilistica e dell’infrastruttura
stradale, sia sul fronte della consapevolezza del rischio di tutti gli utenti.

Alire domande?
Referenti e rimandi bibliografici relativi al Rapporto DEKRA sulla sicurezza stradale 2022

n" u

Laddove nel Rapporto DEKRA sulla sicurezza stradale si parla di “utenti della strada”, “pedoni”,
“ciclisti” ecc., la forma maschile é stata usata solo per motivi di leggibilita. Salvo dove diversamente
indicato in modo esplicito, sono tuttavia sempre intesi tutti i sessi.

Salvo dove diversamente indicato in modo esplicito, con “biciclette” e “ciclisti” sono intesi sempre anche
le pedelec e gli utilizzatori delle pedelec (fino a 25 km/h).

Il portale web www.dekra-roadsafety.com

Dal 2008 DEKRA pubblica ogni anno in forma stampata e in diverse lingue il Rapporto sulla sicurezza
stradale. Contestualmente alla pubblicazione del Rapporto DEKRA sulla sicurezza stradale del 2016 &
stato lanciato il portale web www.dekra-roadsafety.com. Sul portale sono disponibili tutti i rapporti pub-
blicati dal 2008 e altri contenuti, per esempio video o grafiche interattive. Il portale presenta inolire altri
temi e le aftivita di DEKRA relative alla sicurezza stradale. Il report cartaceo contiene rimandi al portale
web che possono essere attivati direttamente con i codici QR stampati nei punti corrispondenti del report
utilizzando un tablet o uno smartphone.
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Saluto introduttivo

La sicurezza cresce con i giovani e la Vision
Zero deve diventare realtd

giovani neopatentati, tra 15 e 24 anni, sono

la categoria oggetto del nuovo Rapporto
sulla sicurezza stradale DEKRA, perché stra-
tegica per il miglioramento continuo della
sicurezza sulle nostre strade. La considera-
zione del veicolo, soprattutto in questa fascia
di eta, & sempre pili legata all’ampio concetto
di mobilita che include tutti i mezzi neces-
sari a finalizzare uno spostamento dal luogo
di origine a quello di destinazione. I giovani
sono attori sempre pil protagonisti della so-
stenibilita delle scelte e dei comportamenti e
sono degli ambasciatori fattivi della sicurez-
za. Le nuove generazioni sono native digita-
li, organizzano i loro impegni usando piatta-
forme che li connettono e vivono la mobilita
come servizio pit1 che come proprietari di un
veicolo. In questo scenario, la sicurezza stra-
dale si manifesta in tutta la sua sistematicita:
comportamento di chi guida, sicurezza del
mezzo e delle sue connessioni, infrastruttu-
ra “intelligente” e, prima ancora, in buono
stato. I veicoli, auto — moto - scooter - bici-
clette, nel concetto di possesso, passano da
un utilizzatore all’altro e il loro stato d’uso
necessita di una verifica costante, non solo
periodica. I veicoli di nuova generazione, ti-
picamente usati nei servizi di sharing, sono
connessi e digitali, maggiormente sostenibili
ma anche usati e, a volte, senza una adegua-
ta consapevolezza su quelli che sono i rischi
derivanti da un impiego non completamente
informato di tali categorie di veicoli. Linte-
razione tra questi veicoli, i sistemi di ricarica
e di pagamento deve rispettare severe norme
di sicurezza e il permanere di questi requisi-
ti deve rappresentare uno standard a tutela

della nuova mobilita. Grazie a questi stan-
dard, le citta possono migliorare il livello di
servizio a tutti i cittadini ma questo deve av-
venire in maniera organizzata, evitando di
intasare strade e piazze con mezzi non cor-
rettamente gestiti. La possibilita di inserire
nei bandi per la mobilita sostenibile in cit-
ta l'adozione e il mantenimento di standard
di sicurezza e gestione ordinata dei mezzi di
sharing consentirebbe di migliorare il servi-
zio e ridurre il traffico. Leducazione strada-
le e sociale delle nuove generazioni, insieme
al consolidamento del sistema valoriale di
sicurezza e sostenibilita, sono i focus point
su cui & necessario un coinvolgimento con-
giunto di famiglie, scuole, enti territoriali e
aziende. Il processo di maturita dei teen
agers & fondamentale per renderli consape-
voli, nel loro lifestyle quotidiano, dei rischi
e della responsabilita connessi alla guida.
Overconfidence, droga, alcol, smartphone,
corse illegali sono i comportamenti danno-
si per tutti: chi guida e non. Mobilita sicura,
connessa e ordinata ¢ la base del lavoro per
DEKRA. Ogni anno eseguiamo 28 milioni
di revisioni nel mondo e siamo impegnati a
testare con nostri laboratori indipendenti gli
standard di sicurezza fisica e digitale di tut-
ti i veicoli, di nuova generazione e circolan-
ti. Le nostre campagne di sensibilizzazione
alla guida in sicurezza partono dai piu pic-
coli, fino al conseguimento della patente e
oltre. Collaboriamo con tutte le Istituzioni
a vario titolo coinvolte per garantire la sicu-
rezza sulle strade, nei luoghi di lavoro e nelle
nostre case perché la vision zero, zero morti
sulle strade, si puo e si deve conseguire.

Toni Purcaro, Executive Vice President DEKRA Group,
Head of Region Central East Eurape & Middle East,
Chairman DEKRA Italia



Introduzione

Interazione sfavorevole tra diversi fattori di rischio

Oltre agli ultra 65enni e ai motociclisti, i giovani tra i 18 e i 24 anni sono uno dei gruppi a piv alto rischio nella circolazio-
ne stradale. La percentuale di incidenti relativamente elevata rispetto al numero dei giovani nella popolazione complessiva
& associata all'inesperienza e a una propensione al rischio spesso pit marcata, cosi come a una capacitd non ancora
completamente sviluppata di riconoscere tempestivamente potenziali situazioni pericolose e reagirvi in modo adeguato.
Per contrastare questo fenomeno & necessario intervenire in numerosi ambiti.

A:ualmente, a livello mondiale ¢ in atto un rapi-
o cambiamento del comportamento di mobi-
lita. La classica circolazione automobilistica sta re-
gistrando cambiamenti senza precedenti in ragione
della crescente elettrificazione della catena cinemati-
ca e del sempre pit1 elevato grado di automazione del-
la guida. Da tempo il possesso di un’auto come status
symbol non ha piti 'importanza che rivestiva in pas-
sato, la connettivita e la flessibilita valgono oggi di piti
rispetto alla potenza del motore e alla velocita massi-
ma. In Europa, Nord America, Australia

o Nuova Zelanda, soprattutto tra i
giovani - ai quali ¢ dedicato il
presente rapporto — si regi-
stra una crescente diffu-
sione di biciclette e mezzi

di trasporto da esse deri-
vanti, come pure di pic-
coli veicoli elettrici, per
motivi legati, tra le altre
cose, a una maggiore con-
sapevolezza ambientale.

CAMBIAMENTO DEL
COMPORTAMENTO DI
MOBILITA

In riferimento all’utilizzo quotidiano dei mezzi
di trasporto (ad esempio per la Germania), sono
significativi i risultati di un sondaggio condotto
nell’autunno 2021 da Forsa, su incarico di DEKRA,
tra i giovani nella fascia d’eta 18-24 anni. Il sondag-
gio indica che il 46% circa degli intervistati utilizza
piu volte alla settimana un’autovettura di proprieta
o privata come mezzo di trasporto. Una percentua-
le assimilabile (il 42%) utilizza tuttavia pit volte
alla settimana anche i mezzi di trasporto pubblici

come bus e treno. Inoltre, il 32% sale pill volte
alla settimana in sella alla classica bicicletta
o alla pedelec.

Questa tendenza risulta accen-
tuata soprattutto nelle aree ur-
bane, da una parte per la dispo-
nibilita di offerte di car sharing,
noleggio di scooter elettrici e ser-
vizi di trasporto pubblico loca-
le affidabili, dall’altra anche in ra-
gione della scarsita di parcheggi,




dell’aumento dei costi dei carburanti e di una
crescente consapevolezza dei comportamen-
ti sostenibili. Lo stesso quadro emerge, alme-
no per la Germania, anche dal summenziona-
to sondaggio Forsa. Lauto viene utilizzata piu
volte alla settimana soprattutto nelle citta e
nei Comuni di piccole dimensioni, con meno
di 100.000 abitanti. Per contro gli abitanti del-
le citta pit grandi, con piti di 100.000 abitanti,
utilizzano con maggiore frequenza il traspor-
to pubblico locale o la bicicletta (elettrica). E
anche interessante notare che, in base a quan-
to dichiarato dagli intervistati, 'automobile &
il mezzo di trasporto di gran lunga preferito
(84%) perché viene considerata la soluzione pit
semplice e comoda per spostarsi da un punto a
un altro. Questa preferenza risulta particolar-
mente marcata nelle risposte degli abitanti del-
le regioni rurali (citta e Comuni fino a 100.000
abitanti). Al contempo, rispetto agli abitanti
delle citta con oltre 100.000 abitanti per questo
gruppo di intervistati 'auto risulta essere piut
spesso I'unico modo per raggiungere la sede di
lavoro o di formazione.

E tuttavia un dato di fatto che, con 'avvento
di nuove possibilita tecniche e offerte di mobi-
lita, nonché a fronte del mutamento delle con-
dizioni sociali generali, cambiano anche le esi-
genze e i requisiti richiesti alle moderne forme
di mobilita. E inoltre prevedibile che i cambia-
menti descritti nel comportamento di mobilita
si accompagneranno anche a un significativo
cambiamento dell'andamento degli inciden-
ti. I cambiamenti pil significativi si prevedo-
no, oltre che nel gruppo delle persone anziane
di cui si € occupato il Rapporto sulla sicurezza
stradale 2021, anche nel gruppo degli utenti
giovani, vale a dire soggetti molto aperti al
cambiamento e disposti a sperimentare cose
nuove. In particolare, un’attenzione crescente
deve essere rivolta alle forme di partecipazio-
ne al traffico non protette, vale a dire, ad esem-
pio, i mezzi di trasporto che, a differenza delle
automobili, sono sprovvisti di zone deformabi-
li intorno agli occupanti. Di conseguenza e ten-
denzialmente prevedibile un incremento delle
persone coinvolte in incidenti nei segmenti dei
pedoni e dei ciclisti, nonché tra gli utenti del-
le forme di micromobilita. A questi mutamenti
la societa reagisce con adeguamenti delle con-
dizioni quadro a livello normativo e dell’infra-
struttura. Negli ultimi anni numerosi Paesi,
soprattutto in Europa, hanno adeguato i ri-

Matthew Baldwin

Vice Direttore generale della Direzione generale della
Mobilita e dei Trasporti della Commissione Europea,
Coordinatore europeo della sicurezza stradale

Tutti i giovani utenti della strada devono poter circolare in sicurezza

Ritengo molto positivo il fatto che DEKRA
continui a mettere i giovani al centro del-
la sua attivita per la sicurezza stradale.
Un approccio, questo, che & anche urgen-
temente necessario se si considera che, a
livello mondiale, gli incidenti stradali rap-
presentano la prima causa di morte tra

i giovani di etd compresa tra i 5 e i 29
anni. Nell'Unione Europeq, in particolare,
la fascia d'eta 18-24 anni conta la percen-
tuale piv elevata di vittime della strada ri-
spetto a tutte le altre fasce d'etd, sebbene

negli ultimi dieci anni i decessi abbiano re-

gistrato una diminuzione significativa e piv
rapida rispetto ad altre fasce d'eta.

Qui nell’'Unione Europea possiamo es-
sere orgogliosi del fatto che negli ultimi
decenni siano state gié emanate numero-
se normative in materia di sicurezza dei
veicoli (cinture di sicurezza e sistemi di
ritenuta per bambini, obblighi di installa-
zione di airbag, sistemi di antibloccaggio
dei freni, sistemi di assistenza al mante-
nimento della corsia, solo per citarne al-
cuni). Negli ultimi trent‘anni questi sistemi
hanno contribuito in modo decisivo a ri-
durre il numero dei morti e dei feriti gra-
vi causati da incidenti stradali all'interno
dell'UE. Tuttavia, pur essendo riusciti a
rendere molto pib sicuri i viaggi in auto
per i passeggeri, ancora oggi gli inciden-
ti stradali nella fascia d'etd 18-24 anni
causano nel 64% dei casi la morte del
guidatore o del passeggero al suo fianco,
rispetto al 44% nella popolazione com-
plessiva. E sebbene costituiscano solo
una piccola parte di tutti gli utenti della
strada, il 20% delle vittime di incidenti
stradali tra i 18 e i 24 anni sono moto-
ciclisti. Queste crude statistiche mostra-
no che & ancora necessario concentrar-
si sulla diminuzione del numero dei morti
e dei feriti gravi tra i giovani utenti della
strada, anche nel contesto delle lezioni di
guida e del comportamento su strada.

In vista dell'imminente revisione della
Direttiva europea sulla patente di guida,
valutiamo la necessita di introdurre pre-
scrizioni unitarie per le lezioni di guida e
il periodo di prova, come pure norme per
gli istruttori di guida e gli accompagnato-
ri dei neopatentati. E anche chiaro, tutta-
via, che le misure di controllo dovrebbe-
ro concentrarsi sugli aspetti che causano

i danni pib rilevanti: eccessiva velocita e
consumo di alcol o droghe prima di met-
tersi al volante. Tra i conducenti pib gio-
vani (16-20 anni), il rischio di incorrere in
un incidente stradale dopo il consumo di
una sola bevanda alcolica & da tre a cin-
que volte superiore rispetto ai conducen-
ti con pit di 30 anni. Secondo le stime,
il 6% circa dei decessi sulla strada si ve-
rificano sotto l'effetto di droghe; di con-
seguenza, controlli migliori e pid mirati
dei giovani conducenti contribuirebbero
a salvare vite. Gli studi hanno inoltre in-
dicato che un abbassamento del limite di
alcolemia per i giovani conducenti porta
a una riduzione dei casi di guida in stato
di ebbrezza e, di conseguenza, a un mi-
nor numero di incidenti dovuti all'alcol.

Non da ultimo mi auguro che DEKRA
consideri anche la possibilita di avviare
iniziative, oltre che per il traffico moto-
rizzato, anche a favore degli utenti della
strada pib vulnerabili. Di recente la Com-
missione Europea ha pubblicato dati che
evidenziano come la maggior parte degli
incidenti con esito mortale per pedoni e
ciclisti siano causati da collisioni con au-
tomobili e mezzi pesanti. Per questo dob-
biamo fare di pit anche per la protezio-
ne di questi utenti. Con le nuove misure di
sicurezza obbligatorie introdotte nel con-
testo dell'ultimo aggiornamento del rego-
lamento per la sicurezza generale, per
esempio il sistema di adattamento intelli-
gente della velocita che da luglio 2022
sard obbligatorio su tutti i nuovi modelli
e dal 2024 su tutte le nuove autovetture,
la politica dell'UE si sta giad muovendo in
questa direzione. Nell'implementare la di-
rettiva sulla gestione della sicurezza delle
infrastrutture stradali, ora gli Stati membri
dell'UE dovranno considerare in modo si-
stematico anche gli utenti della strada piv
vulnerabili.

Per concludere, la sicurezza strada-
le rappresenta un tema tanto comples-
so quanto fondamentale per la nostra
societd. Tutti i giovani utenti della stra-
da devono poter circolare in sicurezza.
Sappiamo quali soluzioni, nell’‘ambito
dell'‘approccio “Safe System” alla sicurez-
za stradale, potranno fare la differenza e
dobbiamo attuarli a tutti i livelli: europeo,
nazionale e locale.
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Antonio Avenoso
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Combinazione di inesperienza, immaturita e stile di vita

In base ai dati disponibili pid re-
centi, nel 2019 nei 25 Stati dell’lUE
per i quali si dispone di dati, gli
incidenti stradali hanno provocato
5.182 vittime tra i giovani. Il nume-
ro di decessi tra le persone di etd
compresa tra 15 e 30 anni rappre-
senta nell’'UE all'incirca un quinto
delle vittime in questa fascia d'etd.
Circa il 40% delle vittime della stra-
da nell'UE & causato da collisioni
che vedono coinvolti uno o pib con-
ducenti di giovane etd alla guida di
automobili o veicoli a due ruote.
Questo quadro generale nascon-
de tuttavia un grosso squilibrio tra
i due sessi: le indagini condotte
dall'ETSC mostrano che '81% del-
le vittime della strada trai 15 e i
30 anni sono di sesso maschile. La
mortalita stradale tra uomini e don-
ne continua a presentare differen-
ze sostanziali anche se si conside-
ra che gli uomini guidano l'auto per
pib tempo rispetto alle donne.
Sebbene i giovani costituisca-
no, di per sé, un gruppo a rischio,
la maggior parte di essi tiene com-
portamenti di guida pericolosi sen-
za rendersene conto. | rischi per i
giovani conducenti di automobili e
veicoli a due ruote derivano da una
combinazione di inesperienza, im-
maturita e stile di vita che dipende
dal sesso e dall'eta del conducente.
| dati mostrano che la probabilita di
un incidente letale & tanto maggio-
re quanto pil precocemente a un
giovane viene permesso di guidare
un‘auto da solo e senza limitazioni,

in particolare sotto i 18 anni d'eta.

Vari studi sono giunti alla con-
clusione che sistemi di concessio-
ne della patente strutturati in modo
progressivo producono una diminu-
zione del numero di collisioni. Que-
sti sistemi prevedono per i giovani
neopatentati delle limitazioni ag-
giuntive, allo scopo di permettere
loro di fare esperienza e, al contem-
po, evitare determinate situazioni di
rischio.

| giovani, in particolare di sesso
maschile, fanno registrare una pre-
senza elevata anche tra le vittime
di incidenti letali in seguito a con-
sumo di alcol e droghe. L'inaspri-
mento e |'‘applicazione dei limiti di
alcolemia e il miglioramento delle
offerte di aiuto per le persone con
problemi di alcol e droga possono
pertanto contribuire ad evitare que-
sti decessi.

Attualmente la Commissione Eu-
ropea sta esaminando le norme re-
lative al rilascio delle patenti. Si
prevede che nei prossimi mesi ver-
rd presentata una proposta di legge
aggiornata. L'ETSC invita inoltre la
Commissione Europea a raccoman-
dare un limite di alcolemia efficace
sulla strada - con I'impunita fino a
un tasso alcolemico di 0,2 grammi
per litro. Questa misura sarebbe im-
portante soprattutto per i conducen-
ti giovani. Relativamente alla guida
sotto I'influsso di droghe, I'ETSC &
inoltre favorevole a una politica eu-
ropea di tolleranza zero contro le
droghe psicoattive illegali.

LA PARTECIPAZIONE ALLA

ATTENZIONE

CIRCOLAZIONE STRADALE
RICHIEDE CAUTELA E

spettivi codici della strada e implementato misure
per la creazione di condizioni paritetiche per tutti gli
utenti della strada.

Con gli obiettivi della strategia “Vision Zero”, vale
a dire una circolazione stradale senza morti o feriti
gravi, nonché una mobilita ecologica, sostenibile ed
economicamente accessibile per tutti e la creazione
di spazi di vita e di mobilita a misura di persona, vie-
ne perseguito un metodo finalizzato a garantire che
gli utenti della strada maggiormente a rischio in caso
di collisione possano beneficiare anche del massimo
grado di protezione. Il fatto che questo importante ap-
proccio incontri una scarsa accettazione soprattutto
tra gli automobilisti ¢ evidente in ogni ambito in cui
vengono introdotti provvedimenti in questo senso. A
gennaio 2022, ad esempio, l'entrata in vigore di una
versione aggiornata dello UK Highway Code ha scate-
nato aspri dibattiti tra le formazioni politiche e nell’o-
pinione pubblica.

Anche in Germania le modifiche al codice della
strada introdotte nel 2020 e contenenti misure per la
creazione di condizioni paritetiche tra ciclisti e pedo-
ni hanno incontrato forti resistenze. In particolare le
modifiche apportate al catalogo delle sanzioni pecu-
niarie sono state cosi aspramente criticate anche dal-
le associazioni del settore da rendere necessario I'an-
nullamento o il forte ridimensionamento di ampie
parti degli interventi. Gli effetti positivi attesi sull’an-
damento degli incidenti non hanno potuto concre-
tizzarsi, o si sono concretizzati solo in parte. Un mi-
glioramento della sicurezza stradale in generale e per
i gruppi di utenti individuati in particolare puo infatti
essere raggiunto solo attraverso 'interazione di diver-
si fattori.

In linea di principio, per i giovani sussiste un’eleva-
ta necessita di intervento in riferimento alla sicurezza
stradale. Come gia da anni hanno constatato, trale al-
tre, le Nazioni Unite e 'Organizzazione Mondiale del-
la Sanita (OMS), come pure l'organizzazione YOURS
(Youth for Road Safety), da esse co-fondata nel 2009,
ogni anno il numero di giovani frai 15 e i 29 anni che
perdono la vita sulla strada & maggiore rispetto ai de-
cessi nella stessa fascia d’eta dovuti a HIV/Aids, mala-
ria, tubercolosi o omicidi. La percentuale annua media
pilt elevata di giovani vittime della strada per 100.000
abitanti si osserva in Africa, Sud America e Asia (figu-
ra 1). Tra i rischi, non di rado mortali, a cui i giovani
utenti della strada si espongono in modo intenzionale
o non intenzionale, figurano l'eccessiva velocita, gli ef-
fetti dell’alcol, le distrazioni alla guida, il mancato uti-
lizzo della cintura di sicurezza e la guida di biciclette
o motocicli senza I'uso del casco. In quanto membro
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ufficiale della United Nations Road Safety Collabo-
ration, YOURS - insieme a numerose altre istituzio-
ni - promuove pertanto 'inserimento degli obiettivi
di sicurezza stradale tra i 17 Obiettivi di sviluppo so-
stenibile (Sustainable Development Goals, SDG) del-
le Nazioni Unite. Inoltre, YOURS é fortemente impe-
gnata a livello mondiale per una maggiore attenzione
verso la sicurezza stradale dei giovani nell’ambito del-
le strategie nazionali (tra i suoi numerosi interventi,
citiamo quello di marzo 2022 in occasione dell’Afri-
can Youth ADGs Summit).

E chiaro che il numero delle giovani vittime della
strada non puo essere ridotto dall'oggi al domani. Per
produrre un effetto sul lungo termine ¢ quindi neces-
sario un approccio strategico che, ad esempio, com-
prenda sia una maggiore sensibilizzazione dell’'opi-
nione pubblica rispetto a questa problematica e alla
necessaria attivita divulgativa attraverso campagne
d’informazione, sia la formazione alla guida, l'esame
per Pottenimento della patente, la sistematica applica-
zione delle normative e l'utilizzo mirato delle tecno-
logie moderne come i sistemi di assistenza alla guida.
Non da ultimo & necessario considerare le opportu-
ne misure infrastrutturali, ad esempio nell’ottica del-
la creazione di una rete stradale che lasci spazio anche

M

Giovani deceduti (15-29 anni) per 100.000 abitanti
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all’errore. Le tematiche menzionate dimostrano come
i giovani che circolano sulle strade rappresentino un
ambito d’intervento delicato e caratterizzato da nu-
merose sfide. Cargomento verra approfondito nei ca-

pitoli seguenti.

| fatti in sintesi

 Da tempo il possesso di un‘auto come  ©
status symbol non ha piv I'importanza
che rivestiva in passato, la connettivita e
la flessibilita valgono oggi di piv rispet-
to alla potenza del motore e alla velocita
massima.

¢ Nel contesto della strategia “Vision Zero”,
vale a dire di una circolazione stradale o
senza morti o feriti gravi, nonché con una
mobilita sostenibile e con I'introduzione
nel corso degli anni di codici della strada
aggiornati in molti Paesi del mondo, vie-
ne piv che mai perseguito un approccio
finalizzato a garantire che gli utenti della
strada maggiormente a rischio in caso di
collisione possano beneficiare anche del
massimo grado di protezione.

A livello mondiale, ogni anno il
numero di giovani frai 15 e i 29
anni che perdono la vita sulla
strada & maggiore rispetto ai de-
cessi nella stessa fascia d'eta do-
vuti a HIV/Aids, malaria, tuberco-
losi o omicidi.

Tra i rischi, non di rado mortali,

a cui soprattutto i giovani uten-

ti della strada si espongono in
modo intenzionale o non inten-
zionale, figurano 'eccessiva ve-
locita, gli effetti dell’alcol e delle
droghe, le distrazioni alla guida,
il mancato utilizzo della cintura di
sicurezza e la guida di biciclette o
motocicli senza l'uso del casco.
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Rischio piu e

Conducente di sesso maschile, a bordo di un’autovettura o un motociclo,

ceduti o gravemente feriti in seguito a un incidente stradale sia in parte

evato per il sesso apparentemente forte

a velocitd eccessiva e magari in stato di ebbrez-
za: in molti Stati del mondo, questi quattro fattori sono le principali cause degli incidenti stradali che vedono coinvolti
utenti giovani. Sebbene nell'ultimo decennio il numero degli utenti della strada di etd compresa tra i 15 e i 24 anni de-

notevolmente diminuito, le cifre relative a questa

fascia d'etar per milione di abitanti rimangono comunque nettamente al di sopra della media delle altre fasce deta.

Schianto di un 18enne contro un albero, 23enne

trollo del veicolo: non passa giorno che i media non ri-

ubriaco esce di strada, giovane donna perde il con-

portino questi titoli. E questo in tutto il mondo. Secon-
do i dati dell’Institute for Health Metrics and Evaluation
(IHME) dell’Universita Washington di Seattle, nel 2019
(anno per il quale sono al momento disponibili i dati pit
recenti del'THME), a livello globale circa 175.000 perso-
ne di eta compresa tra 15 e 24 anni hanno per-

so la vita in incidenti stradali (figure 2

3). Di questi, 95.000 in Asia, cir-

ca 40.000 in Africa, oltre 25.000
in America e circa 10.000 in
Europa. Nella fascia 20-24

anni, a livello mondiale

NONOS!
LA DIMIN

hanno perso la vita sulla

strada circa 105.000 gio-

ANTE

fasce d’eta erano uomini - e soltanto il 20% donne. Nel
complesso, i giovani trai 15 ei24 anni hanno rappresen-
tato circa il 15% dei casi di decesso totali sulla strada nel
2019. 11 rischio di incidente stradale ¢ particolarmente
elevato a bordo di un’autovettura o in sella a un motoci-
clo. Secondo 'THME, nel 2019 a livello mondiale queste
due modalita di partecipazione alla circolazione hanno
causato la morte di 123.000 persone di eta compresa tra

15 e 24 anni. Il dato equivale al 70% dei casi di deces-

so totali sulla strada in questa fascia d’eta.

I dati menzionati potrebbero

non essere totalmente attendi-
bili in quanto talvolta, come

nel caso del tool online GBD
del'THME,

tratta di stime. A prescin-

UZIONE

Compare si

DEGLI INC
LATTENZIO

vani, 70.000 nella fascia
15-19 anni.

Nello specifico, 1’80%

delle vittime di entrambe le

RIMANERE ALTA

DENTI,
NE DEVE

dere da questo, evidenzia-

no una tendenza che trova

conferma anche nell’analisi

dei dati statistici e nelle rile-

vazioni di altri istituti: i giova-




ni sono esposti a rischi elevati nel traffico stradale, so-

prattutto se neopatentati.

UN TREND DECISAMENTE POSITIVO

Se per prima cosa guardiamo all’evoluzione generale
(senza tenere conto dell’eta), le analisi dell’International
Road Traffic and Accident Database (IRTAD) dell’Inter-
national Transport Forum, una raccolta di diverse stati-
stiche ufficiali nazionali degli incidenti stradali, mostra-
no ad esempio che tra il 2010 e il 2019 il numero delle
vittime della strada nella maggior parte degli Stati IR-
TAD considerati ¢ diminuito. La riduzione ¢é stata par-
ticolarmente marcata in Svizzera (-43%), e in Corea del
Sud (-39%). Diversa, invece, la situazione negli Stati Uni-
ti: qui, nel 2010 sono state registrate poco meno di 33.000
vittime della strada, salite a quasi 36.100 nel 2019. Il dato
equivale a un aumento di quasi il 9,5%. Non solo: men-
tre nel 2020, 'anno del coronavirus, in quasi tutti gli Sta-
ti membri del’TRTAD il numero dei morti per incidente
stradale ha fatto segnare un ulteriore calo, negli USA le

vittime sono aumentate del 7,2% passando a 38.680.

Se consideriamo il gruppo di popolazione dai 15 ai
24 anni, tra il 2010 e il 2019 in tutti gli Stati IRTAD, ad
eccezione del Cile, ¢ stata registrata una flessione del
numero delle vittime della strada talvolta superiore al
60%. Inoltre la diminuzione in questa fascia d’eta ¢ net-
tamente superiore a quella registrata nel numero tota-
le di vittime della strada. Lo stesso vale per il dato su
100.000 abitanti della fascia d’eta 15-24 anni. Se ne de-
duce che le misure introdotte in molti Paesi e orientate
a gruppi di popolazione specifici per la protezione delle
fasce d’eta mediamente piu1 a rischio sono state efficaci.
Tra i piut virtuosi figurano, anche sotto questo aspetto, i
Paesi che nel complesso hanno perseguito una politica
di sicurezza stradale efficace e che sono riusciti a ridur-
re ulteriormente il numero delle vittime della strada in
tutte le fasce d’eta (figure 4 e 5).

I giovani utenti della strada rappresentano tuttavia
ancora un gruppo particolarmente a rischio nella mag-
gior parte dei Paesi presi in considerazione, ad eccezio-
ne di Giappone e Corea (qui il gruppo di popolazione
pit a rischio & quello degli anziani). A spiccare in ter-
mini negativi ¢ la Francia, dove tuttavia dal 2010 sono
stati conseguiti progressi degni di nota. Tra i fattori di
rischio pitt 0 meno rilevanti nella maggior parte dei Pa-
esi figurano l'eccesso di velocita, la scarsa esperienza,
la sopravvalutazione delle proprie capacita, la sottova-
lutazione dei pericoli sulla strada, il consumo di alcol e
il mancato utilizzo della cintura. Negli Stati Uniti, ad
esempio, nel 2019 il 45% dei conducenti di eta compre-
sa tra 15 e 20 anni vittime di incidenti letali non aveva

Vittime della strada nella fascia d’eta 15-19 anni
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allacciato la cintura, mentre il 24% aveva assunto alcol.
In Canada, nel 2019 nella fascia d’eta dei giovani condu-
centitrai 15 ei24 anni, addirittura il 54% delle vittime

non aveva la cintura.

Se si considera la differenza tra il numero di vitti-
me della strada per 100.000 abitanti nelle singole fa-
sce d’eta e la media di tutte le fasce d’eta, si rileva che il
dato dei 15-17enni in tutti i Paesi considerati ¢ inferiore
alla media della popolazione. Nella fascia d’eta fra 18 e

1
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20 anni, la situazione risulta molto diversa. Soltanto in
Corea i tassi di decessi sono nettamente al di sotto del-
la media generale, mentre in tutti gli altri Paesi consi-
derati le cifre sono talvolta di molto superiori. Il valo-
re piu elevato & quello della Polonia, pari a 7. In questo
Paese il dato generale di 7,7, gia di per sé elevato, risulta
in questa fascia d’eta pari quasi al doppio.

Anche nella fascia 21-24 anni, nella maggior parte
dei Paesi presi in considerazione si riscontrano valo-
ri elevati. Gli scostamenti verso l’alto piu significativi
sono quelli di USA, Francia, Polonia e Portogallo. E in-
teressante notare che in Portogallo la fascia d’eta pre-
cedente si colloca sopra la media di appenalo 0,1% - un
dato decisamente positivo. Sotto la media sono Corea,

Giappone e Svizzera.

Questa forma di elaborazione dei dati permette di
rappresentare le fasce d’eta particolarmente critiche in
modo specifico per ciascuno Stato. Attraverso un’analisi
attenta dei diversi fattori d’influenza, & possibile operare
un confronto fra gli Stati e, quindi, individuare ambiti
problematici specifici, ma anche sviluppare approcci per

interventi di miglioramento mirati (figura 6).

Disomogeneo ¢ invece il quadro che si ottiene se si

considerano le forme di partecipazione al traffico piu

rischiose per i giovani. Ad esempio, nel 2019 in Po-
lonia i giovani utenti della strada hanno rappresenta-
to poco meno del 15% delle vittime mortali dovute a
incidenti; tuttavia, la rispettiva percentuale tra coloro
che viaggiavano in auto ¢ stata del 22,5%, tra i ciclisti
soltanto del 3,1%. In Australia invece la percentuale di
giovani rispetto al numero totale di decessi a bordo di
un’automobile ¢ stata del 20,7%, mentre la percentuale

W “Drive Safely” é il titolo di
numerose campagne per la
sicurezza stradale lanciate in
tutto il mondo

6]
Tasso di decessi per 100.000 abitanti 2019 in base alle fasce d'etd rispetto alla popolazione
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Prof. Dr. Walter Eichendorf

Presidente del Consiglio tedesco per la sicurezza

stradale (DVR)

Il rischio di incidenti per i giovani deve essere

ulteriormente ridotto

Per molti giovani, soprattutto nel-
le regioni rurali, poter guidare |'au-
to rappresenta il primo passo verso
I'indipendenza dai genitori. Tutta-
via, questa conquistata libertd si
associa a un elevato rischio di inci-
dente. Le neopatentate e i neopa-
tentati vengono individuati come i
principali responsabili degli inciden-
ti automobilistici con una frequen-
za superiore alla media. Oltre i due
terzi (68,2%) dei conducenti auto-
mobilistici di etd compresa tra 18
e 20 anni coinvolti in un incidente
stradale sono stati classificati dalla
polizia come principali responsabi-
li. I motivi sono riconducibili a una
combinazione di scarsa esperienza
di guida e giovane etd — un mix pe-
ricoloso.

Per ridurre il rischio di inciden-
ti stradali per i giovani, nel 2011 in
Germania & stato introdotto in via
permanente il modello “Begleitetes
Fahren ab 17" (BF17) che consen-
te la guida accompagnata a partire
dai 17 anni . La relativa valutazio-
ne ha dimostrato l'efficacia dell'ini-
ziativa. | giovani che partecipano
al BF17 presentano, nel loro primo
anno di guida autonoma, fino al
23% di probabilita in meno di rima-
nere coinvolti in incidenti stradali e
registrano il 22% di comportamenti
anomali in meno rispetto ai giovani
che non hanno partecipato al pro-
gramma. Attualmente, questo mo-
dello & stato adottato anche dall’O-
landa. Cid nonostante, non tutti i
giovani sfruttano appieno la possi-
bilita del BF17. Il DVR si & espresso
a favore di un ulteriore allungamen-
to del periodo di apprendimento
mediante l'introduzione di un BF16.
La proposta & stata inserita dal nuo-
vo governo federale nel contratto di
coalizione.

Il DVR suggerisce inoltre ulterio-
ri misure per ridurre ulteriormente il
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rischio di incidenti e aumentare la
sicurezza stradale. L'introduzione
del cosiddetto “modello opzionale”
¢ una di queste e potrebbe rivelarsi
promettente anche per altri Stati. Si
tratta di un’estensione generale del
periodo di prova esistente da due a
tre anni, per agevolare |'acquisizio-
ne di esperienza di guida da parte
dei giovani. Dopo diverse misure,
come le guide qualificate e standar-
dizzate con valutazione nel corso
dei tre anni, oppure dopo il comple-
to sfruttamento del BF17, il periodo
di prova potrebbe essere riportato
a due anni, in quanto le nozioni ap-
prese si consolidano ulteriormente
grazie alle misure supplementari.

Affinché anche i giovani possa-
no beneficiare dei sistemi di assi-
stenza alla guida, ad esempio del
sistema di regolazione adattivo del-
la velocitd (Adaptive Cruise Control,
ACC), il DVR ha ottenuto che i re-
quisiti di base per i sistemi di assi-
stenza alla guida fossero inseriti nel
quadro normativo per la formazio-
ne dei conducenti e gli esami di gui-
da. Tali requisiti entreranno in vigo-
re nel 2022.

In seguito alla crisi pandemica,
per le lezioni di guida teoriche &
stata ampliata I'offerta digitale. Per
garantire un elevato livello quali-
tativo di quest'offerta, il DVR ha ri-
chiesto al Ministero tedesco dei tra-
sporti di elaborare in tempi rapidi
un sistema di blended learning ade-
guato. Tale sistema dovrd, tra le al-
tre cose, garantire la qualita delle
offerte di formazione digitali e de-
finire i contenuti della formazione
di guida teorica che dovranno es-
sere obbligatoriamente affrontati in
presenza e i contenuti che, invece,
potranno essere svolti anche in mo-
dalita digitale. Questo sistema po-
trebbe in seguito essere un esempio
anche per altri Stati.

N ‘=

tra i ciclisti e stata del 20,5% - il valore piu alto tra
tutti gli Stati analizzati.

Tendenzialmente, i giovani tra i 15 e i 24 anni
sono il gruppo di utenti della strada piu a rischio
quando si muovono a bordo di automobili o moto-
cicli. In Francia, ad esempio, nel 2019 oltre il 22%
delle vittime della strada viaggiava a bordo di un’au-
tomobile e oltre il 23% in sella a un motociclo. In
Cile, i giovani tra i 15 e i 24 anni rappresentano ad-
dirittura quasi il 25% del numero totale di passegge-
ri di motocicli vittime di incidenti mortali. In que-
sto caso, un ruolo significativo & rivestito dai fattori
menzionati al capitolo “Il fattore umano”, come l’ele-
vata propensione al rischio e I’inesperienza, in com-
binazione con la sopravvalutazione delle proprie ca-
pacita. A parte poche eccezioni, i pedoni e i ciclisti
in questa fascia d’eta risultano associati a un livel-
lo di rischio inferiore alla media. Questo dipende,
tra le altre cose, anche dalla minore vulnerabilita dei
giovani, soprattutto rispetto agli anziani. Il cambia-
mento dell’atteggiamento verso la mobilita osserva-
bile in molti Paesi, nonché le nuove forme di mobi-
lita, in particolare nel segmento dei piccoli veicoli
elettrici, potrebbe portare a una maggiore rilevanza

anche di questo ambito (figura 7).

MEDIA NELL'UE ATTUALMENTE
ANCORA SUPERIORE RISPETTO AD
ALTRE FASCE D'ETA

Il trend sostanzialmente positivo si conferma anche
restringendo il campo di osservazione solo agli Stati
membri dell’UE. Come indicato dal Consiglio euro-
peo per la sicurezza dei trasporti (ETSC) nel suo “PIN
Report” annuale, I’evoluzione degli ultimi anni evi-
denzia come sia stato possibile raggiungere risultati
molto significativi in tutti i Paesi in cui sono stati af-

LA VELOCITA
ECCESSIVA E LA
GUIDA IN STATO

DI EBBREZZA
SONO AMBITI
PROBLEMATICI NOTI



Percentuale dei giovani tra i 15 e i 24 anni deceduti rispetto alla totalita delle vittime della strada nel 2019 a confronto (Paesi selezionati)*
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Andamento degli incidenti

PER AUMENTARE LA SICUREZZA STRADALE, ANCHE E
SOPRATTUTTO | GIQVANI UOMINI DEVONO ESSERE POSTI
AL CENTRO DELLATTENZIONE

B
Andamento del numero delle vittime della strada nell’ UE -
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frontati gli ambiti problematici “classici”, come la velo-
cita elevata o la guida in stato di ebbrezza, e in cui sono
state attuate misure o lanciate campagne di sensibilizza-
zione, ad esempio sull’utilizzo delle cinture di sicurez-
za o sulla corretta ritenuta dei bambini. In questi am-
biti problematici di tipo puramente comportamentale,
Iinasprimento di alcune regole della strada, come ’ab-
bassamento del limite di velocita a 80 km/h sulle strade
provinciali francesi o a 50 km/h nelle citta polacche an-
che durante la notte (rispetto ai precedenti 60 km/h), in
combinazione con controlli pill rigorosi, multe piu sa-
late e una migliore formazione, hanno mostrato il loro

effetto positivo.

E interessante notare che questi ambiti problematici
sono esattamente gli ambiti in cui i giovani neopatenta-
ti risultano decisamente meno virtuosi rispetto agli altri
gruppi di utenti della strada. Marcata ¢ stata anche la ri-
duzione del numero di vittime della strada tra i giovani
negli Stati membri dell’'UE. Nel suo “PIN Flash Report

0 . . .
Andamento del numero delle persone gravemente ferite nella fascia d’etdr 15-30 anni in Europa

Variazione media annua delle lesioni gravi a carico di giovani di etd compresa tra 15 & 30 anni (colonne colorate) e variazione media annua delle lesioni
gravi a carico della restante popolazione nel periodo dal 2010 al 2019 (oppure nell’ultimo anno disponibile) in base alla definizione nazionale.
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417, pubblicato a ottobre 2021, ’ETSC ha preso in esame

specificamente la fascia d’eta 15-30 anni.

Con una media di 67 morti in incidenti stradali per
milione di abitanti nella fascia d’etd 15-30 anni, nei 27
Paesi dell’UE il valore si attesta comunque ancora mol-
to al di sopra della media delle altre fasce d’eta, pari a
49. Nel 2010, questo rapporto era tuttavia ancora di 103
a 61. In Estonia, Romania e Ungheria, la percentuale
dei giovani & poco al di sotto di quella della restante po-
polazione. Risulta chiaro che il rapporto dipende, ol-
tre che dal livello di sicurezza stradale, anche da fattori
quali la composizione della popolazione, il rapporto tra
popolazione urbana e rurale, o anche dalle principali
modalita di partecipazione alla circolazione. Nel com-
plesso, la differenza si riduce con 'aumentare della si-

curezza sulle strade (figura 8).

Anche sul fronte della riduzione del numero dei feriti
gravi in seguito a incidente stradale, tra il 2010 e il 2019
sono stati conseguiti risultati importanti. Mentre nella
maggior parte degli Stati analizzati i cambiamenti rag-
giunti nella restante popolazione sono stati di poco con-
to, tra i giovani si sono registrati miglioramenti in al-
cuni casi significativi. Nello specifico, per i 21 Paesi UE
analizzabili la flessione annuale media per il gruppo dei
giovani tra i 15 e i 30 anni si ¢ attestata al 2,5%, mentre
per la restante popolazione ¢ stato registrato un aumen-
to dello 0,2% all’anno (figura 9).

Lenorme importanza del comportamento degli uten-
ti della strada, vale a dire del fattore umano, rispetto ai
fattori tecnica e infrastrutture appare chiaro se si pren-
dono in considerazione i dati relativi alle vittime della
strada in base al sesso. A livello europeo, tenendo conto
della rispettiva percentuale sulla popolazione totale, gli
incidenti stradali causano la morte di un numero di gio-
vani uomini fra i 15 e i 30 anni piti che quadruplo rispet-
to al numero di donne nella stessa fascia d’eta. Anche se
agli uomini, anche in questo caso per ragioni compor-
tamentali, viene attribuita una maggiore partecipazione
alla circolazione stradale, questa ¢ ben lontana dall’esse-
re 4 volte superiore a quella delle donne. Per aumentare
la sicurezza stradale dei giovani, & pertanto imprescin-

dibile mettere i giovani uomini al centro dell’attenzione.

ANDAMENTO DEGLI INCIDENTI NEGLI
STATI UNITI

Lanalisi dei dati statunitensi relativi al 2019 eviden-
zia, come nella maggior parte degli altri Stati, la net-
ta predominanza dell’automobile (compresi monovo-
lume, pick-up e SUV) negli incidenti con esito letale.
Anche negli Stati Uniti si riscontra un coinvolgimen-

to degli uomini molto superiore a quello delle donne,

Prof. Krsto Lipovac

Responsabile del dipartimento Sicurezza
stradale della facolta di Ingegneria dei trasporti
e del traffico dell’'Universita di Belgrado

Le misure e le attivitd destinate ai giovani conducenti si

sono dimostrate efficaci

Il comportamento degli automobilisti
& il risultato delle conoscenze, de-
gli atteggiamenti, delle capacita e
delle competenze individuali, delle
condizioni psico-fisiche del momento
e della percezione delle condizioni
del traffico e dell'ambiente circostan-
te. La valutazione della velocita e la
guida di un veicolo a tale velocita
rappresentano una capacitd, mentre
la scelta della velocita con cui il vei-
colo viene guidato dal conducente
in un determinato momento rientra
nella sfera del comportamento.

| giovani conducenti non dispon-
gono di un’esperienza di vita suffi-
ciente né, in particolare, hanno espe-
rienza di guida di autoveicoli. In
termini concreti, i neopatentati non
hanno alcuna esperienza che con-
senta loro di valutare le situazioni del
traffico e agire in modo previdente
- capacitd, queste, che sono invece
molto importanti per una guida sicu-
ra. Dall'altra parte, sopravvalutano
facilmente le loro capacitd, ma sotto-
valutano i pericoli e si lasciano spes-
so prendere la mano da comporta-
menti errati per mettersi in mostra o
competere con gli altri. Per questo
fanno parte del gruppo dei condu-
centi particolarmente a rischio, per i
quali sono necessarie misure speciali.

Nei primi dieci anni dal lancio
dell’Azione per la sicurezza strada-
le (dal 2011 al 2020), in Serbia sono
state realizzate numerose attivita per
ridurre il numero dei feriti e, in parti-
colare, il numero delle persone dece-
dute sulla strada. Sono state inoltre
realizzate misure destinate ai giovani
conducenti, ad esempio il migliora-
mento dell'educazione e della forma-
zione stradale nelle scuole primarie e
secondarie, |'introduzione di una pa-
tente di prova con accompagnamen-
to obbligatorio da parte di un condu-
cente esperto, il miglioramento delle

lezioni nelle scuole di guida, il lancio
di numerose campagne per i giovani
conducenti, e molto altro.

Durante il decennio di osserva-
zione, il numero dei decessi & dimi-
nuito del 26% circa, il numero dei
feriti gravi del 18% circa e il nume-
ro dei feriti lievi del 4% circa. Nello
stesso periodo, il numero dei giova-
ni conducenti deceduti & diminuito
del 39% circaq, il numero dei giova-
ni conducenti con lesioni gravi del
33% circa e il numero dei conducen-
ti con lesioni lievi dell'11% circa. La
percentuale dei giovani conducenti
rispetto al numero totale dei condu-
centi deceduti si & ridotta dal 15,6
al 12,9%, la percentuale dei giova-
ni conducenti sul numero totale dei
conducenti gravemente feriti & sce-
sa dal 19,2 al 15,8%, e la percen-
tuale dei giovani conducenti rispet-
to al numero totale dei conducenti
con lesioni lievi & diminuita dal 22
al 18,7%,

Dalla rapida analisi presenta-
ta emerge che nei primi dieci anni
delliniziativa per la sicurezza stra-
dale si & oftenuta una riduzione del
numero totale dei decessi e dei casi
di lesioni gravi tra tutti i conducen-
ti. | rischi per i giovani conducenti
sono stati persino ulteriormente mi-
tigati, con una conseguente signifi-
cativa diminuzione della percentua-
le dei giovani conducenti rispetto al
numero totale dei conducenti dece-
duti e/o gravemente feriti. Le misu-
re e le attivita destinate ai giovani
conducenti si sono dimostrate effica-
ci. Risulta dunque opportuno conti-
nuare a puntare su misure e attivita
di questo tipo, nonché ottimizzare le
misure e le attivitd con cui sono gid
stati raggiunti risultati soddisfacenti
e integrare queste ultime anche con
nuove situazioni - tutele di compro-
vata efficacia.
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Andamento degli incidenti

WGli incidenti stradali sono
uno shock per tutti i soggetti
coinvolti — in particolare per
gli automobilisti giovani e
inesperti

Decessi per 100.000 abitanti nel 2019 in base alle fasce d'eta e al tipo di partecipazione al traffico

10

M Conducenti auto

18

tuttavia con una differenza meno marcata rispetto ad
esempio alla Germania. Nel complesso, il numero delle
vittime di incidenti stradali per 100.000 abitanti in cia-
scuna fascia d’eta ¢ pari ad almeno il doppio rispetto ai
dati della Germania, con una discrepanza ancor piu si-

gnificativa per quanto riguarda le donne. Questo valo-
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15-17 |
0-14 |
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W Passeggeri auto M Motociclisti Ciclisti M Pedoni

re, tuttavia, ¢ influenzato da una serie di fattori. Oltre
alle differenze in termini di infrastrutture, popolazione
e condizione dei veicoli, nonché in termini di formazio-
ne alla guida, regole di circolazione rilevanti per la sicu-
rezza, intensita dei controlli e pressione sanzionatoria,
nonché di comportamento nella circolazione stradale,
un ruolo importante ¢ rivestito anche dalla percorren-
za. Con piu di 25 giovani di sesso maschile trai2l ei24
anni ogni 100.000 uomini di questa fascia d’eta morti in
seguito a incidente stradale, viene raggiunto il dato pit
elevato tra tutte le fasce d’eta (figura 10). A titolo di con-
fronto, in Germania il valore massimo viene raggiunto
tra gli uomini nella fascia d’eta 18-20 anni, con un valo-

re pari all’incirca a 11.

Particolarmente rilevanti a questo riguardo sono gli
incidenti stradali in stato di ebbrezza. In base al rap-
porto Traffic Safety Facts dell’autorita statunitense per
la sicurezza stradale NHTSA relativo agli incidenti
mortali nel 2018, la percentuale di conducenti coinvolti
di etd compresa tra 21 e 24 anni trovati in stato di eb-
brezza (tasso alcolemico di almeno 0,8 per mille) & sta-
ta pari al 27%. Questo dato, estremamente elevato, non
¢ da intendersi come riferito esclusivamente ai condu-
centi di questa fascia d’eta deceduti, poiché la vittima
talvolta puo essere anche un passeggero o un occupan-
te dell’altro veicolo coinvolto, tuttavia ¢ un chiaro indi-

10 15 20 25

Fonte: NHTSA
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Vice Direttrice generale per I'educazione stradale della Direzione Generale del Traffico (DGT) spagnola

Messaggio ai nostri giovani: non rovinate tutto!

Abbiamo a che fare con la generazione
di giovani migliore di sempre. La vostra
preparazione & ottima. Nella Spagna
odierna, oltre il 75% dei giovani oftiene
un diploma di livello secondario e il 50%
consegue un titolo universitario.

Siete digitali, innovativi, solidali e tol-
leranti. Ciascuna generazione mette in
campo un impegno a favore dell'ambien-
te e delle problematiche sociali maggiore
rispetto alla precedente. La vostra & una
gioventy che si mobilita per un mondo pit
giusto e pit pulito, una gioventd che ha
dato a tutti una lezione di generosita ac-
cettando di farsi vaccinare in massa, non
tanto per proteggere se stessa, ma per
proteggere noi.

Siete stati i fautori del pib grande cam-
biamento della mobilita dell'vltimo decen-
nio, poiché avete adottato opzioni pit
ecologiche come la bicicletta e i disposi-
tivi per la mobilitd personale, avete spe-

rimentato i vantaggi dell'utilizzo condivi-
so rispetto alla proprietd privata e vi siete
spostati utilizzando tutte le alternative di
mobilitd disponibili. Questo ha fatto si
che, per voi, ottenere la patente di guida
al raggiungimento della maggiore etd non
sia pib un'esigenza prioritaria. Se guar-
diamo alle statistiche dei conducenti nel
nostro Paese, osserviamo che dieci anni fa
i giovani conducenti tra i 15 e i 24 anni
costituivano |'8,4% del totale, mentre nel
2021 erano soltanto il 6,2%.

Tuttavia, questo valore aumenta dal
6% al 10% se consideriamo la percen-
tuale delle giovani vittime della strada sul
numero totale delle persone decedute in
seguito a incidenti. Quasi la metd dei de-
cessi si verifica durante le ore notturne e
nei fine settimana - incidenti nei quali la
velocita e l'alcol rivestono un ruolo de-
cisivo. Dal 2012, in Spagna questa per-
centuale del 10% circa di giovani vittime

della strada si & mantenuta costante. Tut-
tavia, nell'estate 2021, I'estate del ritorno
alla normalita, la percentuale dei giova-
ni rilevata da questa orrenda statistica &
schizzata al 17%, mentre nel resto della
popolazione il numero delle vittime sulle
strade extraurbane nelle ore diurne e not-
turne & diminuito. |l ritorno a una presun-
ta normalitd & costato la vita a 32 giova-
ni ragazzi e ragazze tra i 15 e i 24 anni,
che nei mesi di luglio e agosto sono rima-
sti vittime di incidenti sulle strade spagno-
le. Si tratta di nove giovani in pib rispetto
al 2019 - l'anno rispetto al quale dovrem-
mo confrontare |'estate del 2021, conside-
rato che il 2020 & stato estremamente ati-
pico e il numero delle vittime, pari a 39, &
stato ancor pil tremendo.

Voi siete i piU istruiti, i pil impegnati, i
pit tolleranti, i piv solidali, i pib attenti ai
temi dell’equitd... Non rovinate tutto con
la perdita di cosi tante vite sulla stradal

zio dell’esistenza di un grosso problema in quest’ambi-
to. Nella fascia 16-20 anni, la percentuale ¢ pari al 15%,
nella fascia 25-34 anni sale al 25% e corrisponde pertan-

to a un quarto del totale degli incidenti mortali.

ANDAMENTO DEGLI INCIDENTI CON
GIOVANI CONDUCENT! IN GERMANIA

Come in molti altri Stati, anche in Germania i giova-
ni conducenti di eta compresa tra 18 e 24 anni costitui-
scono uno dei gruppi di utenti maggiormente a rischio
nella circolazione stradale. A sottolinearlo sono, tra gli
altri, i seguenti dati dell’Ufficio federale di statistica: a
fronte di una percentuale sulla popolazione pari al 7,6%
alla fine del 2018, nel 2019 la percentuale rispetto al to-
tale dei feriti & stata pari al 15,5%, mentre la percentua-
le rispetto al totale delle vittime della strada ¢ stata di
poco meno del 12%. I1 15% circa degli utenti deceduti
apparteneva alla fascia 18-24 anni, il 13% circa di tutti i
soggetti coinvolti in incidenti con danni a persone aveva

un’eta compresa tra 18 e 24 anni.

I giovani conducenti, inoltre, hanno molto spesso la
responsabilita principale degli incidenti: nel 2019 il 65%

dei giovani conducenti coinvolti sono stati individuati

come principali responsabili degli incidenti con dan-
ni a persone. Nel caso dei giovani di sesso maschile
trail8 ei24 anni, la responsabilita principale & stata
attribuita nel 68% dei casi, mentre nel gruppo delle
donne il dato & di poco inferiore al 61%. Le cause pil
frequenti legate al comportamento sono una velocita
non adeguata (nel 15,7% dei casi) e una distanza mi-
nima insufficiente (nel 15% dei casi). Inoltre, in base a
un’analisi dei dati sulle nuove immatricolazioni pub-
blicate dall’Ufficio federale tedesco per i veicoli a mo-
tore, i giovani conducenti fino a 29 anni mostrano
una marcata predilezione per i veicoli con elevata po-
tenza del motore. Interessanti nell’ottica dell’'anda-
mento degli incidenti sono anche le informazioni de-
rivanti da un’analisi dei rapporti annuali dal 2016 al
2020 pubblicati dall’Ufficio federale di statistica, in
particolare per quanto riguarda le automobili coin-
volte negli incidenti (senza responsabile principale):
in base ai dati, in poco meno del 12,5% dei casi, al vo-
lante era seduto un conducente di eta compresa tra 18
e 24 anni. Considerando tutte le fasce d’eta dei con-
ducenti, nel 30% dei casi il veicolo coinvolto aveva
12 o pitt anni di vita — nel 5% dei casi era guidato da
un giovane conducente nella summenzionata fascia
d’eta 18-24 anni.
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| sistemi telematici forniscono preziose indicazioni sul comportamento di guida dei giovani utenti della strada

Gia da qualche anno, numerose compagnie
d‘assicurazione auto offrono ai propri clienti
anche le cosiddette polizze telematiche. Gra-
zie ai sistemi telematici, che combinano tele-
comunicazioni e informatica, vengono rilevati
dati sul comportamento di guida del condu-
cente; in base a questi dati, il conducente ri-
ceve una valutazione del proprio comporta-
mento su strada e, in caso di guida prudente,
beneficia di uno sconto sull'importo dellassi-
curazione auto. A questo scopo, ad esempio,
con la polizza “Telematik Plus” della HUK-Co-
burg un sensore integrato nel veicolo e col-
legato all'app per smartphone “Mein Auto”
raccoglie informazioni su accelerazione, com-
portamento di frenata, velocitd e comporta-
mento in curva.

Per il Rapporto DEKRA sulla sicurezza stra-
dale, la HUK-Coburg ha analizzato i dati di
guida anonimizzati di quasi 170.000 veico-
li relativi al 2020 e ha effettuato un confron-
to tra conducenti giovani e conducenti esper-
ti. Nella categoria “conducenti giovani” sono
stati inseriti gli assicurati fino a un’etd massi-
ma di 25 anni. Nella categoria “conducenti
esperti” sono stati considerati gli assicurati di
etd compresa fra 35 e 65 anni la cui polizza
assicurativa non riportava nessun conducente
terzo con meno di 25 anni.

Lanalisi del tipo di veicoli ha evidenziato
che i conducenti giovani guidavano perlopiv
auto piu datate rispetto ai conducenti esperti
(in media 9,6 anni rispetto a 6,6 anni) e con
motori meno potenti (in media 80 kW rispetto
a 100 kW). Il tempo di guida annuo é risulta-
to di poco superiore a 200 ore per entrambi
i gruppi. | conducenti giovani hanno tuttavia
viaggiato per pit tempo durante le ore serali
rispetto al gruppo di confronto, e in particola-
re hanno guidato molto piv spesso di notte.

Per quanto concerne la frequenza degli
incidenti, i conducenti giovani hanno regi-
strato percentuali molto pib elevate rispetto
ai conducenti esperti in tutti i gruppi di cau-
se di danni. In media, i conducenti giovani
hanno causato tra il 60% e il 160% circa piv
incidenti per chilometro percorso rispetto ai
conducenti esperti. Le differenze piv significa-
tive sono emerse in riferimento alle cause di
danno dinamiche, quali I'eccessiva velocita
in curva o, in generale, una marcia a veloci-
t& troppo sostenuta e nel caso di incidenti con
animali selvatici. In particolare relativamente
alla velocitd, alla marcia in curva e durante la
frenata, i conducenti giovani hanno mostrato
molto piU spesso un comportamento rischio-
so rispetto ai conducenti esperti. La maggio-
re rischiositd & risultata compresa in un inter-
vallo tra il 30% e il 400%. Ma non & tutto: se
suddividiamo le singole categorie in base alla
gravitd (ad esempio eccessi di velocita lievi,
medi o gravi), emerge che la frequenza con

cui i conducenti giovani hanno adottato un com-
portamento di guida imprudente & stata tanto
maggiore quanto piU rischioso era il loro stile

di guida.

Inoltre, i conducenti giovani hanno utilizzato lo
smartphone durante la guida all'incirca tre volte
piU spesso rispetto ai conducenti esperti. | sistemi
telematici sono stati utilizzati anche per analiz-
zare il profilo di velocita sulle autostrade senza
limite di velocita. Dall'analisi & emerso che i con-
ducenti giovani hanno viaggiato a una velocitd
leggermente pil sostenuta rispetto al gruppo di
riferimento dei conducenti esperti. Questa tenden-
za & aumentata con l'aumentare della velocita.

Comportamento di guida rischioso in base alle fasce d'eta
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Nel complesso, le informazioni raccol-
te corroborano i dati annuali ufficiali sugli
incidenti dell’Ufficio federale di statistica

e forniscono al contempo indicazioni im-
portanti sui potenziali ambiti di ottimiz-
zazione in termini di sicurezza stradale,
soprattutto per i neopatentati. Le analisi
basate sui dati telematici della HUK-Co-
burg mostrano tuttavia anche che i con-

ducenti giovani che adottano uno stile di
guida prudente presentano una frequenza
di incidente per chilometro percorso pari
o persino piU bassa rispetto alla media
dei conducenti esperti.

Fasce d'etd
W <25 anni
35-65 anni
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Spiegazione: il grafico raffigura I'espressione di
una caratferisfica dello stile di guida dei condu-
centi giovani in relazione al gruppo di riferimen-
to dei conducenti esperti rispetto alla frequenza
di tale comportamento di guida. Le caratteri-
stiche dello stile di guida prese in considerazione
sono lu decelerazione in frenata, I'accelerazione
in avanti, |'accelerazione laterale in curva e gli
eccessi di velocifd. In tutte le categorie, si &
osservato in generale che fanto piu infrequente
& la caratferistica, quanto pi rischioso & lo stile
di guida. La linea grigia tratteggiata mostra od
esempio che forfi accelerazioni laterali, che si
verificano soltanto nell'uno percento dei dati di
quida, presentano tra i conducenti giovani una
frequenza maggiore di un fattore di 2,2 rispetfo
a quanto avviene tra i conducenti esperti. Forfi
accelerazioni laterali si determinano soprattutto
per effetto di elevate velocitd in curva e indicano
in generale uno stile di guida pit dinamico.

Fonte: HUK-COBURG

Spiegazione: il grafico
raffigura la percentuale
relativa del tempo

di percorrenza a una
determinata velocitd
su autostrade senza
limite di velocita per i
conducenti giovani ed
esperti. In generale,
le velocitd pid elevate
si riscontrano di rado,
tuttavia i conducenti
giovani viaggiano piu
di frequente a velocita
elevate rispetto ai
conducenti esperfi.
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GIOVANI UOMINI MOLTO PIU A
RISCHIO NELLA CIRCOLAZIONE
STRADALE RISPETTO ALLE DONNE

Continuando ad analizzare le statistiche tedesche sugli
incidenti si osserva che, in tre su quattro incidenti stra-
dali su strade provinciali, a perdere la vita sono giovani
di eta compresa tra i 15 e i 24 anni. Nel 2019, ad esempio,
le vittime in questa fascia d’eta sono state 317 su un tota-
le di 429. Nel 2020, pur a fronte di una lieve diminuzione
delle cifre complessive, il summenzionato rapporto non
ha registrato variazioni di rilievo. A prescindere dal luo-
go degli incidenti, anche in Germania i giovani perdono
la vita prevalentemente a bordo di automobili - nel 2019
e nel 2020 questi casi sono stati quasi il 60%. Anche tra i
passeggeri di questa fascia d’eta il numero delle vittime
¢ molto elevato. Percentuali similmente elevate si riscon-
trano inoltre tra le donne piu anziane. Circa un giovane
su quattro perde la vita sulla strada a bordo di un moto-
ciclo (figure da 11 a 13).

Come per tutte le fasce d’eta — e come gia osservato in
base ai dati UE - anche e soprattutto per i giovani con-
ducenti si riscontra un numero di vittime della strada

Morti e feriti gravi nel 2019

M Centri abitati
M Aree extraurbane

932
Autostrade (30 6% i
Totale git;\::lni
3.046 .
Morti (100%) (15-24 anni)

429 (14,08%)

317
(73,9%)

Feriti gravi

di cui 5.304
giovani (43,4%)
(15-24 anni)
12.218 (18,73%)

Totale
65.244
(100%)

34.103 5.890
(52,3%) (48,2%)

Fonte: Ufficio federale di statistica tedesco

Giovani deceduti e gravemente feriti nel 2019 in base al tipo di partecipazione al traffico =
In base ai mezzi di trasporto M Automobilisti Motociclisti M Ciclisti 7 Pedoni M Altro
Giovani deceduti
25 19
33 (5,8%) 16 %
(7,7%) 7 (5,0%) o
21 (2,2%) 2
(5%) 11 (27%)
(15,1%) 4(10,3%)
28 30 6 (15,4%)
14 (41,1%) 0(0%)
(2292%) (24,6%] 197 (19,2%) 3(7,7%) %
’ Ly (66,6%)
16
(21,9%)
Totale di cui: Aree extraurbane Centri abitati Autostrade
429 (100%) 317 (73,9%) 73 (17%) 39 (2,1%)
Giovani gravemente feriti
764 N7 (7,1%) 77
(6,3%) 6941 2%) (13,5%)
236 (4,0%) 4(0,4%)
69] 1635 3 (0:30%) 88 (8,6%)
1.432 (13,0%) (30.8%) B (6,3%) o
(11,8%) 6.179 1.467
(50,6%) (24,9%) 3700
(62,8%)
(2216529]6) 119 (245
' 9Ly 1.069 s
(22,5%) (20,2%)
Totale di cui: Aree extraurbane Centri abitati Autostrade

5.890 (48,2%)

12.218 (100%)

5.304 (43,4%)

1.024 (8,4%)

Fonte: Ufficio federale di statistica tedesco
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"Decessi per 100.000 abitanti nel 2019 in base dlle fasce d'etei e al tipo di partecipazione al traffico N
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nettamente superiore tra gli uomini rispetto alle donne
(figura 13). Questo ¢ in parte riconducibile alla maggio-
re partecipazione al traffico degli uomini, in particolare
alla guida di automobili e motocicli. Il motivo princi-
pale risiede tuttavia in una piu elevata accettazione del
rischio e in un comportamento di guida molto meno
prudente rispetto a quello delle donne. Su 100.000 abi-
tanti della rispettiva fascia d’eta, nel 2019 in Germania
hanno perso la vita 11,4 giovani uomini di eta compresa
tra 18 e 20 anni. Tra le donne della stessa fascia d’eta, il
numero delle vittime & stato di 3,1.

Dopo la categoria dei conducenti di autovetture, la
seconda modalita pit comune di utilizzo della strada
in cui gli utenti di sesso maschile perdono la vita in un
incidente & quella degli occupanti di motocicli targati.
Questo vale per le fasce di eta fino all’etd del pensiona-
mento. Nella fascia 18-24 anni, gli incidenti con esito
letale a bordo di biciclette rivestono un ruolo margina-
le, se non nullo, per poi mostrare un lento incremento
tra gli uomini nelle fasce d’eta successive. Nella fascia

d’eta 75+ si rileva il maggior numero di uomini decedu-

6 8 10 12
M Pedoni M Altro
Percentuale di uomini vittime di incidenti
O
-
-
-
[
-
—
IS N
I B
-
-
-
—-—
20% 40% 60% 80% 100%

Fonte: Ufficio federale di statistica tedesco

ti in seguito a incidenti stradali a bordo di una biciclet-
ta. Tra le donne, la percentuale inizia a salire solo dai 50
anni d’eta, senza tuttavia mai raggiungere la rilevanza
del gruppo maschile. Per contro, a partire dai 65 anni
per le donne assume un’importanza crescente la mobi-

lita pedonale.

Anche tra i giovani che riportano lesioni gravi, la
percentuale pill elevata si riscontra tra coloro che viag-
giano in automobile, seguiti anche in questo caso dai
motociclisti. Di nuovo, ad essere maggiormente colpi-
ti sono gli utenti di sesso maschile. Tuttavia, la discre-
panza € molto pil ridotta e viene completamente meno
il forte aumento nella fascia d’etd degli ultra 75enni.
Con 216 utenti di sesso maschile gravemente feriti su
100.000 abitanti, i giovani tra i 18 e i 20 anni risultano
essere la fascia d’eta pill frequentemente colpita. Anche
tra le donne, il gruppo pil colpito & quello di eta com-
presa tra 18 e 20 anni, con una quota di 143 donne gra-
vemente ferite su 100.000 abitanti della stessa eta. Gia
nella fascia d’eta 21-24 anni si osserva una significativa

riduzione dell’incidenza, con rispettivamente 145 uo-



mini e 93 donne con lesioni gravi per 100.000 abitanti.
Per le donne, il dato piu basso viene raggiunto nella fa-
scia 35-39 anni, con un valore di 47, mentre per gli uo-
mini incidenza scende solo a partire dalla fascia 40-44
anni, con un valore di 92. Livelli ancora piu bassi si ri-

scontrano poi soltanto nella fascia 65-74 anni.

Tra le donne, la percentuale delle conducenti auto-
mobiliste gravemente ferite scende progressivamente
da oltre il 50% nel gruppo delle giovani neopatentate
al 20% circa delle 75enni o delle donne di eta pit avan-
zata. Per contro, la quota delle passeggere gravemente
ferite si mantiene pressoché costante in tutte le fasce
d’eta, con un intervallo di incidenza compreso tra I’11
e il 22%. Tra gli uomini, la percentuale dei conducen-
ti automobilisti gravemente feriti scende dal 46% nel
gruppo dei giovani neopatentati al 23% nella fascia 50-
54 anni, tuttavia sale progressivamente fino al 39% nel-
la fascia degli ultra 75enni. La percentuale dei moto-
ciclisti di sesso maschile gravemente feriti si mantiene
costantemente intorno al 20% dai giovani neopatentati
fino all’eta di 69 anni. Tra le donne, questo valore oscil-
la tra il 4% e 1’8%. A partire dai 60 anni, il dato perde
qualunque rilevanza. Tra gli uomini, la percentuale di
ciclisti gravemente feriti cresce all’aumentare dell’eta in
modo ancora pilt marcato rispetto a quanto accade per
le donne. La percentuale mostra un progressivo aumen-
to dal 10% tra i giovani a oltre il 35% tra gli anziani.
Contrariamente a quanto avviene per le donne, anche la
percentuale dei pedoni di sesso maschile aumenta, tut-

tavia in generale riveste un ruolo secondario.

EFFETTI DELL'ALCOL E DELLE DROGHE

Anche in Germania, il consumo di alcol e droghe con-
corre al verificarsi di incidenti con il coinvolgimento
di giovani neopatentati. Le statistiche ufficiali sugli in-

cidenti stradali in Germania nel 2019 indicano che, su

UNO STILE DI GUIDA
PRUDENTE CONVIENE
N OGNI SITUAZIONE
DEL TRAFFICO

Marie Gautier-Melleray

Incaricata interministeriale per la sicurezza stradale

Messaggi di prevenzione concreti e mirati

In Francia, ogni anno 600.000 gio-
vani di etd compresa tra 18 e 24
anni superano l'esame per la pa-
tente di guida. La Delegazione per
la sicurezza stradale rivolge un‘at-
tenzione particolare a questi neo-
patentati che circolano sulle strade
ancora pressoché sprovvisti di espe-
rienza. Questi giovani sono appe-
na I'8% della popolazione fran-
cese, tuttavia costituiscono il 18%
delle vittime della strada. | neopa-
tentati risultano inoltre essere piv di
frequente responsabili di inciden-

ti stradali con esito letale, con una
percentuale che nel 2019 si attesta-
va al 19,2%. Ad essi & imputabile
inoltre la percentuale piv alta di in-
frazioni (30% dei giovani di 18-24
anni), un dato che si riscontra anche
nelle cause degli incidenti: 'ecces-
so di velocita & stato determinante
nel 33% degli incidenti mortali con
il coinvolgimento di neopatentati,
mentre il consumo di alcol e droga
ha influito rispettivamente nel 17% e
nel 16% di questi incidenti.

Per ridurre il tasso di incidenti
tra i neopatentati, negli ultimi dieci
anni sono state adottate misure dra-
stiche; al contempo, si & intervenuto
sul piano della formazione di guida
e sui fattori di rischio pit frequenti.
L'esempio pib significativo & certa-
mente la riduzione del tasso alcole-
mico allo 0,2 per mille (rispetto allo
0,5 per mille per i conducenti di al-
tri veicoli), entrato in vigore il 1° lu-
glio 2015. Nell'ambito della forma-
zione, i neopatentati che rispettano
il codice della strada possono ac-
corciare il proprio periodo di pro-
va di un anno se frequentano corsi

integrativi (una formazione supple-
mentare che deve essere assolta da
sei a dodici mesi dopo |'ottenimen-
to della patente) e se non commet-
tono infrazioni. Nell'ambito del Ser-
vizio Nazionale Universale & stato
previsto un modulo speciale il cui
obiettivo & sensibilizzare i giovani
rispetto ai pericoli della circolazio-
ne stradale.

Per creare consapevolezza tra i
neopatentati, sono state attuate ulte-
riori misure come il programma onli-
ne “C’est permis” con consigli per i
neopatentati. Attraverso campagne
informative che utilizzano il linguag-
gio dei giovani e che hanno come
protagonista I'oramai famoso Sam,
che guida e non beve, la Francia
attira l'attenzione di questo gruppo
di utenti della strada in modo mi-
rato sia sui rischi dell’alcol, sia sul
consumo di sostanze stupefacenti e
sull'utilizzo del cellulare.

E poiché, contrariamente ad al-
tre fasce d'etd, sono soprattutto i
giovani a fare sempre pit uso della
cosiddetta “mobilitd dolce” (netto
incremento del traffico di biciclette
e monopattini), si osserva in questo
gruppo di utenti un ritorno a mezzi
di spostamento che li rendono par-
ticolarmente vulnerabili; per questo
li accompagniamo sulla strada con
messaggi di prevenzione concreti
e mirati.

Grazie a queste numerose mi-
sure, tra il 2010 e il 2019 siamo
riusciti a ridurre il tasso di mor-
talitd tra i neopatentati del 5,2%
all’anno. | nostri sforzi possono e
devono essere portati avanti an-
che in futuro.

23



Andamento degli incidenti

LE SITUAZIONI DI PERICOLO SULLA STRADA VENGONO
SPESSO RICONOSCIUTE TROPPO TARDI

1.000 utenti della strada coinvolti, 25 erano automobi-
listi di etd compresa tra 18 e 20 anni in stato di ebbrez-
za. Nella fascia d’eta 21-25 anni il valore ¢ pari a 30, vale
a dire la percentuale piu elevata tra tutte le fasce d’eta
con patente di guida; un livello pressoché equivalente,
con un valore di 29, & stato rilevato anche per la fascia
successiva dei 25-35enni. All'aumentare dell’eta, si os-
serva una significativa riduzione del valore. In tutte le
fasce d’eta successive, il valore si mantiene infatti intor-

no a 20. Molto diverso ¢ il quadro che si ottiene analiz-

Prof. David Crundall
Dipartimento di psicologia,
Nottingham Trent University,
Regno Unito
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Il successo del test britannico sulla percezione del pericolo

Per migliorare la percezione del pe-
ricolo dei neopatentati, nel 2002 il
Regno Unito ha introdotto nell’esa-
me della patente di guida un test di
percezione del pericolo. Durante il
test, agli studenti vengono mostrati
14 brevi filmati di guida (ciascuna
della durata di circa un minuto) rea-
lizzati dalla prospettiva del condu-
cente. Non appena gli studenti ve-
dono un pericolo, devono premere
il pit rapidamente possibile un pul-
sante. Prima del test vengono infor-
mati che 13 filmati contengono un
pericolo, mentre un filmato contiene
due pericoli.

Il primo test dei pericoli svolto nel
Regno Unito ha utilizzato videoclip
realizzati a bordo di un veicolo in
movimento. Tutti i pericoli sono stati
messi in scena appositamente con il
coinvolgimento di attori. Nel 2015 il
test & stato aggiornato e i videoclip
sono stati sostituiti da immagini ge-
nerate da un computer.

L'obiettivo principale del test era
ridurre le collisioni, in particolare
quelle con conseguenti lesioni ed
esito fatale. In linea di principio,
questo tipo di test pud contribuire a
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raggiungere questo obiettivo in due
modi: da una parte, i conducenti
vengono incentivati ad allenare que-
sta capacitd per superare la prova,
dall'altra i conducenti piU insicuri
vengono tenuti lontani dalla strada.

Uno studio commissionato dal
Ministero dei trasporti britannico &
giunto alla conclusione che l'intro-
duzione di questa prova ha ridot-
to sensibilmente (-11,3%) il numero
delle collisioni a velocitd non mo-
derata nelle quali il conducente ha
avuto un concorso di colpa. In base
a valutazioni pib recenti & stato ri-
scontrato che il test di percezione
dei pericoli permette di evitare ogni
anno oltre 8.500 collisioni con dan-
ni puramente materiali e oltre 1.000
collisioni con feriti.

Attualmente diversi Paesi europei
stanno mettendo a punto propri test
di percezione del pericolo, modifi-
cando il modello britannico con nuo-
ve tecniche sviluppate da ricercatori
di tutto il mondo. Considerata la ve-
locitd con cui questi test stanno pren-
dendo piede e si stanno evolvendo,
& indubbio che essi potranno contri-
buire a salvare vite in molti Paesi.

zando gli utenti di veicoli fino a 50 cc di cilindrata. Nel-
la fascia 15-17 anni, 17 utenti coinvolti su 1.000 erano in
stato di ebbrezza. Nella fascia 18-20 anni, il valore au-
menta a 45, nella fascia 21-25 anni sale ulteriormente a
52. 11 consumo di alcol tra i giovani neopatentati & per-
tanto un aspetto da tenere seriamente in considerazione
e al quale attribuire un ruolo di primo piano nell’ambito
della prevenzione. Tuttavia appare chiaro che il proble-
ma si presenta con maggiore frequenza a partire dai 21
anni e fino ai 40 anni. Un motivo ¢ anche il valore del
tasso alcolemico pari a zero introdotto in Germania nel
2005 per i giovani al di sotto dei 21 anni e per i neopa-

tentati durante il periodo di prova.

GIOVANI CONDUCENTI E ANZIANI A
CONFRONTO

Interessante dal punto di vista delle statistiche sugli
incidenti ¢ anche il confronto tra i giovani conducenti
trail8 ei25annicon un altro gruppo particolarmen-
te a rischio nella circolazione stradale: quello degli an-
ziani oltre i 65 anni. A questo scopo, DEKRA Unfal-
lforschung ha analizzato diverse serie di dati annuali
della banca dati tedesca GIDAS (German In-Dep-
th Accident Study), un progetto congiunto dell’Ufh-
cio federale per le strade BASt e dell’Unione per la ri-
cerca nel campo della tecnologia automobilistica. Nel
complesso sono stati analizzati 16.845 incidenti, in cui
sono stati coinvolti 23.440 automobilisti - tra questi,
4.272 conducenti di eta compresa tra 18 e 25 anni e

2.839 conducenti con 65 anni o pitl.

Per quanto riguarda il luogo degli incidenti, dall’a-
nalisi & emerso che nei centri abitati la percentuale di
anziani coinvolta & stata piu elevata rispetto a quella
dei giovani, mentre sulle strade provinciali ¢ avvenu-
to esattamente il contrario. Nei centri abitati, durante
i giorni feriali la maggior parte degli incidenti si & ve-
rificata durante gli orari di punta del mattino e della
sera e ha visto coinvolti soprattutto i giovani condu-
centi; gli anziani sono rimasti coinvolti in incidenti
stradali perlopiu in tarda mattinata e nel primo po-
meriggio. Mentre sulle strade provinciali il numero di
anziani coinvolti in incidenti durante le prime ore del-
la sera o durante la notte & stato pressoché pari a zero,
nel caso dei giovani queste fasce orarie e, in partico-

lare, il venerdi sera e il sabato e la domenica mattina



sono stati i momenti in cui si ¢ concentrata la maggior
parte degli incidenti — molto probabilmente dunque la

conseguenza di feste o serate trascorse nei locali.

Per quanto concerne il genere di incidente, nelle cit-
ta igiovani conducenti si sono trovati prevalentemente
coinvolti in collisioni con altri veicoli che effettuavano
una svolta o transitavano su un incrocio, oppure con
un veicolo che precedeva oppure fermo in attesa. Sul-
le strade provinciali, ad essere prevalenti sono stati gli
incidenti che si sono verificati in seguito all’'abbandono
della corsia di marcia verso destra o verso sinistra. Nei
centri urbani, anche gli anziani si sono trovati coinvol-
ti prevalentemente in incidenti con un veicolo in svolta
o0 in transito su un incrocio e in incidenti con un vei-
colo che precedeva o era in sosta. Queste due tipologie
di incidenti sono state prevalenti anche per gli anziani
sulle strade provinciali. Su queste strade si sono verifi-
cate di frequente anche collisioni con un veicolo prove-

niente dalla direzione opposta.

PERCEZIONE DEL PERICOLO ANCORA
IMMATURA

Secondo lo psicologo inglese David Crundall, il fat-
to che siano soprattutto i neopatentati ad essere coin-
volti in incidenti stradali & correlato, oltre a fattori di
rischio come I'impulsivita, la distrazione e gli effetti
di alcol e droghe, anche a deficit nella percezione del
pericolo, vale a dire nella capacita di riconoscere tem-
pestivamente le situazioni pericolose per reagire in
modo adeguato ed evitare un incidente. Dietro questo
meccanismo si cela una catena di comportamenti stra-
tificata che si sviluppa soltanto a mano a mano che si
acquisisce esperienza di guida. Questa capacita inizia
a manifestarsi con il riconoscimento dei “fattori pre-
cursori di un incidente”. Puo trattarsi ad esempio di
un veicolo che sopraggiunge dalla direzione opposta,
che indica I’intenzione di svoltare in una via laterale e
che, per farlo, deve attraversare la carreggiata. Oppu-
re di un veicolo che, per le sue dimensioni costruttive,
impedisce di vedere un pedone. Se dagli indizi raccolti
con questo colpo d’occhio risulta un basso pericolo di
incidente, nel caso ideale il conducente passa ad ana-
lizzare gli ulteriori elementi dell’ambiente circostante
e, con il tempo, sviluppa una gerarchia delle priorita.
Questa “classifica” subisce continue variazioni perché
ad essa vengono aggiunti nuovi elementi, gli elementi
vecchi vengono eliminati e quelli attuali vengono ri-
organizzati in base alla situazione dinamica del mo-
mento. Nel caso in cui non si riesca a individuare un
“fattore precursore” prima che un pericolo si concre-
tizzi, & possibile che sia gia troppo tardi per mettere in
atto una reazione adeguata — con conseguenze poten-

zialmente fatali.

* Nel 2019 i giovani tra i 15 e i 24

| fatti in sintesi

anni hanno rappresentato circa
il 15% dei casi di decesso totali
sulla strada.

| giovani sono esposti a un ri-
schio particolarmente elevato

di avere un incidente stradale a
bordo di un’autovettura o in sel-
la a un motociclo.

I ragazzi sono molto piv a ri-
schio nella circolazione stradale
rispetto alle ragazze.

In termini di vittime di inciden-

ti stradali per milione di abitanti,
nell’'UE la fascia d’eta 15-30 anni

si attesta molto al di sopra della
media delle altre fasce d'eta.

B In seguito a un inci-
dente stradale, molte per-
sone coinvolte riportano
un trauma cervicale

* Negli Stati Uniti si registra una

frequenza particolarmente ele-
vata di incidenti stradali con il
coinvolgimento di giovani con
valori alcolemici oltre il limite.

In Germania, nel 2019 il 65%
dei giovani conducenti coin-
volti in incidenti con danni a
persone sono stati individuati
come principali responsabili.
In Germania, nel 2019, su
quattro deceduti per incidente
stradale nella fascia d’eta 15-
24 anni, tre stavano circolan-
do su strade provinciali.
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Esempi di incidente

Esempi di incidente degni di nota nel dettaglio

Disattenzione e velocitd eccessiva

MOTO URTA AUTOVETTURA IN SVOLTA

Dinamica dell’incidente

Un motociclista di 21 anni percorreva una
strada provinciale. Nello stesso momento, pitt
avanti il conducente di un’autovettura era in-
tenzionato ad eseguire una manovra di svolta
per immettersi sulla carreggiata da una strada
di campagna proveniente da destra. Dopo che
il conducente dell’autovettura sulla strada di
campagna ha decelerato il veicolo fino all’ar-
resto per lasciar passare il traffico in direzio-
ne contraria, ha iniziato la manovra di svolta
senza prestare attenzione al motociclista che
sopraggiungeva da dietro. Il motociclista ha
cercato di schivare l'auto invadendo la corsia
destinata all'opposta direzione di marcia, ma
ha comunque urtato di striscio la parte ante-
riore dell’'autovettura. La moto ha sbandato
verso sinistra, il motociclista ¢ caduto e ha bat-
tuto il casco contro un canale di scolo dell’ac-
qua in calcestruzzo accanto alla carreggiata.

Soggetti coinvolti nell’incidente

Un motociclista, un’automobile

Conseguenze dell'incidente / lesioni

In seguito all’'urto contro il canale
dell’acqua in calcestruzzo, il motocicli-
sta ha riportato gravissime ferite alla te-
sta ed ¢ morto sul luogo dell’incidente.
I conducente dell’automobile ha subito
uno shock.

Causa/problema

A causare I'incidente & stato il tentativo
dell’automobilista di svoltare con un'unica
manovra in un punto inappropriato, sen-
za prestare sufficiente attenzione al traffi-
co. Inoltre, il motociclista viaggiava a una
velocita nettamente superiore alla massi-
ma velocita consentita in quel punto.

Possibilita di impedire I'incidente o
ridurne le conseguenze / ::’pfroccio per
le misure di sicurezza stradale

Prestando l’attenzione necessaria nella
circolazione stradale e guardando bene
indietro, 'automobilista avrebbe potuto
evitare ’incidente. Per il motociclista, la

collisione sarebbe stata inevitabile anche
rispettando il limite di velocita. Tuttavia,
in questo caso la collisione si sarebbe ve-
rificata a una velocita nettamente infe-
riore, cosa che, a sua volta, avrebbe ri-
dotto la gravita delle lesioni. Il rispetto
del limite di velocita avrebbe inoltre te-
oricamente permesso al motociclista di
schivare l'autovettura sul lato destro. La
moto, infatti, avrebbe raggiunto piu tar-
di il punto dell’impatto e avrebbe avu-
to la possibilita di passare dietro 'auto-
vettura.

Attraverso regolari esercitazioni di sicu-
rezza stradale ¢ possibile riprodurre in
modo mirato situazioni critiche grazie
alle quali allenare e automatizzare le rea-
zioni giuste. Un’infrastruttura strada-
le autoesplicativa, priva di elementi co-
struttivi con bordi taglienti e/o fissi nella
zona del margine della carreggiata, con-
tribuisce a ridurre le potenziali lesioni in
caso di incidente.

1 Schema della
collisione

2 (anale di scolo
dell'acqua in
calcestruzzo

3 Posizione finale della
mofocicletta

4 Ricostruzione della
posizione dell'impatto

5 Visuale dalla

posizione del
motociclista



Curva tagliata

AUTO URTA VEICOLO PROVENIENTE
DALLA DIREZIONE OPPOSTA

Dinamica dell’incidente

Il conducente 2lenne di unautovettura modificata e
il suo passeggero della stessa eta percorrevano un trat-
to di una stretta strada provinciale con andamento ser-
peggiante a una velocita prossima alla velocita limite in
curva. Per evitare di uscire di strada, il conducente ha ta-
gliato la prima curva a sinistra. Per evitare I'impatto con
un’autovettura proveniente dalla direzione opposta, ha
dovuto eseguire una manovra di compensazione verso
destra per rientrare nella propria corsia di marcia. Suc-
cessivamente ha di nuovo sterzato verso sinistra per con-
tinuare a seguire 'andamento della curva. A causa del-
la velocita elevata, la parte posteriore dell’autovettura ha
perso aderenza e il giovane conducente non ¢ piti riuscito
a controllare il veicolo. Cauto ha invaso la corsia destinata
all'opposta direzione di marcia e ha urtato contro unau-
tovettura proveniente dalla direzione opposta. In seguito
all’'impatto, entrambe le autovetture sono state sbalzate
fuori strada, finendo nel bosco adiacente.

Soggetti coinvolti nell’incidente

Due autovetture

Conseguenze dell'incidente / lesioni

Entrambi i conducenti e la passeggera a bordo dell’au-
tovettura proveniente dalla direzione opposta hanno
riportato gravi lesioni. Il passeggero dell’auto che ha
causato 'incidente ha subito lesioni lievi.

Causa/problema

La velocita dell’autovettura che ha causato I'incidente
permetteva di percorrere la sequenza di curve soltanto
tagliando la prima curva a sinistra, vale a dire utilizzan-
do la corsia di marcia opposta. Alla velocita scelta non
sarebbe stato possibile percorrere la curva a sinistra sulla
propria corsia di marcia senza in seguito perdere stabilita
durante la successiva curva a destra. La necessita di schi-
vare il primo veicolo proveniente dalla direzione opposta
ha reso inevitabile lo sbandamento dell’autovettura.

Durante I’ispezione del veicolo sono state riscontra-
ti diversi interventi di tuning consentiti nella zona di
ruote/pneumatici e telaio. Tuttavia, sul telaio ribassa-
to sono state successivamente apportate modifiche non
consentite che hanno portato a uno strofinamento degli
pneumatici contro il rivestimento del passaruota. Luti-
lizzo del veicolo in queste condizioni non sarebbe sta-
to consentito. Sono stati inoltre riscontrati difetti agli
pneumatici. Tuttavia anche con un veicolo intatto, o co-
munque regolamentare, I'incidente non avrebbe potuto
essere evitato a causa dell’eccessiva velocita.

1 Ricostruzione
della posizione
dellimpatto

2 Vista dall'alto
dell'andamento
delle curve

3 Andamento della
crva

4 Punto dell'inci-
dente

Possibilita di impedire I'incidente o ridurne le conseguenze /
approccio per le misure di sicurezza stradale

Lincidente avrebbe potuto essere evitato se il responsabile aves-
se scelto una velocita adeguata alle condizioni della carreggiata,
all’andamento del tracciato e alla larghezza della strada. Capita
che i giovani conducenti trovino entusiasmanti le serie di cur-
ve con raggi diversi, poiché percorrerle a velocita sostenuta da
loro 'impressione di poter mettere alla prova le proprie capacita
e sembra un’ottima occasione di “divertimento”. Lesempio qui
descritto dimostra tuttavia chiaramente che si tratta di un gra-
ve errore di valutazione del pericolo derivante dall’illusione di
possedere competenze che, di fatto, non si hanno. Questa pro-
blematica puo essere contrastata con un’attivita informativa mi-
rata. Nel caso qui presentato, anche il passeggero avrebbe potu-
to far notare al conducente il suo stile di guida rischioso. Per il
conducente del veicolo proveniente dal lato opposto, 'incidente
non poteva essere evitato.
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1 Schema della collisione
2 Andamento della curva
3 Andomento della

4 Posizione finale
5 Danni riportati

6. Veicolo coinvolto nel
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carreggiata
dell'autovettura
dall‘autovettura

sinistro

Conducente in stato di ebbrezza e difetti della vettura

AUTOVETTURA ESCE DI STRADA

Dinamica dell’incidente

Percorrendo a bordo di un’autovettura una strada
provinciale a velocita molto sostenuta, un giovane
23enne in grave stato di ubriachezza ha sbandato
all’altezza di una curva a sinistra ed ¢ uscito di stra-
da. In un primo momento, con la fiancata destra ha
strisciato contro un albero sul margine della car-
reggiata, causando una leggera rotazione del veico-
lo verso destra. Successivamente ha urtato con la
flancata sinistra contro un altro albero. In seguito,
lautovettura ha impattato contro diversi alberelli
fino a fermarsi nella posizione finale. Uincidente si
¢ verificato di notte, la carreggiata era umida e la
temperatura poco al di sopra dello zero.

Soggetti coinvolti nell'incidente

Un’autovettura

Conseguenze dell’incidente / lesioni

Il conducente dell’automobile ha subito lesioni
letali.

Causa/problema

A causare 'incidente ¢ stata la velocita molto soste-
nuta, probabilmente in ragione del grave stato di
ebbrezza del conducente.

Lincidente & stato favorito dal fatto che, nonostan-
te le temperature prossime allo zero, il veicolo fosse
equipaggiato con pneumatici estivi, le ruote dell’as-
sale anteriore avessero dimensioni diverse e il batti-
strada di uno pneumatico avesse una profondita di
1,4 millimetri, quindi al di sotto della profondita
minima di 1,6 millimetri richiesta dal legislatore. I
funzionamento dell’ESP potrebbe essere stato com-
promesso dalle diverse circonferenze di rotolamento
delle ruote.

Possibilita di impedire I'incidente o ridurne le
conseguenze / approccio per le misure di sicurezza
stradale

Lincidente avrebbe potuto essere evitato rispettan-
do il limite massimo di velocita e adeguando la ve-
locita e lo stile di guida alle condizioni meteo e del-
la strada. Se il conducente non avesse assunto alcol,
probabilmente non avrebbe scelto di viaggiare a
una velocita cosi sostenuta.

La tempestiva sostituzione degli pneumatici al
cambio di stagione, una profondita sufficiente del
battistrada e dimensioni unitarie delle ruote sullo
stesso asse avrebbero favorito una marcia sicura.



Mancata precedenza

AUTO URTA RIMORCHIO
DI UN TRATTORE

Dinamica dell’incidente

Al crepuscolo, un conducente 2lenne
di un trattore con rimorchio prove-
niente da una strada di campagna,
giunto all’incrocio con una stra-
da provinciale, ha proceduto ad at-
traversare quest’ultima. Nello stesso
tempo, due autovetture stavano so-
praggiungendo sulla strada provin-
ciale da sinistra rispetto alla visuale
del trattore. Il conducente della pri-
ma autovettura in avvicinamento (1)
¢ riuscito a schivare il rimorchio che
si stava immettendo nell’incrocio
e ad evitare una collisione sterzan-
do verso sinistra e finendo nel cam-
po adiacente. Per il conducente del-
la seconda autovettura (2) non & stato
possibile evitare I'impatto. Lauto si &
schiantata sul fianco del rimorchio,

in corrispondenza dell’angolo anterio-
re destro di quest’ultimo.

Soggetti coinvolti nell'incidente

Un trattore con rimorchio,
due autovetture

Conseguenze dell'incidente / lesioni

In seguito alla collisione con il rimor-
chio del trattore, il conducente dell’au-
tovettura 2 ha riportato lesioni fata-

li. I conducente del trattore ha subito
lesioni lievi.

Causa/problema

A causare l'incidente ¢ stato il manca-
to rispetto della precedenza da parte del
conducente del trattore. Langolo di im-
missione di circa 50 gradi della strada
di campagna nella strada provinciale e
la presenza di una siepe limitano di fat-
to la visuale. La strada percorsa dalle due
autovetture presenta una curva verso de-
stra seguita da un tratto rettilineo di cir-
ca 170 metri fino al punto dell'impatto.
Al raggiungimento della linea di delimi-

1 Schema della collisione

2 Visvale dalla posizione del
conducente dell'auto

3 Visuale della posizione del
conducente del trattore

4 Punto dell'incidente
546 Veicoli coinvolti

tazione della carreggiata, questo tratto di stra-
da provinciale era visibile per il conducente del
trattore. Entrambe le autovetture avevano gli
anabbaglianti accesi. Non & stato dimostrato al-
cun superamento del limite di velocita locale. A
causa della differenza di altezza tra autovettura
e rimorchio, la zona deformabile dell’autovettu-
ra non ha potuto avere nessun effetto protettivo.

Possibilita di impedire I'incidente o ridurne

le conseguenze / approccio per le misure di
sicurezza stradale

Lincidente si sarebbe potuto evitare se il condu-
cente del trattore si fosse fermato sulla linea di
delimitazione della carreggiata della strada pro-
vinciale e avesse rispettato la precedenza delle
autovetture provenienti da sinistra. La scarsa vi-
sibilita offerta dall’area dell’incrocio richiedeva
inoltre particolare prudenza. Per i conducenti
delle autovetture, 'incidente non poteva essere
evitato. Abbassando il limite di velocita su que-
sto tratto di strada e migliorando la visuale me-
diante un'adeguata potatura della siepe si po-
trebbe rendere il luogo dell’incidente molto pit
sicuro con poco sforzo. Attualmente il limite di
velocita su questo tratto di strada é stato ridotto
da 100 km/h a 70 km/h.
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Errore di guida

AUTOVETTURA ESEGUE SORPASSO ED ESCE DI STRADA

Dinamica dell’incidente

Il conducente 21enne di un’autovettura ha eseguito, prima di una
curva verso sinistra, il sorpasso di un’autovettura che lo precede-
va. Immediatamente dopo la manovra di sorpasso, nel rientrare
nella propria corsia l'autovettura ¢ finita sul bordo non asfaltato
della strada. In seguito a una controsterzata eccessiva, il condu-
cente ha perso il controllo del veicolo. Di conseguenza, I'auto-
vettura ¢ completamente uscita di strada verso destra. Girando
su se stessa, l’'auto ha urtato con il lato del conducente contro un
albero lungo la strada, ha piegato I'albero e successivamente si &
capovolta nel campo retrostante. Qui si ¢ fermata nella posizione
finale, in appoggio sul tettuccio.

Soggetti coinvolti nell’incidente

Un’autovettura

Conseguenze dell’incidente / lesioni

Il conducente dell’autovettura ¢ morto, il passeggero 18enne ha
riportato gravi lesioni.

Causa/problema

A causare 'incidente ¢ stato un errore di guida del conducen-
te dell’autovettura, in associazione a una velocita di marcia non
adeguata. La gravita delle conseguenze dell’incidente & stata cau-
sata anche dalla presenza di giovani alberi da viale in prossimita
del margine della carreggiata.

Possibilita di impedire I'incidente o ridurne le conseguenze /
approccio per le misure di sicurezza stradale

L'incidente si sarebbe potuto evitare se il conducente dell’auto-
vettura non avesse eseguito la manovra di sorpasso oppure se la
velocita durante il sorpasso e il rientro nella corsia di marcia fos-
se stata adeguata alle circostanze locali e alle capacita di guida
del conducente. Le gravi conseguenze dell’incidente avrebbero
potuto essere evitate se si fosse rinunciato a creare un viale fitta-
mente piantumato con alberi ai margini della carreggiata (pre-
ferendo ad esempio dei cespugli per favorire un’infrastruttura
stradale in grado di “perdonare gli errori”).

1 Schema della collisione

2-4 Posizione finale
dell'autovettura

5-6 Punto dell'incidente



Velocitd eccessiva nel centro abitato

COLLISIONE ALL'INCROCIO

Dinamica dell’incidente

Un conducente 2lenne di un’autovettura (1) percorreva in orario not-
turno, su fondo stradale bagnato e a velocita molto sostenuta una stra-
da urbana con diritto di precedenza. A un incrocio, l'autovettura ¢ en-
trata in collisione con un’altra autovettura (2) proveniente da sinistra e
intenta ad attraversare la strada con diritto di precedenza. Visto I'ora-
rio notturno, 'impianto semaforico presente sull’incrocio funziona-
va a luce gialla lampeggiante per la strada subordinata. A causa della
violenza dell'impatto, la parte anteriore dell’autovettura con diritto di
precedenza ¢ entrata in profondita nella fiancata dell'autovettura che
stava attraversando I'incrocio. In seguito si € verificato un ulteriore
impatto contro un palo del semaforo e tra le vetture stesse.

Soggetti coinvolti nell’incidente

Due autovetture

Conseguenze dell’incidente / lesioni

Il conducente dell’autovettura 2 ha subito lesioni craniche fatali. I con-
ducente e il passeggero dell’autovettura 1 hanno riportato lesioni lievi.

Causa/problema

Lincidente ¢ stato causato dal fatto che il conducente dell’auto-
vettura 2, in lieve stato di ebbrezza, si ¢ immesso nell’area dell’in-
crocio nonostante da destra stesse sopraggiungendo l'autovettura
1 con diritto di precedenza. A questo si ¢ aggiunto l'estremo ec-
cesso di velocita del conducente dell’autovettura 1, di cui il condu-
cente dell’autovettura 2 non ha tenuto conto. Non ¢ stato possibile
chiarire in quale misura lo stato di ebbrezza del conducente del-
la vettura 2 abbia influito sull’errore di valutazione della velocita
dell’altro veicolo. In ragione dell’elevata velocita a cui si ¢ verifica-
to 'impatto, i sistemi di sicurezza passiva integrati nell’autovettu-
ra 2 non hanno potuto evitare le lesioni mortali del conducente.

Possibilita di impedire I'incidente o ridurne le conseguenze /
approccio per le misure di sicurezza stradale

Se il conducente dell’autovettura 1 avesse rispettato il limite di
velocita nel momento in cui ’autovettura 2 si ¢ immessa nella
sua corsia di marcia, premendo a fondo il freno I'impatto avrebbe
potuto essere minimo. Anziché conseguenze letali, gli occupanti
dei veicoli avrebbero riportato lesioni personali trascurabili.

Poiché I'idoneita caratteriale alla guida di un veicolo a motore ¢ dif-
ficilmente verificabile nell’ambito della formazione alla guida, alle
autorita deve essere concesso di mettere in atto misure pitt ampie e
pill precoci per il ritiro della patente di guida alle persone sospette.

Lincidente si sarebbe potuto evitare se il conducente dell’auto-
vettura 2 avesse reagito all’approssimarsi dell’autovettura 1 da
destra e avesse ritardato il momento dell’attraversamento dell’in-
crocio. Sebbene non sia possibile valutare in quale misura il ri-
dotto grado di alcolemia abbia influito sull’evento, non bisogna
mai assumere alcol prima di mettersi al volante.

Automobile 2

Automobile 1

4 Visuale dall'autovettura 1

1 Schema della collisione

5 Visuale dall'autovettura 2
6 Punto dell'incidente

2 Posizione finale dell'autovettura 1
3 Posizione finale dell'autovettura 2
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Fuga dalla polizia

AUTO URTA CONTRO ALBERO

Dinamica dell’incidente

Un 20enne in stato di ebbrezza, sprovvi-
sto di patente, alla guida di un’autovettu-
ra rubata, percorreva di notte a velocita
molto sostenuta una strada di collegamen-
to umida, con fondo stabilizzato in ghiaia,
per sfuggire alla Polizia. All'altezza di una
curva a destra, il conducente ha tagliato la
curva e ha dapprima sbandato verso destra
urtando con la ruota anteriore destra con-
tro un albero. In seguito, 'autovettura ha
impattato frontalmente con un albero sul

margine sinistro della strada.

1 Schema della collisione

2-4 Posizione finale

5 Tracce dell'vrto laterale
con ['albero

6 Punto dell'incidente

Soggetti coinvolti nell’'incidente

Un’autovettura

Conseguenze dell’incidente / lesioni

I1 20enne conducente dell’autovettura e il
passeggero 16enne hanno riportato gravi
lesioni. Un 20enne che viaggiava sui sedili
posteriori ha subito lesioni letali.

Causa/problema

La velocita di marcia era molto al di so-
pra della velocita che le condizioni del-
la strada e il raggio della curva avreb-
bero richiesto. Tutti e tre gli occupanti
dell’auto non erano allacciati, il condu-
cente era ubriaco e sprovvisto di paten-
te di guida. Al momento dell’incidente,
la Polizia aveva gia interrotto I'insegui-
mento per ragioni di sicurezza.

Possibilita di impedire I'incidente o
ridurne le conseguenze / approccio

per le misure di sicurezza stradale
Luso della cintura di sicurezza avrebbe
ridotto la gravita delle lesioni per tutti e
tre gli occupanti del veicolo. Il passeg-
gero posteriore non sarebbe stato pro-
iettato in avanti e molto probabilmente
non avrebbe subito lesioni fatali. In as-
senza di un’indagine dettagliata non ¢&
possibile stabilire gli effetti concreti che
il consumo di alcol ha avuto sul condu-
cente. Leffetto inibitore puo essere sta-
to una concausa dell’accaduto. Lutiliz-
zo improprio di autoveicoli come forma
di esibizionismo da parte dei giovani
con una situazione sociale problemati-
ca deve essere contrastato mediante un
pit efficace lavoro socio-pedagogico.




Possibile distrazione al volante

AUTO INVADE LA CORSIA DI MARCIA OPPOSTA

Dinamica dell’incidente

Una conducente 22enne a bordo di un’utilitaria per-
correva in discesa una strada federale ben struttura-
ta con una corsia nella sua direzione di marcia e due
corsie per la direzione di marcia opposta. Per moti-
vi sconosciuti, su una curva a sinistra la conducente
dell’autovettura (1) € uscita dalla sua corsia di marcia,
ha oltrepassato la doppia linea di delimitazione cen-
trale e la corsia di sinistra della direzione di marcia
opposta e si € scontrata frontalmente con un’autovet-
tura di alta gamma che procedeva sulla corsia di de-
stra della direzione opposta.

Soggetti coinvolti nell’incidente

Due autovetture

Conseguenze dell'incidente / lesioni

La conducente dell’autovettura 1 ha riportato lesioni
potenzialmente letali. Entrambi gli occupanti dell’au-
tovettura proveniente dal lato opposto hanno riporta-
to lesioni lievi.

Causa/problema

Sull’autovettura 1 non sono stati riscontrati né difet-
ti tecnici, né altri elementi esterni che potessero spie-
gare l'uscita dalla corsia di marcia iniziale. Gli indizi
convergono verso l'utilizzo da parte della conducen-
te di un telefono cellulare al momento dell’incidente.

Possibilita di impedire I'incidente o ridurne le conse-
guenze / approccio per le misure di sicurezza stradale
Per la conducente dell’utilitaria, 'incidente sarebbe
stato evitabile se avesse partecipato alla circolazione
stradale con la necessaria attenzione e se fosse rimasta
sulla sua corsia di marcia.

Lutilizzo di telefoni cellulari e di componenti di info-
tainment a bordo del veicolo, come radio, sistema di
navigazione o simili, inducono a distogliere lo sguar-
do dalla strada e costituiscono una distrazione perico-
losa che puo essere sostanzialmente evitata mediante
varianti di utilizzo comprovate sul piano ergonomi-
co e psicologico. Questo vale anche, come nel caso de-
scritto, quando si percorrono tragitti noti nella propria
zona di residenza. Un sistema d’avviso di deviazione
dalla corsia avrebbe avvisato la conducente dell’uscita
dalla corsia di marcia e avrebbe probabilmente indotto
una reazione in grado di evitare 'incidente; un sistema
di assistenza al mantenimento della corsia efficace nel
punto dell’incidente avrebbe potuto evitare I'incidente.
Per l'autovettura proveniente dalla direzione opposta,
I'incidente non poteva essere evitato.

1 Schema della
collisione

2 Ricostruzione
della posizione

dell'impatto

3 Posizione finale
dell'autovettura 1

4-6 Punto dell'incidente
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Ridurre in modo efficace il potenziale di rischio

La mancanza di esperienza, la sopravvalutazione delle proprie capacita e un‘elevata propensione al rischio sono alcune
delle cause d'errore piu pericolose tra i neopatentati. Cause d'errore che, non di rado, hanno come conseguenza gravi inci-
denti stradali. Lo stesso vale per la guida sotto gli effetti dell'alcol e delle droghe o per le distrazioni al volante, per esempio
dovute all'uso dello smartphone. Per questo & fondamentale rivolgere l'attenzione, oltre che all'utilizzo del veicolo e alla
conoscenza delle regole, anche alle competenze generali, come le impostazioni rilevanti per la sicurezza, 'autocontrollo,
I'auto-osservazione e l'accettazione delle regole di circolazione, e questo gia durante la formazione presso la scuola guida.
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Finalmente I'esame per la patente di guida e sta-
to superato! Ora nulla vieta di fare un giretto in
macchina, niente di impegnativo. Tim e un ami-
co salgono in auto e partono, mettono la musica ad
alto volume, iniziano a cantare insieme e si diverto-
no. Tim riceve un messaggio sul cellulare. Tenen-
do il volante con una mano, con l’altra inizia a cer-
care il telefono che, pero, gli scivola e finisce nella
zona dei piedi. Conducente e passeggero si mettono
a cercare il dispositivo, ed ecco che succede: l’auto
esce di strada, corre gill per la scarpata e termina la
propria corsa in un prato. Tra i neopatentati e i con-
ducenti giovani, non di rado l'euforia per la guida
si trasforma in una “partenza a freddo” e la paten-
te cosi faticosamente guadagnata viene improvvisa-
mente messa a rischio. A causa del maggiore rischio
di incidenti, i conducenti di eta compresa tra 18 e
25 anni non godono di una reputazione particolar-
mente buona, come gia illustrato dettagliatamente
sulla base dei dati statistici nel capitolo “Andamen-
to degli incidenti”.

Le statistiche e la situazione immaginaria de-
scritta in precedenza mostrano la propensione dei
neopatentati a comportamenti imprudenti e a ma-
novre rischiose e quindi al conseguente rischio di
incidenti. Tra i fattori di rischio studiati in modo
approfondito si annoverano la mancanza di espe-
rienza di guida, I'insufficiente padronanza del vei-
colo, l'assunzione deliberata di rischi (ad esempio
per sondare i propri limiti o impressionare gli amici
con le proprie abilita di guida) e la distrazione cau-
sata dall’'uso di media digitali (lettura e scrittura di
messaggi, telefonate) fino alla guida sotto gli effetti
di alcol o droghe e alla partecipazione a gare auto-
mobilistiche clandestine. I comportamenti scorret-
ti sono favoriti da inclinazioni personali, influenze
sociali del gruppo di riferimento (gruppo dei pari),
preferenze in termini di stile di vita e attivita del
tempo libero. Raramente questi fattori di rischio si
presentano in modo isolato, il piu delle volte il sog-
getto subisce contemporaneamente 'influenza di
piu fattori.



MANCANZA DI ESPERIENZA DI GUIDA

La mancanza di esperienza nella gestione del vei-
colo, I'inadeguata valutazione dei pericoli e la ca-
pacita non ancora del tutto sviluppata di memo-
rizzare i nessi del sistema uomo-veicolo-ambiente,
sono tratti tipici dei neopatentati. Dopo avere supe-
rato 'esame di guida, infatti, essi maturano l'espe-
rienza di un conducente esperto solo con il passare
del tempo, grazie al costante confronto con le di-
namiche della circolazione stradale. Nell’immedia-
to, il superamento dell’esame teorico e pratico per
la patente di guida attesta “unicamente” il posses-
so di una competenza di guida adeguata ai requisi-
ti. Questa implica una sufficiente conoscenza delle
norme applicabili, la familiarita con i pericoli tipici
della circolazione stradale e con il comportamento
necessario per difendersi da essi, il possesso delle
nozioni tecniche che consentono la guida sicura di
un veicolo a motore e la loro applicazione pratica.

Come accade quando si apprende una nuova di-
sciplina sportiva, anche nel traffico di ogni giorno &
necessario che la conoscenza delle regole, la forma-
zione pratica e le sequenze di osservazione e di movi-
mento adeguate alla situazione si trasformino in un
processo unico e coordinato, all’insegna del motto
“pitt ti eserciti pitt migliori”. Questo consente di ge-
nerare immagini mentali per ciascun tipo di situa-
zione del traffico, di collegarle alle sequenze moto-
rie corrispondenti mediante I’elaborazione di regole
“se..., allora...” e di migliorarle costantemente grazie
al confronto continuo con le dinamiche della circo-
lazione stradale. Tale processo di ottimizzazione di-
pende in larga misura da modelli, riscontri e analisi
delle difficolta incontrate, come lo spegnimento del
motore all’avvio. Passo dopo passo, le conoscenze
teoriche confluiscono in schemi operativi pratici. Il
tulcro di questo processo & I’elaborazione sicura del-
le informazioni rilevanti relative a una situazione, in
modo da comprendere immediatamente quale sia il
compito di guida da svolgere.

In quest’ottica si parla anche di consapevolezza si-
tuazionale, un concetto che, secondo la definizione
elaborata nel 1995 dalla scienziata statunitense Mica
R. Endsley, puo essere suddiviso in tre fasi: nella fase
iniziale il pericolo deve essere riconosciuto, quindi
deve essere interpretato correttamente in termini di
significato e, su tale base, deve essere possibile preve-
dere o comprendere le conseguenze future, nel caso
peggiore un incidente. In un articolo pubblicato nel
2017, I'ingegnere industriale Anuj K. Pradhan e lo
psicologo David Crundall hanno evidenziato come

i neopatentati dispongano di insufficienti strate-
gie di osservazione quando percepiscono la situa-
zione del traffico e come utilizzino programmi
di ricerca mentale poco flessibili che perlustra-
no uno spazio davanti al veicolo troppo ristretto
e troppo vicino. Questo fa si che non riconoscano
in tempo gli stimoli chiave, o non li interpretino
correttamente, e usino in modo errato le infor-
mazioni disponibili. In sostanza si puo afferma-
re che rispetto ai conducenti con unesperienza
di guida pluriennale, i neopatentati riconosco-
no piu raramente i possibili momenti di perico-
lo, ne sottovalutano il potenziale e, non di rado,
lo fanno sopravvalutando le proprie capacita di
guida. Spesso distolgono lo sguardo dalla strada
per oltre 2,5 secondi e sono pill inclini a utilizza-
re smartphone e altri dispositivi di infotainment
durante la guida.

Presumibilmente, il continuo processo di au-
toapprendimento dei neopatentati finalizzato a
ottenere una migliore padronanza del veicolo ri-
chiede considerevoli risorse in termini di atten-
zione e concentrazione, pertanto gli stimoli rile-
vanti non vengono riconosciuti in tempo. Questa
“battaglia per la distribuzione” delle limi-
tate risorse mentali disponibili & sta-
ta dimostrata, ad esempio, in
uno studio israeliano pubbli-
cato nel 1998. Tale studio
ha evidenziato come i neo-
patentati alla guida di un
veicolo munito di cam-
bio manuale riconosca-
no un numero di segnali
stradali significativamen-
te inferiore rispetto a quelli
alla guida di un veicolo con
cambio automatico. Tra i con-
ducenti esperti, invece, la tipolo-
gia di cambio non influisce in alcun
modo sul riconoscimento dei segnali strada-
li. Gli autori hanno interpretato questo risultato
come la dimostrazione del fatto che nei neopa-
tentati la gestione del veicolo, tra cui l'operazio-
ne del cambio di marcia, richiede un maggiore
dispendio di risorse, cosicché per la ricerca del-
le informazioni nel traffico non sono disponibili
sufficienti capacita di elaborazione.

Gia oltre 20 anni fa, lo psicologo del traffi-
co Franz-Dieter Schade scopri che un'adegua-
ta padronanza del veicolo ed elaborazione del-
le informazioni, nonché una buona capacita di

PROPENSIONE
A MANOVRE
RISCHIOSE
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La formazione dei giovani conducenti in ltalia

Per conseguire la patente di guida in
Italia & necessario superare gli esami

di teoria e di guida, i cui programmi e
modalita sono stabiliti dalla direttiva co-
munitaria. Non esiste I'obbligo di fre-
quentare una autoscuola, franne che per
effettuare sei ore di guida per il conse-
guimento della patente di categoria B.

Il sistema quindi si basa sulla verifi-
ca dei requisiti, in questo caso il requi-
sito tecnico, partendo dal presupposto
che se rispondi alle domande e superi la
prova di guida hai dimostrato di essere
pronto per la circolazione stradale.

Il limite di questo sistema & dato da
un eccessivo nozionismo e una prepa-
razione mirata principalmente al supe-
ramento dell'esame, con la conseguen-
za di una scarsa interiorizzazione delle
norme e dei valori che sono alla base
di una convivenza sulle strade. Prova ne
sono i comportamenti scorretti, le ricor-
renti infrazioni (divieto di sosta, supera-
mento limiti di velocitd, uso del cellulare
durante la guida, mancato uso delle cin-
ture di sicurezza posteriori) e comporta-
menti illegali (uso di alcol e droghe).

Dal 2000 al 2020 il numero dei mor-
ti sulle strade in ltalia si & quasi dimezza-
to, per effetto di vari interventi, tra questi
anche l'introduzione della patente per i
ciclomotori (AM), dell'accesso gradua-
le alle patenti per motocicli, I'infroduzio-
ne delle guide certificate (6 ore) per la
patente B, la patente a punti, la carta
di qualificazione dei conducenti profes-
sionali. Nel caso specifico dei giovani,
I'introduzione prima del “patentino” e
successivamente della patente per il ci-

clomotore ha portato ad intervenire fin
dalla prima esperienza di guida di un
veicolo a motore, responsabilizzando i
giovani e dando loro nozioni e istruzio-
ni, nella maggior parte dei casi imparti-
te da professionisti.

Anche il recepimento della diretti-
va comunitaria relativa agli esami per il
conseguimento delle patenti ha contri-
buito ad alzare il livello di preparazione
dei giovani, rendendoli a volte” testimo-
nial” di comportamenti sconosciuti alla
gran parte dei conducenti patentati da
tempo, ad esempio nel corretto modo
di circolare nelle rotatorie, nell'uso delle
corsie nelle autostrade, nel corretto utiliz-
zo delle cinture di sicurezza. Infatti, non
esiste un aggiornamento continuo dei
conducenti e spesso & la presenza dei
giovani aspiranti conducenti a portare le
novitd al resto della famiglia.

Il Piano Nazionale della Sicurezza
Stradale 2020/2030 e il Piano della
Transizione Ecologica, di recente ap-
provati dal Parlamento, pongono l'atten-
zione sulla formazione dei conducenti,
in particolare di quelli dei veicoli a due
ruote a motore (in controtendenza rispet-
to alla diminuzione dei morti sulle stra-
de) e su un nuovo approccio culturale in
merito alla mobilité sostenibile.

In conclusione, per migliorare la si-
curezza stradale occorre introdurre una
formazione di base obbligatoria, sia
teorica che pratica, per affiancare alle
conoscenze (verificabili con gli esami)
le competenze necessarie, acquisite con
una formazione di qualitd, che trasformi
regole e divieti in valori condivisi.
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orientamento all’interno del traffico, richiedono
un’esperienza di guida di almeno 3.500 chilome-
tri, che in molti conducenti viene acquisita dopo sei
mesi o al piti tardi un anno di pratica. Questa teoria
¢ stata avvalorata anche da studi internazionali piu
recenti. Numerosi ricercatori di svariati Paesi han-
no analizzato con precisione i tassi di incidente dei
neopatentati estrapolando, ad esempio, i chilometri
percorsi o i mesi di possesso della patente di gui-
da. Tutti gli studi indicano che il coinvolgimento in

incidenti & pill frequente nel periodo di tempo im-
mediatamente successivo al superamento dell’esa-
me di guida, per poi diminuire significativamente.

IL POTENZIALE DI RISCHIO DEI GIOVANI
CONDUCENTI CON ESPERIENZA

Un aspetto importante, quando si parla di neo-

patentati, & l'accettazione, ovvero il rispetto, del-

le norme di circolazione. Losservanza o meno di

una norma di circolazione da parte di un condu-

cente dipende, oltre che dal suo grado di capacita,

ossia dal “potere”, anche dalla sua disponibilita a

comportarsi in maniera conforme ai requisiti del-

la circolazione stradale, ossia dal “volere”. Secondo

Stefan Siegrist dell’Ufficio prevenzione infortuni di

Berna ed Eva Roskova dell’Universita Comenio di

Bratislava, il rispetto di una norma di circolazione

dipende dai fattori seguenti:

1. conoscenza delle regole

2. valutazione soggettiva dell’'ammontare della
sanzione e della probabilita di essere scoperti

3. norma sociale (= regole e standard che defini-
scono come comportarsi 0 non comportarsi)

4. controllo sul comportamento percepito

. abitudini e comportamento precedente

6. circostanze (ad esempio l'organizzazione dell’a-
rea in cui si svolge la circolazione stradale) e

7. accettazione delle regole.

[9)]

I1 “non volere” & legato soprattutto alla propen-
sione al rischio, che nelle persone giovani ¢ molto
pilt marcata, soprattutto nei maschi. Oltre che dagli
aspetti sociali, questo dipende anche dagli ormoni,
come il testosterone. Poiché I'organismo maschile
presenta questo ormone in quantita molto maggio-
ri rispetto a quello femminile, durante la puberta
si scatena uno “tsunami” neuroendocrinologico a
cui si accompagna la contemporanea trasformazio-
ne del cervello. Questo rimodellamento del cervello
¢ denominato anche processo di maturazione. Du-
rante il processo di maturazione cerebrale, che si
compie dall’area posteriore del cervello verso quel-
la anteriore, viene completato dapprima lo svilup-
po delle strutture cerebrali responsabili dei processi
di controllo pit semplici, come le attivita motorie e
i compiti sensoriali successivi all’elaborazione del-
le informazioni. In seguito vengono completate le
strutture responsabili delle attivita di elaborazione
pitt complesse, come la pianificazione, il processo
decisionale, la valutazione e ’esecuzione delle azio-
ni pianificate.

Il fatto che il cervello si sviluppi in tappe pro-
gressive fa si che il piu delle volte i giovani siano



relativamente propensi a correre rischi. Nelle
persone di questa fascia d’eta, infatti, i compor-
tamenti estemporanei e impulsivi sono pitt mar-
cati che nelle persone di mezza eta. In altre pa-
role, i meccanismi di controllo ancora deboli nel
lobo frontale non sono in grado di reprimere con
sufficiente efficacia gli impulsi del centro del pia-
cere. Questo va a influire sul modo di gestire i ri-
schi nel traffico stradale e sulla propensione ad
accettare rischi oppure persino a mettersi delibe-
ratamente in situazioni rischiose per dimostrare
le proprie presunte abilita di guida. Interessanti
a questo riguardo sono anche i risultati del son-
daggio Forsa commissionato da DEKRA e citato
nell’introduzione di questo rapporto. In base al
sondaggio, il 54% dei giovani di sesso maschi-
le intervistati in Germania (fascia 18-24 anni) ha
dichiarato di ritenersi molto migliore o perlome-
no leggermente migliore rispetto alla media di
tutti i conducenti automobilistici. Tra le giovani
donne, questa opinione & stata espressa dal 37%
delle intervistate.

Questo fenomeno della sopravvalutazione si
riscontra anche nella cosiddetta “eta soggettiva”.
Gli psicologi Martin Pinquart e Hans-Werner
Wabhl, autori di una metanalisi basata su 293 stu-
di disponibili a livello mondiale a cui hanno par-
tecipato circa 1,5 milioni di persone di tutte le
fasce d’eta, hanno appurato che fino all’eta di 25
anni si verifica una sistematica sopravvalutazio-
ne dell’eta personale fino a cinque anni. Ne con-
segue che i giovani hanno una percezione sog-
gettiva della propria eta superiore rispetto all’eta
cronologica. A questo si accompagna un’imma-
gine di sé ingigantita in termini positivi in quan-
to ad esperienza di vita, maturita e competenza.

Oltre alla valutazione delle proprie competen-
ze, anche le cosiddette “extramotivazioni” han-
no un ruolo nel determinare l'entita del rischio
accettato o la percezione del rischio. Le extra-
motivazioni rappresentano le possibilita di sod-
disfare le proprie esigenze attraverso un utilizzo
del veicolo che va oltre la mera finalita della gui-
da. Esse comprendono, tra le altre, la motivazio-
ne dell’esibizionismo come modo di affermare la
propria identita, come pure il piacere della gui-
da e la ricerca di sensazioni estreme al volante.
Oltre a cio, la possibilita di comunicare tramite
social media quali Facebook o Instagram sem-
plicemente inviando foto o sequenze video con
lo smartphone apre la strada a nuove modalita
di soddisfacimento delle esigenze, nello specifi-
co sul piano del riconoscimento sociale. I like,

SOPRAVVALUTAZIONE
PROPRIE CAPACITA ED

DELLE

ESPOSIZIONE INTENZIONALE

Al RISCHI

ma anche il successo a una corsa clandestina o gli
sguardi ammirati dei passanti davanti a un veicolo
modificato sono espressione di un giudizio positi-
vo degli altri. Nell'ambito del sondaggio Forsa com-
missionato da DEKRA, il 6% dei giovani conducen-
ti di sesso maschile e il 2% delle giovani conducenti
di sesso femminile hanno ammesso di guidare ’au-
to per stupire gli altri. extramotivazione “guidare
a velocita elevata e godersi 'adrenalina” & stata ad-
dotta dal 22% dei giovani uomini e dall’11% delle
giovani donne.

STILE DI VITA E CONTESTO DI VITA COME
IMPORTANTI FATTORI DI INFLUENZA

La giovane eta si associa spesso a particolari inte-
ressi durante il tempo libero e a uno stile di vita
improntato al piacere. Per questo, gli incidenti che
vedono coinvolti i giovani conducenti si verifica-
no con particolare frequenza nei fine settimana,

W 'atmosfera rilassata della
festa aumenta i comporta-
menti a rischio sulla strada
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W /l tipo “action” di sesso
maschile tende a guidare

a velocitd eccessiva e con

uno stile aggressivo
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durante il tragitto di ritorno a casa dopo avere tra-
scorso la serata con gli amici, essere andati in un
locale o avere partecipato a una festa. Nelle prime
ore del mattino, le funzionalita biologiche sono for-
temente rallentate.

Lutilita di operare una distinzione dei giovani a
rischio in base ai gruppi frequentati durante la quo-
tidianita e il tempo libero, ai gusti in fatto di moda,
musica e film, alla modalita di organizzazione del
tempo libero, nonché alle abitudini di consumo di
alcol o droghe e all’atteggiamento nei confronti della
cultura giovanile e alternativa, ¢ gia stata dimostrata
nel 1999 da un progetto di ricerca dell’Ufficio federa-
le per le strade (BASt). Il progetto ha identificato cin-
que gruppi di stili di vita che si differenziano in ter-
mini di livello di rischio nel traffico stradale, nonché
per caratteristiche psicologiche, demografiche e so-
cio-economiche: il tipo alla ricerca di emozioni forti,
il tipo critico interessato alla cultura, il tipo casalin-
go, il tipo action e il tipo fashion.

Il tipo action ¢ prevalentemente di sesso ma-
schile (84%), predilige la guida dell’auto come atti-
vita per il tempo libero, ha uno stile di vita eccitan-
te e rischioso in cui sono contemplati ad es. sport
estremi, ed & spesso coinvolto in incidenti. Ama
guidare e lo fa molto spesso, ha una grande fidu-
cia nelle proprie capacita e un atteggiamento parti-
colarmente positivo verso la guida a velocita soste-
nuta, inoltre mostra comportamenti aggressivi nel
traffico stradale. Il tipo action tende a fare un uso

eccessivo di alcol e droghe, ma raramente guida sot-
to leffetto di queste sostanze. Nel tipo alla ricerca
di emozioni forti sono prevalenti le seguenti carat-
teristiche: nel 61% dei casi si tratta di un uomo, con
eta media molto bassa, con una spiccata propensio-
ne a seguire le tendenze (sport, tempo libero, mu-
sica), che ritiene importante distinguersi e attirare
lattenzione, ¢ frequentemente coinvolto in incidenti
e fa ampio uso di alcol e droghe (anche alla guida).

Allo stile di vita dei conducenti trai 18 ei24 anni,
uomini cosi come donne, si associa inoltre l'utiliz-
zo di veicoli datati e la presenza a bordo di membri
del gruppo dei pari, vale a dire di ragazzi e ragazze
ad essi coetanei ed affini. I risultati di numerose ri-
cerche internazionali dimostrano che sussiste un ri-
schio pil elevato di incidenti letali per le ragazze e
i ragazzi al volante nel caso in cui a bordo del vei-
colo ci sia almeno un membro del gruppo dei pari,
con un maggiore incremento del rischio in presenza
di passeggeri di sesso maschile rispetto a passeggeri
di sesso femminile. Un fattore protettivo & costitu-
ito dalla presenza a bordo di passeggeri adulti, che
riduce il numero dei quasi incidenti e il numero del-
le manovre rischiose. La presenza di passeggeri, sia
giovani sia meno giovani, inibisce lo svolgimento di
azioni accessorie, quali ad esempio 'uso dello smart-
phone. Questo fenomeno trova spiegazione nei co-
siddetti concetti di conformita, secondo cui le per-
sone con atteggiamenti, valori e preferenze di stile di
vita simili si comportano in modo simile, poiché in
questo modo si adattano piu facilmente le une alle
altre e sono pertanto pil ricettive verso i tentativi
di influenza.

La grande influenza dei coetanei sul comporta-
mento di guida di questa fascia d’eta ¢ dimostrata
per la Germania da un altro progetto di ricerca del
BASt. 11 concetto di conformita afferma che le per-
sone hanno bisogno di essere accettate da persone
di riferimento importanti. Per ottenere questa ac-
cettazione, spesso i propri atteggiamenti e compor-
tamenti vengono adattati a quelli degli altri e viene
attribuita particolare importanza agli opinion lea-
der del gruppo. Chi segue le regole del gruppo dei
pari viene accettato, chi non si adegua rischia di es-
sere rifiutato o persino escluso. L'influenza degli al-
tri si concretizza anche nel fatto che vengono avviati
processi di adeguamento. Quando ci si trova in auto
insieme a degli amici, non bisogna mostrare alcuna
debolezza e si tende a soddisfare le loro aspettative
senza opporre resistenza.

Come dimostra lo studio del BASt, il gruppo di
pari esercita un’influenza estremamente potente sul



comportamento di rischio dei giovani conducen-
ti. La guida a velocita molto sostenute, come pure
dopo avere consumato alcol, o ancora I'utilizzo del
cellulare durante la guida, sono comportamenti ti-
picamente dettati da questa influenza sociale. Cia-
scun comportamento rischioso trova spiegazione
per il 30% circa nelle caratteristiche del gruppo dei
pari. Un’analisi differenziata ¢ giunta a un altro in-
teressante risultato: tanto pitt spesso un comporta-
mento rischioso viene osservato tra gli amici, quan-
to piu elevate sono le probabilita di farlo proprio.

ALCOL E DROGHE SONO
“PASSEGGERI" PERICOLOSI

Quando si parla di comportamenti rischiosi, uno
dei problemi principali ¢ costituito dalla guida in
stato di ebbrezza. Oltre all’eccesso di velocita, 'al-
col ¢ una delle fonti di pericolo maggiori sulle stra-
de di tutto il mondo. L’alcol rende senza dubbio piu
disinibiti, migliora I'umore e funge da “lubrifican-
te sociale” in occasione di feste, sagre, nelle disco-
teche e nei locali. Per questo I'alcol ¢ molto in voga
anche tra i giovani conducenti. Per molti giovani,
rientra perfettamente nell’ordine delle cose bere un
bicchierino in pitt quando si ¢ in compagnia. Tutta-
via, 'alcol annebbia i sensi e riduce la capacita criti-
ca e di controllo: ed ecco che ci si trattiene alla festa
pitt a lungo del previsto, ci si concede senza remore
qualche bicchiere in pitl, infine ci si mette alla gui-
da per percorrere quei “pochi metri” fino a casa. La
guida in stato di ebbrezza si verifica soprattutto su
tragitti noti, lunghi meno di dieci chilometri e che
sono stati percorsi gia molte volte.

I conducenti che fanno abitualmente uso di al-
col si distinguono dai conducenti astemi nei risul-
tati di innumerevoli studi e revisioni sulla base di
fattori socio-demografici, prestazionali e specifici
della personalita, nonché per 'importanza generale
attribuita all’alcol nell’organizzazione della propria
vita personale. Il pericolo di guida in stato di eb-
brezza aumenta in caso di consumo di alcol regola-
re, e soprattutto eccessivo, e di una corrispondente
marcata abitudine al bere, in caso di elevata accet-
tazione della cultura dell’alcol, in caso di atteggia-
mento compiacente verso alcol e guida, in caso di
ridotta capacita di valutare realisticamente un tasso
alcolemico non conforme alla legge, in presenza di
conoscenze lacunose riguardo alle alterazioni fun-
zionali causate dall’alcol e, soprattutto, in caso di
elevata tolleranza all’alcol.

Quest’ultima fa si che il consumatore abbia bi-
sogno di assumere quantita di alcol sempre piu

elevate per ottenere il medesimo effetto. Di con-
seguenza, ad esempio un tasso alcolemico dello
0,5 per mille non viene percepito come pericolo-
so. Gli effetti dell’alcol sono tuttavia percepibili gia
a un tasso dello 0,2 per mille e diventano sempre
piu evidenti con I'aumentare dell’alcolemia. Ad es-
sere colpite sono pressoché tutte le aree cognitive
come la velocita di reazione, la percezione, il con-
trollo delle azioni o le funzioni esecutive, ma an-
che i processi di giudizio, compresa la propensio-
ne al rischio. Ad esempio la capacita di attenzione
selettiva, fondamentale per la guida di un veicolo,
risulta compromessa gia con un tasso alcolemico
dello 0,3 per mille. A partire da un tasso dello 0,5
per mille, il pericolo di incidente aumenta in modo
esponenziale.

LIMITE DELLO ZERQ PER MILLE PER |
NEQPATENTATI

La Germania ha introdotto i limiti alcolemici gia
nel 1953, a cui poi si sono aggiunte le sanzio-

ni e, pit di recente, le misure di con-
trollo e riabilitazione. All’epoca,
la Corte federale di giusti-
zia aveva stabilito un limi-
te dell’1,5 per mille, il cui
superamento costitui-
va un’infrazione. Nel
1973 questo valore &
stato ridotto allo 0,8
per mille e nel 2021
allo 0,5 per mille. Chi
crea un pericolo per la
sicurezza stradale con
un tasso alcolemico pari
o superiore allo 0,3 per
mille (ad esempio in caso di
incidente) oppure commette un
reato senza evidenze di deficit con

un tasso alcolemico pari o superiore all’l,1

per mille, viene considerato inidoneo alla guida.
Un reato di questo tipo viene punito con il ritiro
della patente di guida e con una pena pecuniaria o
detentiva. Se un conducente viene trovato con un
tasso alcolemico pari o superiore all’l,6 per mille o
se commette almeno due infrazioni con un tasso al-
colemico di almeno lo 0,5 per mille, deve sottoporsi
a una visita medica-psicologica. La visita ha lo sco-
po di stabilire se il conducente presenti un elevato
rischio di replicare anche in futuro un comporta-
mento di guida in stato di ebbrezza.

Nel 2007 la Germania ha infine introdotto il di-
vieto assoluto di alcol al volante per i neopatentati.

GLI EFFETTI
DELL'ALCOL SONO
RISCONTRABILI GIA
A BASSI TASS|
ALCOLEMICI
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M L'alcol ol volante é una
“cattiva compagnia”

EFFETTO

Se, nei due anni successivi al conseguimento del-
la patente di guida o nel caso dei conducenti con
meno di 21 anni viene rilevata un’infrazione di
questo tipo, vengono applicate misure di sostegno
come ad esempio corsi di guida avanzati e sanzio-
ni, nonché il prolungamento del periodo di prova di
altri due anni. Uno studio di valutazione condot-
to dal BASt nel 2010 ha indicato che, nel periodo
successivo all’introduzione della nuova norma di
legge, il numero delle infrazioni rilevate correlate
all’alcol tra i conducenti con meno di 21 anni ¢ di-
minuito in media del 17% rispetto al periodo an-
tecedente la modifica. La flessione tra i conducenti
con pitt di 21 anni e stata soltanto del 2,5%. Il nume-
ro dei giovani conducenti coinvolti in un incidente
e trovati con un valore alcolemico pari o superiore
allo 0,3 per mille si & ridotto del 15%. Nel gruppo di
destinatari della misura, vale a dire tra i neopaten-
tati, la norma dello zero per mille ha trovato ampia
accettazione (95%).

Anche molti altri Stati hanno adottato la regola
dello zero per mille per i neopatentati: ¢ il caso ad

POSITIVO DEL

DIVIETO DI ALCOL AL VOLANTE
PER | NEQPATENTATI

40‘

esempio di quasi tutti gli Stati federali degli USA,
cosi come di Canada, Australia, Italia, Romania,
Repubblica Ceca e Svizzera. In molti altri Stati,
come Francia, Grecia, Olanda, Polonia, Portogallo
o Svezia, questo limite ¢ fissato allo 0,2 per mille.

Da urn’indagine del BASt pubblicata nel 2020
risulta che i neopatentati che dal 2007 rientra-
no nell’ambito di applicazione del divieto di con-
sumo di alcol tendono anche in seguito ad evitare
di mettersi al volante dopo avere bevuto. L'indagi-
ne ha preso in considerazione le statistiche ufficiali
degli incidenti e il Fahreignungsregister, il registro
di idoneita dell’Ufficio federale tedesco dei veicoli
a motore. Lo studio indica che i conducenti che sin
da subito hanno dovuto rispettare un divieto asso-
luto di consumo di alcol al volante, anche negli anni
successivi sono rimasti coinvolti pitt di rado in in-
cidenti e infrazioni al codice della strada dovuti al
consumo di alcol. Inoltre, rispetto alla preceden-
te rilevazione, ’accettazione del divieto di bere era
ulteriormente aumentata al 98,3%. Risulta dunque
chiaro che un divieto di consumo di alcol “appreso”
sin dall’inizio continua ad essere efficace anche ne-
gli anni successivi.

Alla luce delle misure sopra illustrate in caso di
guida in stato di ebbrezza, qualcuno potra pensare:
“Se voglio bere, allora prendo la bici e lascio I'au-
to in garage”. Nell'ambito di un sondaggio condot-
to nel 2008 dalla Westfalische Wilhelms-Universi-
tdt Miinster, 204 intervistati su 591 (34,5%) hanno
ammesso di utilizzare la bicicletta “per poter bere
alcolici”. Tra gli intervistati di eta compresa tra 16
e 29 anni, questa affermazione ¢ stata confermata
da oltre la meta (52,9%). Se ne deduce che, soprat-
tutto tra i giovani adulti, l'utilizzo della bicicletta
in stato di ebbrezza non ¢ una rarita, che i pericoli
vengono sottovalutati e che questa scelta di mobili-
ta e favorita da atteggiamenti permissivi. Tuttavia,
in Germania ¢ possibile rendersi colpevoli di guida
in stato di ebbrezza anche come ciclisti. In caso di
tasso alcolemico pari o superiore all’1,6 per mille in
sella alla bicicletta, si rischia di doversi sottoporre
a un esame di idoneita alla guida sotto forma di vi-
sita medica-psicologica che, in caso di esiti negati-
vi, puo anche portare alla revoca della patente per
l’automobile.

L CONSUMO CRONICO DI CANNABIS COMPRO-
METTE LE FUNZIONALITA DELL'ORGANISMO

Oltre all’alcol, anche le droghe come la cannabis
sono un problema sempre piu rilevante nella cir-
colazione stradale. Diversi studi internazionali di-



mostrano che lentita del consumo di cannabis ¢é
correlata alla guida sotto l'effetto di sostanze stu-
pefacenti e a un comportamento di guida rischioso.
La tendenza a mettersi al volante dopo avere fatto
uso di cannabis sembra corrispondere a una serie

Patrice Bessone

Presidente del settore Education et Sécurité Rou-
tieres (Educazione e sicurezza stradale) del Con-
siglio delle professioni automobilistiche Conseil
National des Professions de ’Automobile (CNPA)

ar

di caratteristiche socio-demografiche - ad esempio,

giovani uomini tra i 20 e i 25 anni con difficolta di
apprendimento durante il periodo scolastico (risul-
tati scolastici insufficienti e abbandono scolastico
precoce), la provenienza da una famiglia monopa-
rentale oppure un trascorso di molteplici infrazioni
del codice della strada. Per quanto concerne i fat-
tori psicosociali, la prevedibilita di comportamenti
di guida sotto l'effetto della cannabis ¢ fortemente
correlata a condizioni di salute precarie, alla ricer-
ca di esperienze estreme (“sensation seeking”), a
ridotte capacita di autocontrollo e a tendenze ag-
gressive. Si tratta in linea generale di caratteristiche
della personalita che, molto spesso, si riscontrano
anche nei conducenti che fanno abitualmente uso
di alcol rispetto ai conducenti virtuosi.

Guardando alla Germania, ad oggi non sono di-
sponibili statistiche ufficiali sul numero degli in-
cidenti, i reati o le infrazioni correlati all’uso del-
la cannabis. Bisogna dunque accontentarsi di set
di dati estrapolati dalle statistiche esistenti. In Sas-
sonia meridionale e occidentale, nel 2014 su 1.487
analisi del sangue eseguite in seguito a controlli
stradali ¢ stata riscontrata la presenza di cannabis
nel 39% dei casi. In occasione del prelievo emati-
co disposto dalle autorita, durante la visita medica
per finalita di conservazione delle prove sono sta-
te riscontrate anomalie comportamentali e incer-
tezze dovute all’utilizzo di questa sostanza infre-
quenti e poco marcate. Esse sono state individuate
nell’intervallo a due cifre percentuale inferiore — ad
esempio anomalie della camminata 16,2%, sbilan-
ciamento all’indietro 16,5%, prova dito-dito 11,1%,
prova naso-dito 10,0% e linguaggio 6,1%.

Come mostrano diversi studi, 'andamento del
consumo di cannabis evidenzia che il primo utiliz-
zo avviene con percentuali in costante ascesa tra i
13 ei 14 anni fino ai 19 anni. Lintervallo temporale
di massimo rischio per il primo utilizzo, vale a dire
la fascia d’eta in cui la maggior parte delle persone
iniziano a fare uso della sostanza, & quello trai 16 e
i 18 anni. Un inizio del consumo di droga ancor pitt
precoce, ossia prima dei 15 anni, costituisce tutta-
via un significativo fattore di rischio di sviluppa-
re in seguito problemi di salute, difficolta sociali ed
emotive, poiché lo sviluppo fisico dei giovani non
¢ ancora completato e il processo di maturita psi-
cosociale durante la puberta viene fortemente di-

Acquisire nozioni, ma soprattutto imparare “come fare per...”

L'educazione stradale continua ad
essere una soluzione efficace sul
lungo termine per ridurre il nume-
ro degli incidenti. Quasi un quarto
delle vittime delle strada & costituito
da giovani conducenti. Essi pagano
a caro prezzo lo scarso livello di si-
curezza delle nostre strade.

Chi guida un’auto si muove nel-
la societd e agisce come parte di
essa. Imparare a guidare significa
naturalmente acquisire competen-
ze tecniche, ma anche apprendere
i giusti comportamenti. Esiste uno
squilibrio tra le 20 ore di guida ob-
bligatorie, imprescindibili per im-
parare a padroneggiare con sicu-
rezza il veicolo, e le lacune nelle
prescrizioni relative alla formazione
teorica di gruppo. Questa forma-
zione teorica & in realtd altrettanto
necessaria per apprendere un com-
portamento sicuro e adeguato nella
circolazione stradale — per un cor-
retto sviluppo sia come automobili-
sti, sia come membri della societd.

Le scuole di guida hanno or-
mai adottato anche modalita di di-
dattica digitale. Offrono ai futuri
conducenti strumenti che agevola-
no |'apprendimento e consentono
di verificare le proprie conoscen-
ze online: e-learning, test online in
base al tipo di esame di teoria, ec-
cetera. Queste nuove tecnologie

facilitano 'acquisizione delle co-
noscenze. Tuttavia, come per ogni
strumento, anche in questo caso &
necessaria una concezione didat-
tica strutturata e I'affiancamento di
un insegnante.

Le conoscenze necessarie per di-
ventare un automobilista dotato di
responsabilitd sociale non si acqui-
siscono da soli davanti a uno scher-
mo. Per farlo serve un insegnante e
la condivisione con altri principian-
ti, poiché questo scambio & partico-
larmente vantaggioso. In un‘epoca
in cui il pensiero sociale e l'intera-
zione diretta sono sempre piU fuori
moda, i pericoli della circolazione
stradale e 'imprudenza non fareb-
bero che aumentare se cadessimo
nella trappola di trasformare I'edu-
cazione stradale, per motivi econo-
mici, in una formazione totalmente
digitale.

Le scuole guida erogano un ser-
vizio prezioso direttamente in loco.
Non solo aiutano gli studenti a di-
stricarsi tra la burocrazia necessa-
ria per presentare domanda per
la patente di guida ma, da quan-
do esistono, organizzano presso le
proprie sedi, con l'autorizzazione
ufficiale delle autorita locali, corsi
di teoria di gruppo in cui gli studen-
ti acquisiscono nozioni ma, soprat-
tutto, imparano “come fare per...".

sturbato. La continuazione e il mantenimento del
consumo di droghe al di 14 di una prima fase di spe-
rimentazione si associano, trale altre, alle caratteri-
stiche seguenti: effetti attesi, rafforzamento prodot-
to dall’attenzione sociale del gruppo di riferimento,
effetto positivo del consumo di droga osservato ne-
gli altri ed effetti farmacologici della sostanza psi-
coattiva che vengono vissuti in termini positivi. Da
queste esperienze si sviluppano inclinazioni quali
eccitazione o distensione, rilassamento, euforia o
sensazioni di estasi che possono incoraggiare a ri-
petere il comportamento di consumo e mantenerlo
nel tempo.
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Le conseguenze di un
consumo cronico di
cannabis sono sfaccet-
tate e possono riguar-
dare sia la sfera del-
la disponibilita, sia
la sfera della capaci-
ta di esecuzione dei
compiti di guida. Pos-
sono essere colpiti tut-
ti quei processi cognitivi

che vengono compromessi
in seguito a un’intossicazio-
ne acuta - vale a dire concentra-
zione, attenzione, capacita di reazio-
ne, memoria a breve termine e memoria di

lavoro, psicomotricita, percezione spazio-tempora-
le. Nella sfera della disponibilita, 'apatia, la perdita
di stimolo, di motivazione e di interesse influisco-
no negativamente sul controllo mentale delle azio-
ni e, pertanto, sull’esecuzione del compito di guida.

In presenza di predisposizioni genetiche indi-
viduali non note, la cannabis puo inoltre scatena-
re disturbi psichici quali paure, depressioni o de-
liri, fino a malattie psichiatriche conclamate come
manie o disturbi psicotici. Esistono pertanto otti-
mi motivi per imporre un valore limite quanto pitt
basso possibile per il tetraidrocannabinolo (THC).
In Germania, ad esempio, questo valore ¢ fissato a
1,0 nanogrammo per millilitro di siero e ad oggi
segna la soglia sia per la contestazione di un’infra-
zione, sia per 'indicazione della necessita di accer-
tamento dell’idoneita alla guida di autoveicoli, in
quanto non & possibile escludere con certezza un ef-
fetto negativo sulla sicurezza stradale.

A titolo di confronto, in Europa anche molti altri
Paesi tra cui Francia, Gran Bretagna, Olanda, Nor-
vegia, Portogallo, Slovenia, Spagna, Svezia e Repub-
blica Ceca hanno fissato valori limite per il THC.
La gamma di valori ¢ tuttavia relativamente ampia
e spazia da 0,0 a 6,0 nanogrammi per millilitro di
siero. Anche negli Stati Uniti si riscontra una situa-
zione molto disomogenea, con valori tra 0 nano-
grammi per millilitro di siero, come ad esempio in
Arizona, Georgia o Virginia, e 10 nanogrammi per
millilitro di siero, come nel Maine o nello Stato di
Washington.

CORSE ILLEGALI E AUTO-POSING

La guida a velocita non adeguate, le violazioni dei
limiti di velocita e i veicoli che sfrecciano sulle stra-
de mettono in pericolo la sicurezza della circola-

FORTE
AUMENTO DEI
REATI DI CORSE
CLANDESTINE
SOPRATTUTTO NELLE
GRANDI CITTA

zione in molti Paesi. In
Germania,
pio, quasi un ter-
zo della totalita de-
gli incidenti stradali
con esito letale puo

ad esem-

essere attribuito a
queste Ol-
tre la meta dei rea-
ti iscritti nel Registro
di idoneita alla guida
(Fahreignungsregister,
FAER) ¢ costituito da viola-
zioni dei limiti di velocita, a cui
molto probabilmente si aggiunge
un numero enorme di casi non segnalati.

La guida a velocita estreme si osserva con frequen-

cause.

za crescente soprattutto tra i giovani conducenti.
Questa problematica ¢ stata affrontata dal legisla-
tore gia nell’ottobre 2017 con lo spostamento del-
le corse automobilistiche illegali dall’ambito delle
infrazioni amministrative all’'ambito del diritto pe-
nale. Affinché il reato sussista ¢ sufficiente che ven-
ga riscontrato un comportamento di guida recipro-
camente competitivo tra due o piu veicoli, anche in
assenza di un espresso accordo preventivo.

Configurazioni tipiche di questa fattispecie sono
la “classica” partenza al semaforo o il simultaneo
blocco del traffico a monte da parte dei veicoli coin-
volti per poter disporre liberamente della strada per
la gara di velocita. Uno scenario di gara puo deter-
minarsi anche quando i veicoli interessati proce-
dono a velocita eccessiva dapprima singolarmente,
per poi decidere di misurarsi in una competizione.
I conducenti che partecipano consapevolmente a
una gara sono mossi dal desiderio di dimostrare le
proprie capacita di guida. Amano le situazioni pe-
ricolose, traggono piacere dall’alta velocita e dalla
sensazioni di saper eseguire con padronanza ma-
novre pericolose.

Il crescente numero dei reati di corse clandesti-
ne, soprattutto nelle grandi citta e negli agglome-
rati urbani, indica un aumento del potenziale di
pericolo sulle strade pubbliche. Nella sola citta di
Berlino, il numero dei procedimenti di indagine
condotti in relazione a corse automobilistiche clan-
destine & stato di quasi 600 nel 2019 ed é salito a
quasi 700 nel 2020. Il gruppo dei 18-25enni, coin-
volto nel 50% dei casi, & quello di gran lunga piu
rappresentato tra tutte le fasce d’eta. Nella maggior
parte dei casi, il conducente del veicolo non ne era
il proprietario. Di fatto, spesso i veicoli erano stati
presi a noleggio o ottenuti in altro modo da sogget-



ti terzi. Per questo il Land di Berlino ha richiesto al
Governo federale di presentare un disegno di legge
per introdurre il divieto di concessione di veicoli ad
elevata cilindrata ai neopatentati, al fine di evitare
che questi gruppi a rischio possano disporre di vei-
coli cosi potenti.

I partecipanti alle gare clandestine sono spesso
dei fanatici dell’auto che definiscono il proprio va-
lore personale e la propria identita attraverso 'uti-
lizzo di veicoli potenti in modo scenografico. Le
corse automobilistiche offrono loro, oltre a un in-
tenso piacere di guida, anche la possibilita di met-
tersi in mostra. Caratteristiche analoghe si riscon-
trano anche nel fenomeno dell’auto-posing. A
differenza del conducente che desidera arrivare da
A aB conil veicolo, cio che interessa al poser ¢ esse-
re guardato da un pubblico mentre percorre la trat-
ta da A a B e riscuoterne l'approvazione. Per farlo
utilizza veicoli con dotazioni appariscenti e sot-
tolinea la resa scenografica con uno stile di guida
deciso e ad elevata emissione rumorosa. A questo
scopo, i poser acquistano spesso veicoli datati, di
seconda mano e di marchi automobilistici costosi.
Per conferire nuovamente al veicolo un’estetica di
pregio, vengono montate nuove ruote e cerchioni,
l'assetto viene ribassato, i dischi vengono verniciati
e I'impianto di scarico viene modificato. In seguito
a questi interventi, almeno nei Paesi europei molti
di questi veicoli non possono piti essere immatrico-
lati ai fini della circolazione stradale.

DISTURBO DELL'AUTOSTIMA

Gli esibizionisti sono ossessionati dai loro veico-
li e vogliono che gli altri lo vedano; I’esibizionismo
dell’auto-poser & equiparabile a un bisogno com-
pulsivo di distinguersi dalla massa. Linteressato
investe moltissimo tempo e denaro in questa atti-
vita, inoltre cerca con cura un palcoscenico adatto
alla sua esibizione. Le condizioni ottimali sono of-
ferte da un percorso circolare in un centro cittadino
con blocchi di case e locali disposti in pianta qua-
drata e che affacciano sulla strada. Non appena gli
esercizi di ristorazione chiudono e il pubblico se ne
va, anche il poser conclude il suo spettacolo, dopo
aver ripetuto la sua “spettacolare apparizione” an-
che piu volte ogni ora. Lauto-poser mette in conto
di dover sopportare spiacevoli conseguenze come
multe, costose riparazioni del veicolo e conflitti con
la polizia, ci0 nonostante non desiste dal replicare il
suo comportamento.

Questo potente impulso ad agire e la tendenza a
sacrificare molti aspetti della vita a questa passio-

ne, nonché il ripetuto danneggiamento della pro-
pria persona a causa di multe e onerose riparazioni,
indicano l’esistenza di problemi relativi al control-
lo delle pulsioni. Naturalmente, I’auto-poser fa un
utilizzo intensivo dei social media, poiché questi gli
offrono la possibilita di presentarsi a un vasto pub-
blico e di godersi I'approvazione degli altri attraver-
so ilike. Il poser cerca riconoscimenti che rafforzi-
no la sua autostima; per questo, ¢ probabile che una
delle cause fondamentali di questo comportamento
errato sia un disturbo dell’autostima.

Negli Stati Uniti, il fenomeno del posing sulle
strade ¢ iniziato oltre 40 anni fa. Gia negli anni
Settanta, negli USA si era diffuso il fenomeno dei
Low rider, degli Hopper e degli Hot rod. Vecchie
limousine di pregio venivano ribassate e dotate di
dispositivi idraulici che permettevano di compiere
veri e propri salti sulle ruote. Questi veicoli, alcu-
ni dei quali decorati e abbelliti, venivano guidati
a un’andatura volutamente molto lenta. Ben pre-
sto il low riding ¢ diventato un simbolo dei giova-
ni messicani negli USA. La guida di questi veico-
li rappresenta pertanto un atto di identificazione
culturale, differenzia chi la pratica dall’ambien-
te “estraneo” e diventa una contro-cultura. A di-
mostrarlo ¢ anche il fatto che questi veicoli sono
stati sempre piu trasformati in opere d’arte e al-
cuni di essi hanno persino trovato posto nei mu-
sei. Questa ¢ una particolarissima espressione del-
la funzione identitaria di un veicolo, vale a dire
della possibilita di documentare I'appartenenza

B Le corse automobili-
stiche illegali nei centri
cittadini hanno spesso un
epilogo tragico
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Come deve cambiare |'educazione stradale per i futuri

conducenti

Nella prima metd del XX secolo,
I'vtilizzo privato dei veicoli a mo-
tore era riservato a due gruppi di
utenti: le persone benestanti (che
guidavano personalmente il veico-
lo o avevano un autista) e coloro
che guidavano per lavoro (addetti
alle consegne, alcuni commercianti
e i militari). | primi ad offrire corsi
di formazione per conducenti sono
stati i rivenditori di automobili. Di
fatto era impossibile vendere un
veicolo ad acquirenti che non sa-
pevano utilizzarlo. Spesso |'acqui-
rente doveva essere nuovamente
istruito ogni qualvolta acquistava
un nuovo veicolo, poiché gli ele-
menti di comando non erano ugua-
li su tutti i modelli.

Sulla scia del boom economi-
co del dopoguerra, a partire dagli
anni ‘50 molte piU persone sono
riuscite a conseguire una patente
di guida. Le scuole guida si sono
sviluppate in modo diverso nei di-
versi Paesi, e la maggior parte ha
dovuto adattarsi alla richiesta pre-
valente dei clienti: superare 'esa-
me di guida in modo quanto pit
rapido ed economico possibile. La
formazione non era basata su pro-
cedure comprovate, ma aveva il
mero scopo di preparare i candi-
dati a sostenere I'esame nel rispet-
tivo Paese.

La storia si sviluppa spesso in
cicli e, non di rado, le cose cam-
biano piv rapidamente di quanto
si pensi. Oggi, nelle cittd europee
sono i fattori della circolazione stra-
dale a determinare il tipo di veicolo
utilizzato per i diversi spostamenti.
Molti meno giovani sono interessati
a guidare un‘auto e il progresso tec-
nologico ha reso pit complicato il
processo di formazione.
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Oggi, la patente di guida non
& piv il simbolo di liberta che era
in passato. |l livello culturale piv
elevato della popolazione e la fre-
nesia della vita quotidiana hanno
portato a considerare la patente
di guida pit come una voce di co-
sto che come un mezzo per rag-
giungere una posizione lavorativa
migliore. Si stima che il 90% degli
studenti che hanno conseguito la
patente presso una scuola guida
non abbia appreso durante le le-
zioni come si guida in sicurezza.
Questo nonostante la guida nelle
condizioni di circolazione odierne
sia molto pit complessa di quanto
non fosse 20 anni fa. La formazio-
ne alla guida e I'esame dovrebbe-
ro pertanto essere adattati molto di
pit all'epoca contemporanea.

Per questo motivo, la Europe-
an Driving Schools Association sta
promuovendo l'introduzione di un
sistema piv intelligente, in cui le ca-
pacitd vengano separate dalle co-
noscenze e in cui le scuole guida
abbiano la possibilita di certificare
alcune delle capacitd necessarie
per uno stile di guida sicuro, tenen-
do anche in considerazione le con-
tinue innovazioni tecnologiche.

| conducenti di domani devono
sapere che tipo di veicoli guide-
ranno in futuro: veicoli ibridi, elet-
trici o semi-autonomi, ma talvolta
anche tradizionali veicoli mecca-
nici. L'unica certezza in un mondo
sempre piU incerto & che abbiamo
bisogno di conducenti in grado di
pensare, anziché agire soltanto in
base a un elenco di regole. Abbia-
mo automobili eccellenti e strade
eccellenti e dobbiamo assicurarci
che i conducenti siano a un livello
altrettanto eccellente.

del proprietario a un determinato gruppo e a una
determinata posizione sociale.

La verniciatura dei veicoli dei low rider puo rap-
presentare ad esempio il rispettivo quartiere di
messicani oppure band di strada messicane. Que-
ste ultime sono state riprese nei video musicali di
gruppi hip hop afroamericani degli ultimi anni, che
ripropongono quasi come un cliché scene in cui co-
siddetti “gangsta rapper” percorrono pigramente
avanti e indietro le strade del quartiere a bordo di
limousine imbellettate.

DISTRAZIONE DOVUTA
ALLE NUOVE TECNOLOGIE

Sebbene la patente di guida e l'auto di proprieta si-
gnifichino, soprattutto per i giovani, la conquista di
un pezzetto d’indipendenza, in molti Paesi 'auto-
mobile ha perduto parte del suo significato di sta-
tus symbol tra i giovani ed ¢ stata sostituita dallo
smartphone. Chi se lo pud permettere possiede per-
sino diversi apparecchi che soddisfano I’esigenza di
essere un membro sempre raggiungibile di una co-
munita digitale e che portano anche a guidare l'au-
to tenendo questo dispositivo in mano. Ma anche
la presenza di passeggeri, chiacchierare, ascoltare
musica e svolgere attivita all’interno dei veicolo co-
stituiscono cause di distrazione.

I risultati di uno studio condotto nel 2018 da
Erez Kita e Gil Luria dell’Universita di Haifa in-
dicano che, durante la guida, i giovani conducenti
(dai 17 ai 22 anni) toccano lo smartphone 1,71 vol-
te al minuto. Per quanto concerne l'utilizzo del cel-
lulare durante la guida, oltre alla scrittura di mes-
saggi o alle telefonate, i giovani conducenti fanno
uso di tutta una serie di funzioni del telefono. Un
sondaggio online condotto nel 2018 in Australia ha
rivelato che la funzione del cellulare che i giovani
conducenti (frai 17 e i 24 anni) utilizzano con mag-
giore frequenza ¢ la riproduzione di musica, seguita
dalla lettura di messaggi di testo, dalla navigazione
GPS e dall’invio di messaggi di testo.

Anche i risultati di un sondaggio realizzato tra i
giovani conducenti in Germania indicano che, re-
lativamente all’utilizzo dello smartphone durante
la guida, le attivita pit frequenti sono quelle legate
alla musica (ad esempio cambiare brano musica-
le con lo smartphone). Lo studio ha intervistato i
giovani trai 18 e i 24 anni che percorrono almeno
1.000 chilometri all’anno. Quasi il 65% dei parte-
cipanti ha ammesso di cercare brani musicali al-
meno di tanto in tanto durante la guida. La lettura



di messaggi di testo durante la guida e stata in-
dicata dal 62% dei giovani conducenti, sebbene la
maggior parte degli intervistati abbia specificato
di farlo solo raramente. Il 46% ha indicato di leg-
gere o scrivere messaggi di testo almeno di tanto
in tanto durante la guida. L'11% degli uomini e il
7% delle donne hanno dichiarato di farlo regolar-
mente. I risultati corrispondono alle informazio-
ni ricavate da un altro sondaggio. Quest’ultimo ha
rivelato che il 62,9% dei giovani conducenti in Eu-
ropa nella fascia d’eta 18-21 annilegge SMS/e-mail
o guarda i social media durante la guida. Parla-
re al telefono & un’attivita relativamente poco dif-
fusa tra i giovani conducenti in Germania: il 24%
dei giovani uomini e il 19% delle giovani donne
trai 18 e i 24 anni ammettono di parlare al tele-
fono di tanto in tanto durante la guida. Pil fre-
quente (51%) risulta invece essere 'invio di mes-
saggi vocali.

In generale, i giovani conducenti ammettono
piu di frequente di lasciarsi andare a distrazioni
durante la guida rispetto ai conducenti delle altre
fasce d’eta. Anche i valori di accettazione socia-
le e personale percepiti di questi comportamenti
sono pill elevati in questo gruppo. Queste tendenze
sono equiparabili in Canada, negli Stati Uniti e in
Europa. Le attivita collaterali dei giovani conducen-
ti menzionate nei sondaggi trovano conferma nei
risultati di un’analisi dei dati di guida dei teenagers
negli Stati Uniti. Nel 58% delle sequenze video sele-
zionate casualmente e analizzate, i giovani svolge-
vano almeno un’attivita accessoria oltre alla guida.
Lattivita accessoria piu frequente era I’interazio-
ne con un passeggero, osservata nel 33% dei casi.
Rispetto alla guida con un passeggero, durante la
guida solitaria la probabilita di svolgere un’azione
secondaria ¢ risultata piti che doppia.

QUALI SONO GLI EFFETTI NEGATIVI SUL
COMPORTAMENTO DI GUIDA?

La distrazione alla guida si verifica quando I’atten-
zione del conducente viene rivolta a qualcosa che
non ¢ la guida del veicolo. Le distrazioni possono
comprendere elementi visivi, uditivi, manuali e/o
cognitivi. Di conseguenza, a seconda del tipo di
distrazione possono verificarsi effetti negativi di-
versi. Diversi studi del comportamento di guida
hanno indicato, ad esempio, che i giovani condu-
centi (16-18 anni) che guidavano con piu persone
a bordo e chiacchieravano animatamente disto-
glievano lo sguardo dalla strada per pit di un se-
condo il doppio delle volte e avevano un rischio
di sei volte maggiore di avere un incidente strada-

le grave. Scrivere un SMS aumenta sia la solleci-
tazione motoria, sia la sollecitazione cognitiva (a
causa della necessita di tenere in mano il dispo-
sitivo e utilizzarne le funzioni), e questo porta a
distogliere lo sguardo dalla strada pit a lungo, a
non cambiare corsia di marcia quando necessario
e ad essere soggetti a una maggiore variabilita del-
la posizione nella corsia di marcia e della distanza
dai veicoli che precedono. In generale, le distra-
zioni visive sembrano avere un influsso piu forte
rispetto alle distrazioni cognitive. Altri studi indi-
cano che le distrazioni visive portano a un minore
mantenimento della corsia, un aumento dei tempi
di reazione e variazioni della velocita.

DISTRAZIONE E RISCHIO DI INCIDENTE

Gli effetti negativi sul comportamento di guida
causati dalle distrazioni si associano anche a un
maggiore rischio di incidente. Un’analisi dell’an-
damento degli incidenti stradali di giovani con-
ducenti negli Stati Uniti ha rivelato che, nel 59%
degli incidenti considerati, il giovane conducente
stava svolgendo un’attivita accessoria nei secondi
precedenti I’incidente. I comportamenti di distra-
zione piu frequentemente osservati prima di un
incidente sono stati I’interazione con i passegge-
ri (14,6%), I'utilizzo di un cellulare (11,9%) e azio-
ni svolte all’interno del veicolo (10,7%). Nel perio-
do esaminato (dal 2007 al 2015) ¢ stato registrato
un considerevole aumento dei tamponamenti. Nel
caso degli incidenti legati all’utilizzo del cellula-
re € stato osservato un passaggio dalle attivita di

W L'uso del cellvlare al
volante crea distrazioni
pericolose da cio che
avviene sulla strada
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Automobilisti della generazione Z

La maggior parte dei candidati alla
patente di guida presso le scuole gui-
da & nata dopo il 1990. Apparten-
gono alla cosiddetta generazione Z,
fortemente orientata alla sfera cogni-
tiva e che non ha mai conosciuto il
mondo senza Internet o cellulare. In
quanto utilizzatori intensivi di tecno-
logie e app, sono in grado di perce-
pire simultaneamente molteplici re-
alta e talvolta mescolano relazioni
virtuali a relazioni reali.

Sono totalmente dipendenti dai
dispositivi e il loro cervello lavora
permanentemente in modalitd mul-
ti-tasking. Non hanno problemi a
prenotare un Uber quando sono fuo-
ri casa e, confemporaneamente, se-
guire una conversazione con qualcu-
no, postare una foto su Instagram e
prendere accordi per una cena su un
gruppo Whatsapp. Cid nonostante,
hanno difficoltd a concentrarsi unica-
mente sulle nozioni che vengono in-
segnate durante le lezioni di teoria
alla scuola guida.

Danno poca importanza alle for-
malitd, ma sono pragmatici. L'impor-
tante & arrivare a destinazione, e
questo indipendentemente dal posto
di lavoro, dagli orari di lavoro o dal-
le convenzioni del vestire. Preferisco-
no imparare stando a casa e cercare
le informazioni online anziché segui-
re le lezioni dell'istruttore presso la
scuola guida.

Sono utilizzatori intensivi dei so-
cial media, sono attivi in diversi
gruppi e dispongono di grandi ca-
pacita di mobilitazione. Sono capaci
di trovare rapidamente informazio-
ni di qualunque tipo e, per questo,
per loro la figura dell'insegnante non
rappresenta piU un fattore essenzia-
le del processo di apprendimento.
Comunicano prevalentemente con
meme ed emoji anziché utilizzare il
linguaggio formale. Lo studio di de-
finizioni e norme del codice stradale
sui libri li annoia e li demotiva. Molti
di loro hanno trascorso innumerevo-
li ore dietro a una console di gioco
e sono abituati a guidare solo con i
pollici. La loro percezione dello spa-
zio, delle velocita e delle distanze
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& distorta. Per questo & difficile inse-
gnare loro a capire qual & la giusta
velocitd o il momento giusto per fre-
nare.

“Share rather than own”: preferi-
scono utilizzare le offerte di car sha-
ring anziché acquistare un veicolo
proprio. All'istruttore di guida spet-
ta dunque I'arduo compito di prepa-
rarli per l'utilizzo di diversi veicoli,
dotati di tecnologie molto diverse. A
differenza delle generazioni prece-
denti, in un veicolo apprezzano non
tanto la potenza, quanto le dotazioni
tecnologiche e la connettivitd. Que-
sto pud indicare, da una parte, che
tenderanno a guidare a velocita pit
moderate; dall‘altra parte, tuttavia,
risulta chiaro che per loro sara diffici-
le concentrarsi unicamente sull'attivi-
t& di guida. Sard dunque inevitabile
che, ad ogni semaforo rosso, afferre-
ranno automaticamente il cellulare.

Tutta la vita della generazione Z
ruota attorno allo smartphone. Men-
tre, solo qualche anno fa, gli istrutto-
ri di guida dovevano sensibilizzare
gli studenti sui rischi legati alle tele-
fonate durante la guida, oggi & ne-
cessario far capire loro che durante
la guida non devono inviare/legge-
re messaggi (SMS, Whatsapp, ecc.),
utilizzare i social media e neppure
cambiare brano musicale con il cel-
lulare.

Molti non hanno nemmeno inten-
zione di conseguire la patente. E dif-
ficile motivare un ragazzo a studia-
re se & stato costretto dai genitori a
iscriversi alla scuola guida.

Allistruttore spetta il difficile com-
pito di convincere i candidati alla pa-
tente di guida a prendere in ogni mo-
mento decisioni sicure e adeguate. |l
compito di convincerli a dimentica-
re il cellulare per qualche minuto e a
concentrarsi sulla guida & piv difficile
di quanto si possa pensare. Insegna-
re a questa straordinaria generazio-
ne a guidare in modo sicuro richiede
un cambio di strategia che pud esse-
re realizzato solo con impegno e fa-
tica. Cid nonostante, le scuole guida
sono pronte a cogliere e vincere que-
sta sfidal

parlare/ascoltare alle attivita utilizzare/guar-
dare. Nell’ambito dei tamponamenti nel pe-
riodo considerato, sia il tempo durante il qua-
le i conducenti hanno distolto lo sguardo dalla
strada, sia la durata massima della disattenzio-
ne dalla strada hanno registrato un aumento. I
cambiamenti nell’utilizzo dei telefoni cellulari
che si sono verificati negli ultimi anni potreb-
bero pertanto essere una delle cause ad esem-
pio dell’aumento dei tamponamenti da parte
di giovani conducenti.

Le diverse attivita accessorie dalle quali i
giovani conducenti si lasciano distrarre va-
riano in termini di rischi associati. I risultati
di un monitoraggio negli Stati Uniti mostra-
no che, tra le numerose attivita accessorie pos-
sibili, afferrare o utilizzare oggetti durante la
guida e utilizzare manualmente il cellulare
sono attivita legate a un maggiore rischio di
incidente. Queste due attivitd, se combinate,
aumentano il rischio di incidente di quasi set-
te volte. Lo svolgimento di un’attivita accesso-
ria durante la guida ¢ associato a un aumen-
to del tempo totale durante il quale lo sguardo
non é rivolto alla strada. Questo, a sua volta, fa
si che il rischio di incidente aumenti del 28%
per ogni secondo durante il quale lo sguardo
¢ rivolto a qualcosa di diverso dalla strada. Il
distogliere lo sguardo dalla strada rende chia-
ra la correlazione esistente tra l'utilizzo ma-
nuale del cellulare e il rischio di incidente per i
teenagers. I1 41% del rischio legato all’utilizzo
dello smartphone deriva dal fatto che il con-
ducente non ¢ concentrato su cio che avvie-
ne sulla strada. Il restante 59% ¢ correlato alla
sollecitazione fisica e cognitiva dovuta all’uti-
lizzo del telefono durante la guida.

La rilevanza delle distrazioni durante la
guida in riferimento agli incidenti strada-
li & dimostrata anche dai risultati di un altro
studio statunitense. In base alle informazio-
ni raccolte, nei quasi incidenti ¢ stata osserva-
ta una frequenza di attivita accessorie molto
piu bassa rispetto a quanto avvenuto negli in-
cidenti. La “mancanza” di un’attivita accesso-
ria potrebbe avere aumentato le probabilita di
successo di una sterzata. Le differenze tra gli
incidenti e i quasi incidenti per quanto concer-
ne le attivita accessorie e le manovre di ster-
zata non sono tuttavia risultate cosi marcate
come ipotizzato e non sono sufficienti, da sole,
a spiegare cosa distingue un incidente da un
quasi incidente.



MISURE PER AUMENTARE LA SICUREZZA
STRADALE: FONDAMENTI DELLA
FORMAZIONE ALLA GUIDA

Lelevato coinvolgimento negli incidenti stradali
dei giovani conducenti e dei neopatentati, la loro
accettazione talvolta insufficiente delle re-

gole della circolazione e il possibi-
le comportamento errato che ne
consegue sono riconducibi-
li a due cause fondamenta-
li: il rischio della giovane
eta e il rischio del prin-
cipiante. Il rischio del-

la giovane eta puo es-
sere interpretato come

la conseguenza di un
processo  di
zione ancora incomple-

DI G
ACQUIS

matura-

L'ESPERIENZA
JIDA S

li, come le impostazioni rilevanti per la sicurezza,
l’autocontrollo, ’auto-osservazione e ’accettazio-
ne delle regole di circolazione. La base teorica di
questa constatazione ¢ fornita dal modello della
matrice GDE.

La matrice GDE (Goals for Driver Edu-
cation = Obiettivi per la formazio-
ne del conducente) & un model-
lo teorico del comportamento
di guida basato sulle com-
petenze. La matrice ¢ sta-
ta introdotta nel quadro
del progetto di ricer-

ca GADGET promos-

so dall’'UE. GADGET

¢ lacronimo di “Guar-
ding Automobile Dri-

SCE SOLO

vers through Guidance

CON |

to, associato alla creazio-
ne di strutture cerebrali, a
esperienze di apprendimento
individuali e a fattori d’influen-
za sociali. Come gia detto, le conse-

guenze sono atteggiamenti contrari alla si-
curezza, una piu elevata propensione al rischio e
la sopravvalutazione delle proprie capacita. I ri-
schio del principiante indica il possesso di capa-
cita di guida non ancora sufficientemente affinate
e che possono essere acquisite soltanto attraverso
la guida stessa, vale a dire ’esperienza di guida in
senso stretto. In questo processo si verifica, tra le
altre cose, la conversione delle conoscenze teori-
che acquisite in meccanismi d’azione mentali che
vengono ulteriormente differenziati attraverso I’e-
sercizio pratico, il feedback degli altri utenti della
strada e apprendimento per “tentativi ed errori”,
ma anche attraverso esperienze spiacevoli come i
quasi incidenti o le multe.

La costruzione di sequenze d’azione mentali ef-
ficaci viene favorita da una sistematica educazione
stradale nonché dalla partecipazione alla circola-
zione in diversi ruoli - ad esempio come pedoni,
ciclisti o passeggeri a bordo di un veicolo. Un’at-
tenzione particolare puo essere rivolta, nell’am-
bito dei programmi didattico-professionali basa-
ti sulla trasmissione delle conoscenze, ai possibili
approcci per colmare la lacuna tra autovalutazione
e valutazione esterna, nonché ai limiti della com-
petenza umana di partecipazione alla circolazio-
ne. Anche nell’ambito della formazione presso la
scuola guida ¢ ormai risaputo che, oltre che all’u-
tilizzo del veicolo e alla conoscenza delle regole, &
necessario trasmettere anche competenze genera-

| TEMPO

Education and Techno-
logy” (= protezione degli
automobilisti attraverso la
guida, la formazione e la tecno-
logia). La struttura di base della ma-

trice GDE (figura 14) si basa su studi empirici

per la ricerca delle cause degli incidenti e descrive
i fattori d’influenza sul comportamento di circo-
lazione collocandoli su cinque livelli. La matrice
prevede un percorso gerarchico nel quale il livello
di volta in volta piu elevato influenza i requisiti, le
decisioni e i modelli comportamentali del condu-
cente al livello inferiore. L'interpretazione avviene

*

B Un elemento importante
per aumentare la sicurezza
stradale, soprattutto dei

giovani, sono le esercitazioni

di sicurezza stradale
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Matrice GDE-5SOC: elementi fondamentali del comportamento di guida

5 Contesto sociale

4 Valori e atteggiamenti perso-
nali, obiettivi di vita

3 Motivazioni, finalita e
condizioni di guida

2 Guida nel traffico stradale,
padronanza delle situazioni di
circolazione

1 Controllo del veicolo, utilizzo
del veicolo

Cultura, sorveglianza, subculture, valori e
norme del gruppo

Conoscenza e controllo del modo in cui

gli obiettivi di vita e le tendenze personali
influenzano il comportamento di guida; stile
di guida, etd, gruppo, cultura, eccetera vs.
comportamento di guida

Conoscenze e capacita relative alla neces-
sitd dello spostamento, scelta del mezzo di
trasporto e dell’orario, motivazioni, pianifica-

Conoscenza scarsa o assente sul modo in cui
gli aspetti culturali/subculturali influenzano
la guida

Rischio e tendenze: ricerca di emozioni forti,
accettazione del rischio, regole e pressioni del
gruppo, assunzione consapevole di respon-
sabilita

Rischi legati ad es. alle condizioni sociali e
alla societd, alcol, stanchezza, orari di punta,
passeqgeri giovani, velocitd

In che modo la cultura influenza le mie decisio-
ni ¢ le mie valutazioni durante la guida?

Capacitd di infrospezione (auto-osservazione),
proprie precondizioni, controllo delle pulsioni
(Che tipo di persona sono?

Pensiero autocritico, motivazioni dietro le
proprie preferenze

zione del percorso

Regole della circolazione, comportamento
cooperativo, riconoscimento e percezione dei

pericoli, automazione della strada vulnerabili

Funzionamento e padronanza del veicolo,
sistemi di sicurezza, leggi fisiche

dunque nel modo seguente (dall’alto verso il
basso, ossia dal livello 5 al livello 1):

5. Il contesto sociale influenza

4.1 valori e gli atteggiamenti personali, gli
obiettivi di vita, che a loro volta hanno un
influsso su

3. le motivazioni, le finalita e le condizio-
ni di guida, che a loro volta concorrono
a determinare

2.la guida nel traffico stradale, la padro-
nanza delle situazioni di circolazione.

1. Il controllo diretto sul veicolo in una de-
terminata situazione di circolazione stra-
dale, vale a dire I'utilizzo del veicolo, puo
essere considerato una sinossi dei livelli
superiorida5a2.

Oltre ai cinque livelli, la matrice GDE com-
prende anche tre colonne:

1. Conoscenze e capacita

2. Fattori di aumento del rischio

3. Autovalutazione

La prima colonna indica le conoscenze e le
capacita che il conducente deve possedere su
ciascuno dei cinque livelli per guidare in si-
curezza. Il livello pili basso riguarda la padro-

Inosservanza delle regole, mancato rispetto
dello distanza di sicurezza, basso attrito, utenti

Mancato utilizzo della cintura, guasto dei
sistemi del veicolo, pneumatici consumafi

Valutazione differenziata delle proprie capacita
di guida e del proprio stile di guida

Valutazione differenziata delle proprie capacitd
di guida in riferimento alla padronanza del
veicolo

Fonte: Matrice GDE secondo Hatakka et al., 2002

nanza del veicolo, mentre i livelli progressivamente
piu alti riguardano aspetti quali le regole della cir-
colazione stradale, aspetti legati ai pericoli o mo-
tivazioni della guida. La seconda colonna contiene
fattori che aumentano il rischio su ciascun livello,
dai pneumatici consumati, all’inosservanza del-
le regole e al consumo di alcol, fino a motivazioni
di guida pericolose e stili di vita rischiosi. La terza
colonna comprende la capacita di autoregolazione,
che presuppone un’autovalutazione realistica e ade-
guata ad ogni livello. Questo richiede innanzitut-
to un giudizio autocritico sulla propria padronanza
del veicolo, sul proprio stile di guida e sulle motiva-
zioni di guida. Per i livelli superiori e richiesta la ca-
pacita di autoriflessione.

La matrice GDE ¢ utile per definire gli obiet-
tivi e i contenuti della formazione alla guida. Le
motivazioni di guida, gli atteggiamenti, le predi-
sposizioni valutative, il contesto culturale e le pre-
ferenze di stile di vita possono essere socializzate
e formare gruppi omogenei. A seconda del grup-
po di appartenenza e del profilo della personalita,
emerge uno stile di guida sicuro-difensivo oppure
uno stile di guida rischioso e spavaldo. Cruciale
¢ la capacita di valutare correttamente le proprie
conoscenze e capacita ad ogni livello e di metterle
in relazione a una volonta di rispetto delle regole,



L'OSSERVANZA DELLE REGOLE DI BASE NELLA
CIRCOLAZIONE STRADALE E IMPRESCINDIBILE

vale a dire alla motivazione per l'osservanza delle
regole di base nella circolazione stradale.

ESEMPI0: LA FORMAZIONE ALLA GUIDA
IN GERMANIA

La guida di veicoli motorizzati sulle strade pub-
bliche ¢ associata a molteplici rischi. Per questo,
ad esempio in Germania non ¢ consentito guidare
sulle strade pubbliche alcun veicolo a motore senza
una patente di guida valida. In base al codice stra-
dale, il rilascio della patente ¢ a sua volta legato a
sette presupposti:

1. Residenza in Germania

2. Eta minima

3. Idoneita

4. Formazione (come previsto dalle Legge sugli

istruttori di guida)

5. Competenza (superamento dell’esame per la
patente di guida)

6. Corso di primo soccorso, e

7. Nessun’altra patente di guida nell’Unione
Europea oppure in un altro Stato contraente
dell’accordo sullo Spazio Economico Europeo.

L'idoneita e la competenza rappresentano due
requisiti fondamentali del diritto di conseguire
una patente di guida, in quanto influiscono diret-
tamente sulla sicurezza stradale. Nella gerarchia
dei requisiti, I’idoneita & intesa come precondizio-
ne per la formazione e la competenza. Di conse-
guenza, a un candidato alla patente di guida per il
quale 'autoritda amministrativa competente abbia
riconosciuto dei difetti di idoneita non & permesso
sostenere 'esame di qualifica fino a quando i di-
fetti riscontrati non saranno stati eliminati. Viene
considerato idoneo chi soddisfa i requisiti fisici e
psichici e non ha commesso gravi o ripetute vio-
lazioni delle regole della strada o dei codici penali.
Rilevanti per I’idoneita sono ad esempio malattie
o disturbi della salute, ad esempio difetti visivi o
uditivi, malattie cardiache, vascolari o renali, ma
anche difetti correlati al consumo di alcol o droghe
o l’'assunzione di farmaci.

Quando una persona presenta per la prima vol-
ta domanda per il conseguimento della patente di
guida presso lautorita competente, quest’ultima
¢ tenuta a verificare se sussistono dubbi riguardo
all’idoneita del richiedente per la guida di veicoli a
motore. Qualora i dubbi vengano confermati, viene
prescritta una perizia medico-psicologica o medi-
ca — in casi particolari, come ad esempio in caso di
handicap fisici con mancanza di arti, viene prescrit-
ta anche la perizia di un perito o esaminatore ufhi-
cialmente riconosciuto. Queste perizie servono alla
preparazione di una decisione da parte dell’autorita
per il rilascio delle patenti.

Se il richiedente non presenta difetti di idoneita
e 1 registri pertinenti, come il Registro di idoneita
alla guida (Fahreignungsregister) o il Registro cen-
trale federale (Bundeszentralregister) non conten-

Guida accompagnata a 17 anni =

In Germania, da aprile 2004 i primi giovani hanno potuto
partecipare alla cosiddetta guida accompagnata dai 17 anni
(BF17). Dal 2018, questa possibilita & offerta in tutti i Land del-
la confederazione. La patente di guida di classe B pud cosi es-
sere conseguita gid a 17 anni. Fino al 18° anno d'etd, tuttavia,
durante la guida deve essere presente un accompagnatore regi-
strato di almeno 30 anni, titolare di una patente di guida auto-
mobilistica da almeno cinque anni consecutivi e avente non piU
di un punto sul Registro di idoneita alla guida. Con il prolunga-
mento del periodo di apprendimento si vuole contribuire a ridur-
re il rischio di incidente per i giovani neopatentati. Per valutare
I'efficacia di questo approccio & stato condotto a livello nazio-
nale uno studio BASt basato su un sondaggio tra un gruppo di
partecipanti al progetto BF17 e un gruppo di controllo che non
ha partecipato al BF17. Nel gruppo dei partecipanti al proget-
to pilota, nel primo anno di guida autonoma & stato registrato il
19% di incidenti in meno rispetto al gruppo di confronto senza
BF17.

Conclusione dello studio: tanto pit lunga & la durata della
guida accompagnata e tanto maggiore & I'esperienza di guida
maturata in questo periodo, quanto piU efficace & la misura per
la riduzione del numero di incidenti. In quest’ottica, la prevista
riduzione a 16 anni dell’etd minima per la guida accompagnata
— come stabilito negli accordi di coalizione del nuovo Governo
federale, in carica da dicembre 2021 - rappresenta un passo
decisamente auspicabile per aumentare la sicurezza stradale.
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L'accompagnamento pedagogico & fondamentale anche
durante la formazione dei conducenti professionisti

La pandemia ha dimostrato una volta in
piU quanto il settore dei trasporti sia im-
portante per la societd. In alcuni Paesi
si sono piU volte verificate difficoltd di
approvvigionamento che hanno lascia-
to vuoti gli scaffali dei supermercati o
le cisterne delle stazioni di rifornimento.
In alcuni casi & stato persino necessa-
rio I'intervento dei militari per sopperire
alla mancanza di personale trasporta-
tore. Se osserviamo l'evoluzione demo-
grafica nel settore e le statistiche sulle
nuove leve, risulta chiaro che il numero
di conducenti professionisti attivi sta di-
minuendo anno dopo anno. Per evitare
che queste difficolta di approvvigiona-
mento si ripresentino in futuro, & quindi
quanto mai importante suscitare I'inte-
resse dei giovani verso questa profes-
sione cosi fondamentale per il sistema.
Linserimento pud ad esempio av-
venire con una formazione triennale
o con il conseguimento della patente
di guida in combinazione con la qua-
lificazione iniziale accelerata. Cid
nonostante, per assicurare in modo
duraturo una nuova generazione di
autotrasportatori motivati, sono ne-
cessari concetti che offrano ulterio-
ri stimoli. Tra questi, ad esempio, la
prospettiva di qualificazioni di livel-
lo superiore oppure avanzamenti di
carriera. La formazione per diventa-
re conducente professionista pud ad
esempio essere un‘opportunitd per
ottenere, dopo alcuni anni, la qua-
lificazione di professionista del tra-
sporto stradale (Kraftverkehrsmeister)
e, in seguito, gestire una flotta. Chi,
ad esempio, acquisisce da giovane
le competenze per utilizzare un car-
rello elevatore o una gru caricatrice,
si assicura prospettive enormemente
migliori sul mercato del lavoro e pud

progressivamente accedere ad altri
ambiti professionali. DEKRA Akade-
mie sostiene le aziende e i loro tiroci-
nanti per il conseguimento di queste
qualificazioni, ad esempio nell‘ambito
di una formazione interaziendale.

Una formazione non deve tuttavia
limitarsi alla trasmissione delle cono-
scenze di guida e di nozioni tecniche:
anche il fattore salute deve essere vei-
colato almeno con la stessa incisivi-
td. Senza una comprensione appro-
fondita su come preservare il proprio
benessere, le sfide della professione
di conducente possono portare a ri-
schi — non solo per il conducente stes-
so, ma anche per gli altri utenti della
strada. Negli ultimi anni il sovraffati-
camento e lo stress sono stati ripetu-
tamente causa di gravi incidenti. Sa-
pere come gestire queste condizioni
e prendersi cura di se stessi protegge
dunque anche gli altri e aumenta la
sicurezza stradale in generale.

Anche un accompagnamento pe-
dagogico continuo & fondamentale du-
rante la formazione, poiché permette
di sensibilizzare i giovani ad esempio
sull'importanza di soft skill come affida-
bilitd1, autonomia e cautela. Queste ca-
pacitd dovrebbero essere interiorizzate
dai conducenti sin dall'inizio della pro-
fessione. Per viaggiare in sicurezza, in-
fatti, & indispensabile ad esempio svol-
gere compiti come il controllo prima
della partenza ogni giorno con la stes-
sa meticolositd. Una formazione che
non solo prepari il personale conducen-
te, ma soprattutto stimoli le persone alla
responsabilitd, va a beneficio di tutti.
La disponibilita di conducenti qualificati
nei diversi aspetti della professione & la
base di una catena logistica affidabile
e orientata al futuro.

gono fattispecie a carico, puo frequentare sen-
za impedimenti la formazione teorica e pratica
presso la scuola guida. Compito principale di
quest’ultima ¢ insegnare le regole della strada,
la segnaletica stradale e le norme di circolazio-
ne stradale vigenti. A queste si associa anche
l'obbligo fondamentale di attenzione e cautela
costanti nel traffico stradale, nonché I'impegno
a evitare pericoli, danneggiamenti, ostacoli e
disturbi agli altri utenti della strada.

Lesame teorico per la patente di guida pre-
vede domande relative ad esempio ai pericoli, al
comportamento nella circolazione stradale, alle
regole di precedenza, alla segnaletica e ad argo-
menti specifici delle categorie di veicoli. Per su-
perare I'esame € necessario conseguire un pun-
teggio pari al 90% circa. E consentito sbagliare
al massimo una domanda sulla precedenza.
Lesame pratico per la patente di guida dura, per
la patente automobilistica, almeno 55 minuti e
viene infine valutato dall’esaminatore o dal pe-
rito ufficialmente riconosciuto sulla base di un
protocollo di prova con criteri di errore univoci.
I1 concetto di formazione alla guida applicato
in Germania sembra godere di un’accettazione
sostanzialmente positiva. Nell’ambito del son-
daggio Forsa commissionato da DEKRA e gia
piu volte menzionato, il 92% degli intervistati
ha dichiarato di avere ricevuto dalla formazione
presso la scuola guida una preparazione ottima
o molto buona alle reali condizioni della circo-
lazione stradale.

NORME DIVERSE DA PAESE A PAESE

I presupposti normativi e tecnici per il con-
seguimento della patente di guida variano in
modo sostanziale - non solo da un continen-
te all’altro, ma anche ad esempio tra i singo-
li Paesi europei. Queste differenze risultano
lampanti se si considerano le visite mediche
eseguite in seguito alla prima richiesta di con-
seguimento della patente di guida. L'identifi-
cazione di disturbi della salute rilevanti per la
sicurezza stradale si basa su diversi metodi che
spaziano dall’autocertificazione del richieden-

UNA FORMAZIONE FORTEMENTE
NOZIONISTICA DA RISULTATI MODESTI
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te a un check-up medico orientativo sotto forma
di screening, fino alla richiesta di perizia per de-
terminati ambiti, ad esempio la funzione cardio-
circolatoria e una sospetta dipendenza da sostanze
(alcol e/o droghe) da parte di un medico speciali-
sta (Lussemburgo).

Alcuni Paesi ricorrono a organizzazioni certi-
ficate, altri invece utilizzano i canali di comuni-
cazione del sistema sanitario e autorizzano il me-
dico di base o il medico dell’azienda sanitaria a
trasmettere i dati sanitari necessari. In alcuni Pae-
si, i conducenti sono tenuti a segnalare autono-
mamente patologie rilevanti per la sicurezza alla
guida (¢ il caso ad esempio di Estonia, Finlandia,
Gran Bretagna, Irlanda), mentre in altri Paesi non
sussiste alcun obbligo in tal senso (ad esempio in
Danimarca, Germania, Svizzera). In alcuni Paesi
(Belgio, Finlandia, Ungheria, Portogallo, Svezia),
i medici sono tenuti a segnalare alle autorita per
il rilascio delle patenti i conducenti affetti da de-
terminate patologie che potrebbero compromette-
re la sicurezza di guida di un autoveicolo. Per le
segnalazioni relative a patologie transitorie, I'au-
torita per il rilascio delle patenti richiede perlopiu
un certificato medico e in alcuni Paesi la patente
viene ritirata fino a quando non vengono esegui-
ti ulteriori accertamenti. Oltre alla visita medica
e a una prova della vista, alcuni Paesi richiedono
anche un test di percezione del pericolo esegui-
to con il supporto del computer (Belgio o Gran
Bretagna).

Le differenze tra i Paesi non riguardano solo le
certificazioni e i documenti richiesti per I’elabora-
zione della domanda, ma anche le condizioni qua-
dro normative e tecniche per la formazione, l’esa-
me e le misure successive di profilassi dei pericoli.
I sistemi di rilascio delle patenti di guida si diffe-
renziano soprattutto per quanto riguarda le carat-
teristiche seguenti: etd minima del richiedente, ti-
pologia ed entita della formazione alla guida (ad
esempio curriculum di formazione, formazione in
una o piu fasi), persone coinvolte (ad es. istrutto-
ri di guida professionisti o formatori non profes-
sionisti, quasi sempre i genitori), rilevanza degli
esami di guida e misure per la garanzia, il miglio-
ramento e il consolidamento sostenibili del com-
portamento di guida auspicato.

Particolarmente diffusa ¢ I’idea di un concetto
di scuola guida sistematico: questo si basa sul ra-
gionamento secondo cui un esperto dotato di una
qualifica completa per il traffico stradale possa es-
sere maggiormente in grado, grazie alle sue com-

B Durante la lezione di

feoria vengono insegnate

petenze tecniche e pedagogiche, di trasmettere le le regole di circolazione
aree di conoscenze, le capacita e le abilita rilevanti,  fondamentali

in modo tale da assicurare un trasferimento soste-

nibile nella pratica di guida. Spesso la formazio-

ne della scuola guida ¢ standardizzata, vale a dire

che presenta obiettivi di apprendimento espliciti,

programmi di studio, una struttura in pil fasi si-

stematizzata, nonché una stretta correlazione tra

teoria e pratica. La possibilita di coinvolgere anche

formatori non professionisti ad integrazione della

formazione professionale della scuola guida viene

sfruttata soprattutto dai Paesi nordeuropei, ad

eccezione di Danimarca, Olanda e Gran Bretagna.

Nonostante gli ingenti sforzi intrapresi nella
formazione alla guida, i frutti di una formazione
fortemente nozionistica appaiono comparativa-
mente modesti. Gli esami di guida rilevano sola-
mente le conoscenze relative alla guida del veicolo
e in quale misura i candidati sono in grado di ap-
plicare tali conoscenze nell’'ambito di una guida di
prova, vale a dire di una situazione artificiosa di
durata limitata. Questi esami escludono dalla rete
stradale pubblica i candidati sprovvisti delle ne-
cessarie competenze di guida, che non superano
I'esame e quindi non ottengono la patente. Tutta-
via, gli esami di guida non permettono di accer-
tare in che modo il conducente si comportera in
futuro nel traffico stradale oppure quale ¢ la sua ge-
nerale accettazione del codice della strada e quan-
to rispettera le norme della circolazione. Alcuni
studi di valutazione hanno mostrato che il rischio
di incidente dei neopatentati non puo essere quasi
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Strumento efficace per un minore rischio di incidente

Nel 1987 la Nuova Zelanda ha in-
trodotto un sistema graduale per

il conseguimento della patente di
guida, il Graduated Driver Licen-
ce System (GDLS). Scopo del GDLS
& proteggere i giovani conducen-

ti. Essi sono inizialmente sottoposti
a determinate limitazioni e solo in
un secondo momento, vale a dire
quando hanno acquisito esperien-
za, maturitd e pratica di guida, ven-
gono esposti a situazioni di guida
pit complesse e rischiose. Il sistema
prevede per gli studenti della scuo-
la guida e i conducenti con patente
limitata una serie di restrizioni che
vengono progressivamente ridotte.

| principianti possono cosi sviluppa-
re capacita di guida piU solide e, al
contempo, sono esposti a minori ri-
schi. Per le patenti di guida automo-
bilistiche e motociclistiche, il GDLS
neozelandese prevede tre livelli: Le-
arner License, Restricted License e
Full License.

Se si considera esclusivamente il
dato delle vittime della strada e dei
feriti gravi, il GDLS neozelandese
si & rivelato uno strumento efficace
per ridurre il numero degli incidenti
tra i giovani neopatentati. Gli studi
condotti hanno rivelato che il tas-
so di incidenti con il coinvolgimen-
to di giovani conducenti & diminuito
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di almeno I'8%. Tuttavia, per poter
valutare I'efficacia di un GDLS & ne-
cessario prendere in esame anche
valori pit ampi, che facciano riferi-
mento anche al benessere sociale.
Ad esempio la struttura, la disponi-
bilita e i costi del GDLS potrebbero
costituire una barriera all'accesso
al sistema da parte di determina-

ti gruppi, in particolare per le per-
sone che vivono in condizioni so-
cio-economiche particolarmente
disagiate. Questo, a sua volta, si ri-
percuote sulla loro mobilitd e porta
all'emarginazione sociale.

Laspetto dell’accessibilita e
dell’'equita & attualmente oggetto
di una verifica normativa del GDLS
condotta dal Ministero dei traspor-
ti e dall'organizzazione governa-
tiva Waka Kotahi, sempre con l'o-
biettivo di migliorare la sicurezza
stradale. Il Ministero dello Sviluppo
Sociale sta inoltre effettuando una
valutazione con un gruppo di lavo-
ro multipartisan per verificare I'ac-
cessibilita e 'equita del sistema per
il conseguimento della patente di
guida. Per integrare i due proget-
ti di indagine tra loro e utilizzarli
come base per l'ulteriore sviluppo,
Woaka Kotahi svilupperd una strate-
gia quinquennale per il futuro del si-
stema delle patenti di guida.

L SISTEMA

RIVELATO
VINCENTE

per nulla ridotto attraverso la formazione alla gui-
da. Come fattori decisivi sono stati individuati l’'eta
e, soprattutto, 'esperienza di guida.

BEST PRACTICE IN FRANCIA E AUSTRIA

Alcuni giovani freschi di patente vedono nel supera-
mento dell’esame una conferma delle loro ottime ca-
pacita di guida e, per questo, ritengono non avere pitt
bisogno di imparare. Nella maggior parte dei casi, &
vero il contrario. Alla luce di questa interpretazione
sono stati elaborati nuovi metodi per il conseguimen-
to della patente di guida che combinano lo sviluppo
graduale del senso di responsabilita come conducen-
ti con l'affiancamento integrativo di familiari stretti e
con l'utilizzo della loro esperienza di guida.

In Francia, ad esempio, viene applicata una com-
binazione tra formazione presso la scuola guida e
guida accompagnata. In una prima fase si frequenta-
no le lezioni di teoria e si effettuano 20 ore di guida.
Successivamente si sostiene 'esame di teoria. In se-
guito ¢ possibile esercitarsi alla guida con I'accompa-
gnamento di un familiare che dispone di una certa
esperienza di guida. La guida accompagnata ¢ con-
sentita con una persona in possesso della patente di
guida da almeno cinque anni continuativi e che ha
frequentato una formazione specifica. La guida ac-
compagnata dura almeno un anno e deve coprire al-
meno 3.000 chilometri percorsi sul territorio france-
se. E inoltre obbligatorio partecipare a due seminari
pedagogici (con la persona accompagnatrice). Il tut-
to deve essere documentato in un libretto di appren-
dimento. La Francia ha inoltre introdotto un sistema
a punti. I principianti che hanno appena ottenu-
to la patente ricevono sei punti come credito. Dopo
tre anni di esperienza di guida ricevono la patente
con punteggio pieno, vale a dire con dodici punti.
Ad ogni infrazione corrisponde una decurtazione di
punti. Una volta esaurito il credito di punti, la paten-
te viene dichiarata non valida.

In Austria ¢ in vigore una cosiddetta formazione
in pit fasi. La prima fase prevede la formazione te-
orica con 16 unita didattiche, la formazione pratica
con 18 ore di guida, compresa la preparazione all’e-
same e I’esame teorico e pratico. Una volta ottenuta
la patente di guida, ad esempio per la classe B (auto-
vetture), & necessario assolvere una seconda fase di
formazione. A questo scopo, entro un anno dall’esa-
me per la patente (classe B) ¢ necessario frequentare
tre moduli: una prima guida di perfezionamento (da
due a quattro mesi dopo il conseguimento della pa-
tente con un istruttore/un’istruttrice di guida), un’e-
sercitazione di sicurezza stradale con una parte de-



dicata alla psicologia del traffico (da tre a nove mesi
dopo il conseguimento della patente) e una secon-
da guida di perfezionamento (da sei a dodici mesi
dopo il conseguimento della patente).

Durante le guide di perfezionamento, della dura-
ta di circa due ore, con parte pratica e colloquio fi-
nale (50 minuti) previste nella formazione a piu fasi
per la classe B, viene posta attenzione soprattutto al
comportamento visivo, a uno stile di guida difensi-
vo e finalizzato ad evitare gli incidenti, a uno stile
di guida ecologico e a basso consumo di carburan-
te, nonché al comportamento sociale nei confronti
degli altri utenti della strada. II colloquio finale &
incentrato su aspetti rilevanti della competenza di
guida. La seconda guida di perfezionamento si con-
centra sullo stile di guida ecologico e a basso con-
sumo di carburante, compresa la misurazione dei
consumi e della durata dei viaggi, inoltre mette in
evidenza i punti fondamentali di uno stile di guida
attento all'ambiente. Le guide di perfezionamento
possono essere svolte in una scuola guida di propria
scelta e con il proprio veicolo.

Un altro modulo consiste in un’esercitazione di
sicurezza stradale con una parte dedicata alla psico-
logia del traffico. I temi chiave sono le strategie per
gestire i pericoli (ad esempio esercitazioni di frenata
e sterzata). Lesercitazione di sicurezza stradale per
la classe B ha una durata complessiva di sei unita
didattiche (UD) ed é strutturata in una parte teo-
rica (una UD) e in una parte pratica (cinque UD).
Successivamente, nella stessa giornata viene svolto
un colloquio collettivo sulla psicologia del traffico,
durante il quale vengono illustrati principalmente i
tipi di incidente e i fattori di rischio, come il sensa-
tion seeking. Questo colloquio di gruppo ¢ costitu-
ito da due parti della durata di 50 minuti ciascuna.

IL CONCETTO DELLA PATENTE A LIVELLI

Il concetto della Graduated Driver License (GDL)
prevede un ampliamento graduale dell’ambito di
validita della patente di guida in tre livelli. Il con-
cetto e stato sviluppato da Waller e Reinfurt negli
anni Settanta. Negli Stati Uniti, il sistema ¢ stato
implementato per la prima volta in Florida nel 1996,
mentre in altri Paesi ¢ stato adottato gia da prima,
per esempio nel 1987 in Nuova Zelanda. Scopo della
GDL ¢ sostenere i giovani conducenti nell’appren-
dimento delle capacita e delle abilita necessarie, fa-
cendo si che possano beneficiare dell’esperienza di
accompagnatori di guida e del loro feedback per
evitare quanto piu possibile gli incidenti. Il princi-
pio alla base della GDL & un processo a piu livelli

per il conseguimento della patente di guida. Esso
combina il sistema della guida accompagnata a con-
dizioni restrittive, che contemplano ad esempio un
divieto di guida in determinati orari della giornata,
al fine di scongiurare direttamente i contesti di gui-
da critici. I singoli livelli non sono normalmente le-
gati all’eta, bensi si basano sull’esperienza maturata
dal conducente.

La GDL prevede inizialmente una fase obbligatoria
di guida accompagnata: la Learner Licence (LL). Con
la LL, i principianti possono guidare un autoveicolo
solo se accompagnati da un supervisore adulto, esper-
to e ufficialmente riconosciuto. Questo ruolo viene
perlopiti svolto dai genitori. La validita di una LL ¢ re-
golamentata in diversi modi e, negli Stati federati degli
USA, varia tra i sei e i dodici mesi. Dopo avere guida-
to per un certo periodo di tempo esclusivamente con
il proprio supervisore e avere maturato un'esperienza
di guida sufficiente, il principiante puo registrarsi per
il secondo livello della GDL. Llntermediate Licence,
detta anche Provisional o Restricted Licence, da dirit-
to a guidare il veicolo senza la persona accompagna-
trice. Tuttavia, esistono ancora delle limitazioni. Que-
ste riguardano soprattutto il numero di passeggeri
(oltre alla persona accompagnatrice) oppure il divieto
di guida notturna. Negli Stati Uniti, i conducenti au-
tomobilistici in possesso di una Intermediate Licence
non possono ad esempio guidare da soli dopo le 22:00
o le 24:00. Questo perché, come dimostrato dalle evi-
denze, per i giovani conducenti le ore notturne sono
associate a un maggior rischio di incidente. Inoltre,

M Lo grande L sul lunotto
indica in molti Paesi i
conducenti principianti in
fase di apprendimento
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spesso non € consentito trasportare a bordo piti di un
passeggero coetaneo.

Dopo avere superato il secondo livello, i neopa-
tentati ricevono la loro Full Licence (FL), vale a dire
la patente con valore pieno. I titolari di una FL pos-
sono guidare senza restrizioni, non hanno pitl bi-
sogno del supervisore, possono guidare di notte e
trasportare piu di un passeggero. Tuttavia, devono
rispettare regole specifiche, che variano in funzione
dell’eta. Ad esempio, negli Stati Uniti anche i tito-
lari di FL fino ai 21 anni non possono mettersi alla
guida dopo avere consumato alcolici. Il consumo di
alcol stesso & ancora considerato illegale a quest’eta.

Anche i neopatentati in Nuova Zelanda devono segui-
re la procedura appena descritta per la GDL. Per poter
guidare un‘auto in Nuova Zelanda con la LL, & neces-
sario avere compiuto almeno 16 anni. Inoltre, i can-
didati alla patente di guida devono superare un esa-
me di teoria sulle principali regole della circolazione.
Come gia detto, successivamente devono sottostare ad
alcune condizioni. Ad esempio, deve essere designata
una persona che dovra fungere da supervisore. 11 su-
pervisore deve essere titolare di una FL da almeno due
anni e non deve essere soggetto a restrizioni. E con-
sentito trasportare passeggeri con il consenso della
persona accompagnatrice. I neopatentati con meno di
20 anni non possono bere alcolici. Le persone con piu
di 20 anni possono mettersi alla guida con una con-
centrazione di alcol nell’aria espirata di max. 250 mi-
crogrammi per litro, equivalente all’incirca a un tas-
so alcolemico nel sangue dello 0,5 per mille. La LL ¢
obbligatoria per sei mesi, con una raccomandazione
di percorrenza totale di 120 ore. La LL ha una validita
massima di cinque anni, successivamente puo essere
rinnovata oppure il neopatentato puo registrarsi per il
livello successivo, la Restricted Licence (RL).

Prima di conseguire la RL, il neopatentato deve
sostenere un esame di guida pratico. Leta minima
per l'esame & di 16 anni e mezzo. Anche la RL ha una
durata minima e una durata massima. I neopatenta-
ti con meno di 25 anni devono guidare l’auto con la
RL per almeno 18 mesi prima di poter fare richiesta
per la FL. Questo periodo di tempo puo tuttavia an-
che essere ridotto. Il rilascio della FL puo essere ri-

chiesto gia dopo dodici mesi se ¢ stato frequentato un
cosiddetto corso di guida avanzato (“advanced dri-
ving course”). Per i neopatentati con piu di 25 anni,
la durata minima di una RL & di sei mesi; la frequen-
za di un advanced driving course permette di ridur-
re questo periodo di tempo a tre mesi. Con una RL
si puo guidare per cinque anni. Successivamente, la
RL puo essere prolungata previo superamento di un
nuovo test di teoria, oppure & possibile conseguire la
Full Licence. Anche la guida con la RL deve sottosta-
re a determinati vincoli. I titolari di una RL possono
guidare I'auto da soli, tuttavia soltanto tra le 5:00 e le
22:00. Gli spostamenti durante le ore notturne sono
consentiti solo alla presenza dei supervisori designa-
ti. Inoltre, puo essere trasportato al massimo un altro
passeggero e solo a determinate condizioni ¢ possibi-
le farlo senza supervisore. Per quanto riguarda i va-
lori alcolemici, valgono le stesse regole della LL.

Per il conseguimento della FL & necessario ave-
re compiuto 18 anni, laddove la frequenza di un
advanced driving course riduce l’eta richiesta a 17
anni e mezzo. Anche qui sono richiesti requisiti
come ad esempio un test della vista e una prova di
guida pratica. La prova di guida dura all’incirca 30
minuti con un esaminatore e comprende anche il
controllo della percezione dei pericoli, per il qua-
le all’esaminando viene richiesto di indicare ad alta
voce tutti i pericoli che individua durante la guida.

PERIODO DI PROVA PER | NEOPATENTATI
— SORVEGLIANZA E MISURE D'INTERVEN-
TO PREVENTIVE IN GERMANIA

In Germania, per i neopatentati esiste una gradua-
lita di misure in caso di infrazioni commesse du-
rante il periodo di prova. Se si esaurisce la scala dei
livelli e, in seguito, si commette nuovamente una
violazione delle regole, si configura un caso par-
ticolare di non idoneita stabilito per legge che ha
come conseguenza il ritiro della patente. La norma-
tiva tedesca distingue fra infrazioni gravi (categoria
A) e infrazioni meno gravi (categoria B) e specifica
pill precisamente il concetto di “violazione signifi-
cativa” (erhebliche Auffilligkeit). A un conducente
viene attribuita una violazione “significativa” quan-

GRADUALITA DI MISURE IN CASO DI INFRAZIONI
DURANTE IL PERIODO DI PROVA



do commette una volta un reato della categoria A o
due volte un reato della categoria B. Un’infrazione
di categoria A, vale a dire un’infrazione grave, ¢ per
esempio il mancato rispetto del semaforo rosso op-
pure una velocita di marcia di pitt di 21 km/h oltre
il limite. Un’infrazione di categoria B, vale a dire
un’infrazione meno grave, ¢ per esempio una velo-
cita di marcia fino a 20 km/h oltre il limite.

I1 possessore di una patente di guida in prova ¢
soggetto, durante il periodo di prova, a una partico-
lare sorveglianza nell’ambito del menzionato siste-
ma a tre livelli. Questo prevede le seguenti misure
correttive: se, durante il periodo di prova, il titolare
della patente di guida commette per la prima vol-
ta un’infrazione grave o due infrazioni meno gra-
vi, autorita competente per il rilascio delle patenti
prescrive la partecipazione a un seminario avanza-
to. Per i conducenti per i quali si sospetta il con-
sumo di alcol o droghe, & obbligatoria la parteci-
pazione a un “seminario avanzato speciale” tenuto
da uno psicologo. Oltre a una sanzione pecuniaria
e a un divieto di circolazione fino a tre mesi, a tut-
ti coloro che si trovano ancora nel periodo di prova
biennale viene prescritta la partecipazione a que-
sta misura preventiva, essendo noto che compor-
tamenti anomali precoci nella circolazione strada-
le dovuti al consumo di sostanze rappresentano un
fattore di ricaduta che favorisce ulteriori infrazioni
future. In caso di mancata partecipazione, la paten-
te viene ritirata oppure la domanda per un nuovo
conseguimento della patente viene rifiutata. I pro-
grammi dei seminari fanno leva sulle motivazioni
per un cambiamento duraturo dell’atteggiamen-
to e del comportamento verso il consumo di alcol
e/o droghe e supportano i partecipanti nel cambia-
mento comportamentale. La competenza dei par-
tecipanti viene migliorata attraverso I'insegnamen-
to dell’auto-osservazione (ad esempio, tenuta di un
registro delle bevande assunte), 'eliminazione del-
le lacune conoscitive sui pericoli e sui meccanismi
d’azione delle sostanze psicoattive, e il migliora-
mento della pianificazione del comportamento.

Se, dopo il seminario avanzato o il seminario
avanzato speciale, durante il periodo di prova viene
commessa un’ulteriore infrazione grave o due ulte-
riori infrazioni meno gravi, al livello due l’autorita
di rilascio delle patenti invia un richiamo scritto.
Lautorita raccomanda inoltre di partecipare, entro
due mesi, a una consulenza di psicologia del traffico
per individuare ed eliminare gli atteggiamenti er-
rati nel traffico stradale e i comportamenti di guida
rischiosi. In questo contesto vengono perlopiu ana-
lizzati i reati contro il codice della strada e viene

fatto un bilancio dei punti di forza e di debolezza
del conducente, che puo servire come punto di par-
tenza per misure di cambiamento; inoltre il condu-
cente viene incoraggiato a migliorare la futura pia-
nificazione del comportamento stradale.

Qualora, dopo il livello due, venga nuovamente
commessa un’infrazione grave o altre due infrazio-
ni meno gravi, la patente di guida viene ritirata. La
legge prevede pertanto, in caso di comportamenti
errati durante il periodo di prova e a seconda della
frequenza con cui le infrazioni vengono commes-
se, fino a tre infrazioni gravi e fino a sei infrazio-
ni meno gravi prima di decretare la condizione di
non idoneita e il ritiro della patente. In questo caso,
il conducente non potra guidare nessun veicolo a
motore per almeno sei mesi e successivamente do-
vra superare un esame medico-psicologico di ido-
neita alla guida. La visita ha lo scopo di accertare
se i fattori che hanno causato il comportamento er-
rato si sono nel frattempo modificati o continuano
a sussistere.

SISTEMI DI FEEDBACK PER NEOPATENTA-
Tl — METODI, ACCETTAZIONE E SUCCESSO
DELLE MISURE

Una possibilita per aumentare la sicurezza dei ne-
opatentati e dei giovani conducenti consiste nell’u-
tilizzo di sistemi di feedback a bordo del veicolo.
Questi sistemi supportano l'elaborazione delle in-
formazioni e contribuiscono ad evitare comporta-

M In Germania, violazio-
ni froppo frequenti dei
limiti di velocita durante

il periodo di prova posso-
no costare ai neopatentati
il ritiro della patente.
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W | sistemi di assistenza
nel veicolo possono anche
emettere un avvertimento
in caso di stanchezza del
conducente
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SISTEMI
DI FEEDBACK
INCENTRATI
SULL'UTENTE

menti di guida rischiosi e indesiderati monitorando
lo stile di guida e fornendo feedback mirati su com-
portamenti rilevanti per la sicurezza.

In linea di principio, i sistemi di feedback aiu-
tano a filtrare le informazioni ambientali d’inte-
resse che possono essere rilevanti per lattivita di
guida. In questo modo risulta possibile anticipa-
re eventuali situazioni di pericolo che potrebbe-
ro verificarsi. I sistemi di feedback sono incentra-

ti sull’'utente, forniscono al conducente

feedback in tempo reale, raccolgo-
no e analizzano costantemente

i dati. Questi sistemi posso-
no essere di due tipi: siste-
mi di feedback che attiva-
no l'attenzione e sistemi

di monitoraggio com-

pleti.

I primi si concentra-

no sul comportamen-
to specifico — agiscono in
modo predittivo e reagisco-

no o avvertono il conducen-
te nel caso in cui si presentino de-
terminati rischi (stanchezza, distanza
dal veicolo precedente, velocita). Un esempio puo
essere il rischio di colpo di sonno del conducente
e la conseguente emissione di un avviso che invita
a fare una pausa. Anche i sistemi di monitoraggio
sorvegliano il comportamento del conducente, tut-
tavia lo analizzano solo a posteriori per poi fornire
un feedback. Anche in questo caso vengono raccol-
ti dati rilevanti per la sicurezza, come accelerazio-
ne, velocita, traiettoria, distanze dai veicoli prece-
denti e simili.

Sulla base di questi dati grezzi vengono analiz-
zate situazioni che potrebbero rappresentare eventi
rilevanti (per la sicurezza), ad esempio una brusca
frenata o un’uscita di corsia. In caso di superamen-
to di determinati valori limite, il sistema stabilisce
in quale situazione e in quale momento & stata ese-
guita una manovra rischiosa. Questi dati vengono
raccolti, riorganizzati e successivamente presentati
ai rispettivi destinatari. Questi potrebbero essere i
conducenti, un familiare (perlopil un genitore) op-
pure anche le compagnie di assicurazione presso cui
i veicoli sono assicurati. Queste ultime utilizzano le
informazioni, tra le altre cose, per definire le tariffe
assicurative. Ad esempio, le cosiddette polizze “Pay
as you drive” si basano sul comportamento di gui-
da. Un esempio dalla Germania & la polizza “Tele-
matik Plus” della HUK-Coburg gia menzionata nel
capitolo “Andamento degli incidenti”. Anche la po-
lizza telematica “Bonus Drive” della compagnia as-
sicurativa Allianz funziona in modo analogo. I con-
ducenti che sottoscrivono queste polizze ottengono
un incentivo in denaro a fronte di uno stile di gui-
da sicuro, e questo a sua volta puo aumentare la si-
curezza stradale in generale. Per i genitori, di nor-
ma piu esperti alla guida, i feedback possono essere
d’aiuto per dare consigli ai propri figli su come mi-
gliorare il comportamento di guida. In definitiva,
anche per i conducenti stessi i feedback sono utili
per imparare quale comportamento di guida ¢ stato
sicuro e in quale momento, oppure dove si sono ve-
rificati rischi - cosi da evitarli in futuro.

In generale, gli studi dimostrano che l'utilizzo di
questi sistemi di feedback permette di ridurre fino
al 50% gli eventi rilevanti per la sicurezza. La cor-
relazione tra i sistemi e i casi effettivi di incidente
stradale non ¢ ancora stata sufficientemente studia-
ta, tuttavia anche qui & osservabile una chiara ten-
denza verso un effetto positivo dei sistemi di feed-
back. Questi mostrano la loro massima efficacia in
caso di invio simultaneo del feedback sia al condu-
cente che ai genitori. In generale, I'invio del feed-
back ai genitori & pil efficace rispetto al solo invio
al conducente.

VINCERE LE RESISTENZE CONTRO
L'UTILIZZO DEI SISTEMI DI FEEDBACK

I sistemi di feedback, tuttavia, sono associati an-
che ad aspettative negative e timori che ne ostaco-
lano una diffusione su ampia scala. A preoccupare
sono, tra le altre cose, la protezione dei dati e del-
la sfera privata, la propria indipendenza, le limi-
tazioni imposte dalla tecnologia e una mancanza
di fiducia nei confronti della stessa, cosi che fino-



Dr. Birgit Kollbach-Fréhlich

Direttrice del Servizio medico-psicologico, DEKRA Akademie GmbH

-

-'--ui';-ﬂ-.“-l

A

J

Recupero della patente di guida dopo un reato di corse clandestine durante
il periodo di prova con il corso Xpress di DEKRA

| giovani conducenti con numerosi rea-
ti a carico presentano spesso sviluppi e
comportamenti errati consolidatisi nel
tempo, difficili da sradicare e stretta-
mente legati alla personalitd. Prima di
eseguire una perizia sull'idoneita alla
guida, vengono pertanto tentati inter-
venti che hanno |'obiettivo di promuove-
re tale idoneitd. Nel caso qui presenta-
to, questi interventi sono stati consigliati
da un avvocato. In tre anni e mezzo,
Steven ha commesso quattro reati inseri-
ti nel casellario givdiziario; di questi, tre
riguardavano significativi eccessi di ve-
locitd, fino a 44 km/h oltre il limite pre-
scritto. Trovandosi ancora nel periodo
di prova e a causa della perdita di sei
punti in seguito alle infrazioni, Steven

si & visto ritirare la patente di guida.

Un intervento specialistico fondato ini-
zia con una valutazione diagnostica del
problema di adattamento del proprio
comportamento alle regole della circo-
lazione stradale.

Nel caso qui descritto, la valutazio-
ne ha riscontrato una “insufficiente vo-
lonta di adattarsi alla circolazione stra-
dale” dovuta a un’elevata propensione
al rischio, a una ridotta percezione del
pericolo e a una tendenza ad assume-
re cattive abitudini. In base a cid & sta-
to sviluppato un programma con i cam-
biamenti necessari e fasi di intervento
coordinate fra loro. Al conducente &
stato possibile consigliare la partecipa-
zione al programma DEKRA Xpress nel

formato XS (sette appuntamenti in quat-
tro mesi).

DEKRA Xpress & un programma di ria-
bilitazione basato sulla psicologia del
traffico che, a seconda del formato (da
XS a XXL), punta ad affrontare diverse
tipologie e problematiche di reato e a
correggerle. Si tratta di un programma
multi-componente che ricorre sia a mo-
duli di trasferimento di conoscenze, sia
ad elementi di psicoterapia che si sono
rivelati efficaci ad esempio nel tratta-
mento del consumo di sostanze o pro-
blemi di controllo delle pulsioni. Viene
inoltre posta attenzione all’interazione
dei partecipanti e alla creazione di un
effetto di dinamica di gruppo. DEKRA
Xpress pud essere svolto sia in presen-
za, sia online.

Per questo, si tratta di un program-
ma con una struttura modulare. In ogni
sessione, il docente insegna un elemen-
to psico-educativo, ad esempio le nor-
me dell'apprendimento, le aspettative
di auto-efficacia, il sistema di valuta-
zione dell'idoneita alla guida o le gran-
dezze fisiche del calcolo dello spazio
di arresto. Nella maggior parte dei
casi, vengono lasciate allincirca due
ore di tempo per svolgere lavori indivi-
duali a coppie e successivamente pre-
sentarli al gruppo. Qui trovano spesso
posto ad esempio le analisi compor-
tamentali orizzontali (reato per reato)
con il metodo ABC. Un altro elemen-
to importante & l'analisi comportamen-

tale verticale biografica. Ad esempio,
“punti di penalita nella linea della vita”
per evidenziare le funzionalita del com-
portamento errato e i cambiamenti nel
percorso di vita.

Nell'ultima sessione viene fatto un bi-
lancio dell’esperienza ed eseguita una
sorta di “verifica finale e dell’apprendi-
mento”, simile alla prova di lavoro dei
tirocinanti. Ora spetta a Steven illustrare
i reati nella loro funzionalita e spiegare
in modo convincente i cambiamenti che
intende apportare ai suoi atteggiamen-
ti e comportamenti. Deve inoltre indica-
re le situazioni e gli stati d’animo a cui
deve prestare attenzione per non rica-
dere nei vecchi comportamenti disfun-
zionali. E richiesta inoltre I'indicazione
delle strategie di risposta. Se, dopo gl
incontri di gruppo, risultano ancora ne-
cessari colloqui individuali nell'ambito
di intervento, & possibile prenotarli in
aggiunta. A conclusione del corso, ai
partecipanti viene consegnato un atte-
stato di partecipazione che pud essere
utilizzato come prova per la successiva
perizia medico-psicologica il giorno del-
la visita. Nel caso presentato, la docen-
te si & detta fiduciosa del fatto che, in
occasione della perizia, Steven sarebbe
riuscito a dimostrare i cambiamenti in-
trapresi e avrebbe ricevuto una progno-
si positiva per il comportamento strada-
le. Dopo avere nuovamente ottenuto la
patente, Steven ha ancora davanti a sé
sei mesi di prova.

ra gli utilizzatori di questi sistemi rappresentano
ancora una cerchia ristretta. Non a torto i giova-
ni conducenti temono che i sistemi possano essere
utilizzati dai genitori come strumenti di control-
lo e punizione. Il monitoraggio viene inoltre visto
come una limitazione dell’indipendenza conqui-
stata con la patente di guida. C’¢ inoltre il timo-
re di possibili ripercussioni negative sul rapporto
con i genitori. L'ostacolo maggiore ¢ tuttavia rap-
presentato dai costi. I genitori che hanno a cuore
la sicurezza stradale dei propri figli sono disposti a
installare i dispositivi necessari.

Per eliminare queste barriere e ridurre gli osta-
coli all’utilizzo dei sistemi di feedback & consiglia-
bile migliorare e semplificare i requisiti tecnici per
I'installazione e I'utilizzo dei sistemi. Un utilizzo
semplice tramite app e un’interfaccia utente intu-
itiva sono solo due esempi. Anche gli incentivi in
denaro, ad esempio nella forma delle summenzio-
nate polizze “Pay as you drive”, potrebbero essere
un modo per aumentare la disponibilita all’utilizzo.

Utile sarebbe inoltre chiarire il ruolo dei genitori,
il cui intento dovrebbe essere quello di migliorare il
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Il fattore umano

B | genitori che fungono
da accompagnatori hanno
un compito di grande
responsabilita

comportamento di guida e non di punire i giovani
automobilisti. Infine, anche i genitori dovrebbero
essere motivati ad assumere questo ruolo e, a que-
sto scopo, dovrebbero essere coinvolti nel proces-
so similmente a quanto avviene nella guida accom-
pagnata. Particolarmente importanti sono anche la
protezione dei dati e la protezione della sfera priva-
ta dei giovani conducenti. La raccolta dei dati deve
essere chiara e trasparente per tutti: quali informa-
zioni vengono raccolte e per quale finalita? Devono
inoltre essere raccolti soltanto i dati necessari e ri-
levanti esclusivamente per la sicurezza. I dati GPS,
ad esempio, dovrebbero essere raccolti, ma non co-
municati ai genitori per evitare che possano essere
utilizzati per scopi di sorveglianza. Un’altra possi-
bilitd da non sottovalutare per favorire I’'adozione
dei sistemi di feedback & quella offerta dal diritto.
Attraverso la normativa potrebbero essere definite
condizioni quadro efficaci, ad esempio l'utilizzo ob-
bligatorio dei sistemi di feedback durante la forma-
zione alla guida, durante il periodo di prova o nel
modello della Graduated Driver License.

RIDOTTA EFFICACIA DELLE SANZIONI

La letteratura specializzata fornisce solo poche in-
dicazioni sulla chiara combinazione tra feedback e
processi psicologici di apprendimento che portano

amodificazioni del comportamento. Come ¢ noto, il
modo migliore di imparare ¢é riuscire. Quando a un
comportamento fa seguito una conseguenza piace-
vole, si parla di rinforzo positivo. Se, invece, il com-
portamento porta a una conseguenza spiacevole, si
parla di rinforzo negativo. Gli elementi di rinforzo
positivi e negativi sono incentivanti del comporta-
mento se, in seguito, producono un aumento della
frequenza di tale comportamento. Il rinforzo posi-
tivo viene vissuto come ricompensa, affermazione o
successo e produce emozioni positive come gioia o
orgoglio. Il rinforzo negativo viene percepito come
sollievo, poiché mette fine a una condizione spiace-
vole, ad esempio di paura o noia. Se si determinano
conseguenze comportamentali sfavorevoli si parla
invece di punizione, attraverso la quale I'anomalia
comportamentale viene ridimensionata e viene in-
dotta una risposta di evitamento.

I risultati delle ricerche nel campo della psicolo-
gia dell'apprendimento indicano in modo univoco
che le punizioni hanno un’efficacia piuttosto ridot-
ta, poiché producono perlopitt una soppressione di
breve durata del comportamento, senza permette-
re di eliminare il comportamento sfavorevole. Ap-
pare pertanto pitt opportuno onorare apertamente i
comportamenti sicuri e puntare su una combinazio-
ne di rinforzo positivo e negativo. Per capire come
concretizzare questo principio nella pratica, fornia-
mo alcuni esempi.

Se il conducente non rispetta la distanza di sicu-
rezza dal veicolo che precede, potrebbe essere emes-
so un segnale acustico fino a quando la distanza mi-
nima non viene ripristinata. Si tratterebbe in questo
caso di un rinforzo negativo, poiché lo sgradevole
avviso acustico cessa. Se il conducente esegue una
manovra di sorpasso correttamente e senza mette-
re in pericolo gli altri utenti della strada, potrebbe
essere elogiato, e questo rafforzerebbe il suo com-
portamento orientato alla sicurezza. Oltre a un feed-
back verbale, il conducente potrebbe inoltre racco-
gliere gettoni premio virtuali che, successivamente,
potrebbe convertire in buoni acquisto o in una ri-
duzione del periodo di prova. All'imbrunire duran-
te la marcia dovrebbe essere visualizzata I'indica-

ESISTE ANCORA UN CONSIDEREVOLE POTENZIALE DI
SVILUPPQ A LIVELLO DI INTERFACCIA CONDUCENTE-VEICOLO
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zione di accendere i fari.
Se il giovane conducen-
te accende i fari tempe-
stivamente e di propria
iniziativa, potrebbe es-
sere ricompensato con
gettoni premio. In caso
di fondo ghiacciato o
neve, il conducente po-
trebbe visualizzare informa-
zioni relative alle condizioni
della carreggiata, sotto forma di
segnale acustico o indicazione scritta

sul display. Se, in seguito, il conducente ridu-

ce la velocita, potrebbe essere elogiato con un feed-
back vocale come ad esempio “Eccellente, hai fatto
attenzione!”.

Questi sono solo alcuni esempi di come il com-
portamento di guida puo essere influenzato in modo
diretto nelle diverse situazioni attraverso feedback
di tipo positivo. Si potrebbe inoltre pensare a un
feedback finale sul comportamento di guida al
termine del viaggio. Anche il conducente che ha per-
corso una strada provinciale tortuosa senza taglia-
re le curve e rispettando i limiti di velocita potrebbe
ricevere un elogio. Sul display potrebbe essere
visualizzato un resoconto della guida, in cui vengono
illustrate le situazioni positive e negative che si sono
verificate durante la marcia.

In conclusione, per proteggere la vita e 'incolu-
mita degli utenti della strada, ¢ necessario verifica-
re costantemente I’efficacia delle regole esistenti per
la sicurezza stradale ed eventualmente ottimizzarle.
A questo riguardo, a livello di interfaccia conducen-
te-veicolo sembra ancora esistere un considerevole
potenziale di sviluppo nel contesto dell’assistenza
tecnologica ai giovani conducenti al fine di favori-
re la faticosa creazione di abitudini e di routine ope-
rative di sicurezza. Bisogna inoltre tenere a mente
che predicare di continuo la sicurezza stradale non
¢ sufficiente per trasformare persone inevitabil-
mente imperfette in conducenti assennati. Anche
in quest’area comportamentale ¢ possibile impara-
re attraverso la faticosa acquisizione di esperienza,

PREMIARE LO
STILE DI GUIDA
SICURO ATTRAVERSO IL
RINFORZO POSITIVO
E NEGATIVO

commettendo errori e
traendo da essi gli op-
portuni insegnamen-
ti, cosi da migliorare
in modo duraturo il
comportamento erra-
to. Un percorso fatico-
so, dunque, che tuttavia
diventa a mano a mano
pitt agevole all’aumenta-
re dell’esperienza maturata e
che puo essere pensato in modo
intelligente e specifico per ciascun
gruppo di destinatari.

La crescente importanza ai fini della sicurezza
stradale dei giovani conducenti che, in futuro, sara
rivestita dai sistemi avanzati di assistenza alla gui-
da in associazione ai sistemi di feedback nell'am-
bito dell’interfaccia conducente-veicolo e come
aumentera viene illustrato piu in dettaglio nel capi-
tolo “Tecnica”.

| fatti in sintesi

¢ Tra i fattori di rischio studiati in modo
approfondito e relativi ai neopaten-
tati figurano in particolare la scarsa
esperienza di guida, un controllo del
veicolo insufficiente, la distrazione
dal traffico dovuta all'utilizzo dei me-
dia digitali, nonché la guida in stato
di ebbrezza o in seguito all'assunzio-
ne di droghe illegali.

* | partecipanti alle gare clan-
destine sono spesso dei fana-
tici dell’auto che definiscono il
proprio valore personale e la
propria identita attraverso l'uti-
lizzo di veicoli potenti in modo
scenografico.

Gli effetti negativi sul compor-
tamento di guida causati dalle
Nel periodo immediatamente suc- distrazioni si associano anche a
cessivo al superamento dell'esame un maggiore rischio di incidente.

di guida, il coinvolgimento in inci- | sistemi di feedback a bordo del

denti stradali tocca I'apice per poi veicolo possono aumentare la

diminuire 5|gn|f|cat|vamente. sicurezza stradale dei neopaten-
e Il fatto che il cervello si sviluppi in tati e dei giovani conducenti.

tappe progressive fa si che il pid * Alcuni giovani freschi di pa-
delle volte i giovani siano relativa- tente vedono nel superamento
mente propensi a correre rischi. dell'esame di guida una confer-
ma del fatto che sono gia ottimi
conducenti e non hanno piu bi-
sogno di imparare nulla. Nella
maggior parte dei casi, & vero
il contrario.

¢ |l pericolo di guida in stato di eb-
brezza aumenta in caso di consu-
mo di alcol regolare, e soprattutto
eccessivo, e di una corrispondente
marcata abitudine al bere.
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La sicurezza tecnica salva la vita

Lelevato potenziale di incidenti che si associa, in particolare, alle prime esperienze di guida pud essere ridotto in misura significati-
va con laiuto della tecnologia automobilistica. A rivestire un ruolo decisivo &, tra gli altri, il costante progresso nella digitalizzazione
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dei propulsori dei veicoli e della strumentazione di controllo. Per poter beneficiare appieno di queste innovazioni, i sistemi integrati
non devono presentare difetti gravi né essere sottoposti a modifiche non consentite, ovvero devono funzionare in modo ottimale.
Limportanza di questo aspetto & stata nuovamente e inconfutabilmente dimostrata da DEKRA nell‘ambito di numerosi test di guida.
In futuro, anche sistemi come il limitatore di velocitar potrebbero ridurre il rischio di incidenti. In definitiva, tra le principali cause
di incidenti che vedono coinvolti conducenti giovani figura una velocita eccessiva o non adeguata dlla situazione.

La prima auto: a lungo agognata, simbolo dell’in-
gresso nell’eta adulta, quintessenza di una mo-
bilita finalmente autodeterminata e, in molti Pae-
si, manifestazione esteriore della maggiore eta. Il
ventaglio delle esigenze e dei desideri dei giovani
neopatentati ¢ molto ampio, e il mercato offre mo-
delli e varianti di dotazioni per soddisfare quasi
qualunque aspettativa — compresi il prezzo di ac-
quisto, i costi di manutenzione e, spesso, anche le
condizioni poste dai genitori. Ovviamente,

il luogo di residenza e l'utilizzo pre-
visto sono criteri importanti per la
scelta del veicolo. Un neopaten-
tato che vive in cittd, che dovra
percorrere soprattutto tragit-
ti brevi e che non dispone di
un posto auto privato optera
probabilmente per un veicolo
diverso da quello scelto da un
neopatentato coetaneo che vive

PERSONA-
LIZZATO SI
MA SICURO

in un’area rurale e ha bisogno dell’auto per percor-
rere 30 chilometri da e verso il luogo di formazione.

A prescindere dal luogo di residenza, anche
le preferenze personali influenzano la decisio-
ne. Sportiva o confortevole, color rosso sgargian-
te oppure dotata almeno di 95 kW e interfaccia
Bluetooth: questi criteri sono importanti tanto
quanto 'atteggiamento personale verso la sosteni-

bilita e la sicurezza. Inoltre, solo una picco-

la minoranza di giovani neopatentati
puo permettersi un veicolo nuovo

e spesso la famiglia non ha una
seconda auto da mettere a di-
sposizione. Di conseguenza,
spesso la scelta & limitata ad

autovetture utilitarie, non di

recente costruzione e a buon
prezzo. Tuttavia proprio que-
sta combinazione di fattori po-




trebbe nascondere molte pecche dal punto di vista
della sicurezza — soprattutto se, durante la forma-
zione alla guida, il ragazzo ha imparato a guidare
a bordo di un’auto relativamente nuova e con do-
tazioni tecniche avanzate. In base alle informazio-
ni della Federazione Europea delle Autoscuole, tra
i diversi Paesi esistono tuttavia grandi differenze.

MOLTI PARAMETRI INFLUISCONO SULLA
SICUREZZA DEL VEICOLO

In linea con la finalita del presente rapporto, analiz-
ziamo ora pil in dettaglio alcuni aspetti inerenti la
sicurezza stradale a cui & bene fare attenzione quan-
do si sceglie un veicolo per un giovane neopatenta-
to. Una buona visuale circolare - eventualmente as-
sociata a sensori di parcheggio o a una telecamera
per la retromarcia — puo ad esempio ridurre signi-
ficativamente il rischio di collisioni durante le ma-
novre di entrata o uscita dai posteggi. Un raggio di
curvatura quanto piu ridotto e una lunghezza non
eccessiva del veicolo riducono lo stress nella ricerca
di un posto auto e le manovre necessarie.

Soprattutto un buon impianto frenante contri-
buisce in modo decisivo ad evitare gli incidenti o,
perlomeno, a mitigarne le conseguenze. I test auto-
mobilistici indipendenti confermano che, a questo
riguardo, esistono differenze rilevanti anche tra vei-
coli nuovi. Nel caso dei veicoli usati, tuttavia, anche
lo stato di manutenzione dei freni riveste un ruolo
importante. Entrambi questi aspetti dovrebbero es-
sere tenuti in considerazione quando si acquista un
veicolo. Tuttavia, anche il miglior impianto frenan-
te non serve a nulla se si risparmia sugli pneumati-
ci. Pneumatici troppo vecchi o usurati, pneumatici
economici e di bassa qualita, combinazioni ruo-
te-pneumatici non adatte al veicolo oppure pneuma-
tici diversi sullo stesso veicolo possono avere effet-
ti estremamente negativi sulla dinamica di guida e
sul comportamento di frenata, nonché causare inci-
denti. Lo stesso vale per interventi di abbassamento
dell’assetto non adatti al veicolo o mal regolati, come
pure per altre modifiche del telaio.

Se si desidera personalizzare il veicolo, questo
non deve avvenire a discapito della sicurezza. Laf-
fidabilita dei veicoli rappresenta generalmente un
aspetto importante nella decisione d’acquisto. I si-
stemi elettronici vengono spesso considerati fon-
ti di guasto e abbinati a lunghi tempi di indispo-
nibilita del veicolo ed elevati costi di riparazione.
Tuttavia, questo non deve indurre a rinunciare ai
sistemi di sicurezza e assistenza alla guida. A bor-

JUDr. Roman Torok

Responsabile del dipartimento Sicurezza
stradale, Ministero dei trasporti e dell'edilizia

della Repubblica Slovacca

Tematiche di sicurezza stradale nel “linguaggio dei giovani”

La Repubblica Slovacca considera i
giovani conducenti e i neopatenta-
ti come uno dei maggiori problemi
per il miglioramento della sicurezza
stradale, poiché essi rappresentano
utenti della strada ad alto rischio.

E noto che questa tendenza & ri-
conducibile soprattutto al fatto che

i giovani conducenti mostrano una
maggiore propensione al rischio du-
rante la guida, non sono sufficien-
temente consapevoli delle possibili
conseguenze letali del loro stile di
guida irresponsabile e minimizzano
i possibili pericoli. La percezione di-
storta delle loro capacita di guida

li porta spesso a sopravvalutare di
molto le loro capacita effettive.

Le statistiche pubblicate dalla
polizia stradale della Repubblica
Slovacca per il 2020 indicano che,
dei 7.978 incidenti stradali notifica-
ti nei quali la responsabilita & stata
attribuita al conducente del veico-
lo, 1.051 incidenti sono stati cau-
sati da un conducente con un‘espe-
rienza pratica di guida compresa
tra zero e due anni. Per quanto ri-
guarda l'etd del conducente, dalle
statistiche pubblicate emerge che
circa un incidente su cinque in cui
era coinvolto un conducente & sta-
to causato da un conducente di etd
compresa tra 17 e 24 anni.

Secondo il diritto slovacco, spet-
ta alla polizia decidere se il condu-

cente di un autoveicolo con patente
di guida del gruppo B deve seguire
un programma di riabilitazione, un
corso di ripasso o un esame di ido-
neitd professionale se, nei due anni
successivi al conseguimento della
patente del gruppo B o di nuovo
conseguimento della patente di gui-
da per veicoli a motore, ha com-
messo due gravi violazioni del co-
dice stradale oppure gli sono stati
contestati due episodi di eccesso di
velocitd.

Il dipartimento per la sicurezza
stradale del Ministero dei trasporti
e dell'edilizia dedica un‘attenzione
particolare alla prevenzione e all’in-
formazione dei giovani neopatenta-
ti. Siamo consapevoli della difficol-
ta di questo processo, poiché non
& sempre facile convincere i giova-
ni dell'importanza della prevenzio-
ne. Per questo riteniamo validi ad
esempio I'educazione all’‘aperto e
I'vtilizzo di forme di comunicazione
digitali attraverso la collaborazio-
ne con piattaforme online destinate
specificamente ai giovani lettori. In-
sieme a questi partner presentiamo
le tematiche di sicurezza stradale
nel “linguaggio dei giovani”. Ovvia-
mente i giovani conducenti saranno
tra i destinatari della futura strate-
gia nazionale per la sicurezza stra-
dale nella Repubblica Slovacca fino

al 2030.

do di un’auto destinata a un neopatentato non puo
mancare il programma elettronico di stabilita ESP.
I1 sensore angolo cieco, il sistema d’avviso di de-
viazione dalla corsia, il riconoscimento dei segna-
li stradali e i sistemi che avvertono il conducente
in caso di inosservanza della distanza di sicurez-
za non fanno parte della dotazione di molte utili-
tarie attualmente disponibili sul mercato dell’usa-
to, tuttavia meritano certamente una riflessione al
momento dell’acquisto di un veicolo.

Vale inoltre la pena gettare uno sguardo al si-
stema di illuminazione. Da qualche tempo i fari
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W Arresto completo

da una velocita di 160
km/h: con pneumatici,
freni e ammortizzatori
nuovi, lo spazio di fre-
nata viene sensibilmente
ridotto
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allo xeno o a LED vengono
offerti anche nel segmento
delle utilitarie, cosi come

i sistemi di luci adattive.
Queste dotazioni contri-
buiscono ad aumentare la
sicurezza dei giovani neo-
patentati, soprattutto nel
caso in cui debbano percorre-
re lunghi tragitti in zone rurali.
Un sistema di assistenza per luci ab-
baglianti contribuisce a far si che gli abba-
glianti vengano attivati ogni qualvolta sia possi-
bile. Durante la marcia in curva, ad esempio, per
un giovane conducente la necessita di disattivare
gli abbaglianti con il volante sotto sterzo nel caso
sopraggiunga un veicolo nella direzione opposta
puo essere fonte di stress o di movimenti invo-
lontari del volante.

Piccole ammaccature e graffi non sono sempre
evitabili, nondimeno abbassano il prezzo del vei-
colo e lo rendono dunque interessante in caso di
budget ridotto. Tuttavia & bene essere cauti se il
veicolo presenta evidenti tracce di ruggine o dan-
ni da incidente non riparati a regola d’arte. En-
trambi questi fattori possono compromettere la
sicurezza degli occupanti in caso di incidente.
Eventuali riparazioni non eseguite correttamente
possono inoltre influire negativamente sul com-
portamento di guida, aumentando cosi il rischio
diincidente. In caso di dubbio ¢ quindi consiglia-
bile rinunciare all’acquisto oppure richiedere una
valutazione da parte di un esperto indipendente.

Soprattutto per i giovani neopatentati, prima
di scegliere definitivamente un modello & impor-
tante effettuare quanti piu giri di prova possibile
con diversi veicoli. Solo cosi si “impara” in qua-
le veicolo ci si sente a proprio agio e in quale no,

| TEST NCAP
OFFRONO
ELEMENTI

IMPORTANTI

quali funzionalita vengono
ritenute utili e quali siste-
mi hanno invece un effet-
to disorientante. Sentirsi
a proprio agio a bordo del
veicolo & piu importan-
te del design o della pre-
ferenza per un marchio. In-
dicazioni utili sulla sicurezza
dei veicoli vengono inoltre for-
nite dai test per la tutela dei consu-
matori condotti nell’ambito dei “New Car
Assessment Program” (NCAP) regionali. Da anni,
questi programmi valutano con un massimo di
cinque stelle gli aspetti degli autoveicoli rilevanti
per la sicurezza. Occorre tuttavia considerare che
anche questi programmi sono in continua evolu-
zione e, di conseguenza, le valutazioni dei veicoli
di anni di costruzione diversi potrebbero non es-
sere necessariamente comparabili. Inoltre, quan-
do si acquista un’auto, ¢ bene controllare che non
sia trascorso troppo tempo dall’ultima revisione.

| TEST DI GUIDA DEKRA INCENTRATI SU
FRENI, PNEUMATICI ED ESP

Per dimostrare in che modo le condizioni dei vei-
coli e le relative dotazioni influiscono sulle mano-
vre di guida rilevanti per la sicurezza, DEKRA ha
svolto per questo rapporto una serie di test di gui-
da. Come veicoli da testare, gli esperti del DEKRA
Technology Center presso il circuito Lausitzring
nel Brandenburgo hanno utilizzato auto usate che
sono particolarmente apprezzate dai giovani neo-
patentati in ragione dei ridotti costi d’acquisto, del
design sportivo o perché sono note per offrire un’af-
fidabilita particolarmente elevata. Nessuna modifi-
ca ¢é stata apportata ai veicoli precedentemente alla
prima serie di test. Soltanto la pressione degli pneu-
matici ¢ stata regolata in base alle indicazioni della
rispettiva casa costruttrice. I test si sono concentra-
ti sui gruppi costruttivi freni, sospensioni/ammor-
tizzatori e pneumatici. Tutti i veicoli erano dota-
ti di revisione valida e le loro condizioni generali
erano rispondenti al chilometraggio indicato. Dai
test sono stati esclusi intenzionalmente i veicoli con
pneumatici in cattive condizioni. La profondita del
battistrada ¢ indicata nella descrizione di ciascuna
prova. I test si sono svolti a temperature comprese
tra tre e cinque gradi Celsius.

Con una VW Golf VII sono state condotte pro-
ve di frenata comparative su fondo asfaltato ba-
gnato e con elevate caratteristiche antisdrucciolo.
Il veicolo era equipaggiato con pneumatici quattro



stagioni di marca premium, con una profondita
minima del battistrada compresa tra 4,8 e 4,0 mil-
limetri. Ad una velocita iniziale di 100 km/h, lo
spazio di frenata in diverse prove su fondo bagna-
to si ¢ mantenuto pressoché costante a 44,4 metri.
In seguito sono stati sostituiti gli pneumatici, i fre-
ni e gli ammortizzatori. Gli pneumatici sono stati
sostituiti con pneumatici invernali di marca pre-
mium. Questo ha permesso di ridurre lo spazio di
frenata a un valore medio di 38,7 metri.

Alle stesse condizioni di prova e con il medesi-
mo veicolo ¢ stata raggiunta una velocita iniziale
di frenata di 160 km/h. In questo caso, le sostitu-
zioni hanno prodotto una riduzione dello spazio
di frenata da 111,0 a 98,3 metri. Ad entrambe le
velocita testate, lo spazio di frenata si ¢ dunque
ridotto all’incirca dell’11-13%. Questo risultato
equivale a un enorme guadagno in termini di si-
curezza: nel punto in cui il veicolo non sottoposto
a manutenzione mostrava ancora una velocita re-
sidua, dopo le sostituzioni aveva gia raggiunto la
condizione di arresto completo. Ad una velocita
iniziale di 100 km/h, la velocita residua era anco-
ra di quasi 30 km/h, alla velocita iniziale di 160
km/h persino di circa 55 km/h. Su superfici stra-
dali con manti meno aderenti rispetto al tratto
utilizzato per le prove, gli spazi di frenata aumen-
tano, cosi come aumenta il valore aggiunto dei la-
vori di manutenzione eseguiti.

LE CONDIZIONI DI AMMORTIZZATORI E
SOSPENSIONI SONO DETERMINANTI PER LA
SICUREZZA STRADALE

Con una Honda Jazz, gli esperti di DEKRA hanno
effettuato un doppio cambio di corsia. Con questo
test viene simulata una reazione di brusca sterzata
in caso di ostacoli che appaiono improvvisamente
sulla sede stradale con successivo rientro nella car-
reggiata iniziale. Questa configurazione di test &
comunemente nota come “test dell’alce”. Proceden-
do sulla pista di prova, delimitata da paletti, a velo-
cita sempre pill elevate, viene testata la stabilita di
marcia dei veicoli. Il veicolo di prova utilizzato era
sprovvisto di ESP. Oltre alla condizione degli pneu-
matici - in particolare eta, disegno e profondita del
battistrada — ad essere fondamentali sono anche le
condizioni di ammortizzatori e sospensioni. Questi
componenti, infatti, assicurano l’aderenza tra l’'area
di contatto degli pneumatici e il fondo stradale an-
che in caso di repentine variazioni di carico.

I test & stato svolto su una parte dell’area di prova
in cui la superficie della carreggiata era conforme alle

prescrizioni dello standard ISO applicabile. La super-
ficie stradale ¢ stata inumidita in modo identico per
tutte le corse di prova. Nelle condizioni originali, il
veicolo era equipaggiato con pneumatici quattro sta-
gioni. Tutti gli pneumatici presentavano una profon-
dita del battistrada di almeno cinque millimetri. Nel
complesso, il veicolo mostrava un comportamento di
marcia molto tranquillo. Senza interventi di ripara-
zione, con l'auto ¢ stato possibile affrontare il percorso
fino a una velocita di 65 km/h, mentre a velocita piu
elevate il veicolo non garantiva piti la tenuta di strada.

W Nelle condizioni iniziali,
durante il “test dell’alce” il
veicolo di prova ha perso fe-
nuta a 70 km/h — anche con
un collaudatore professionista.
In una sitvazione di questo
tipo, un neopatentato non
sarebbe piv stato in grado di
controllare il veicolo gid a una
velocitd molto minore.
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In seguito alla sostituzio-
ne di freni, pneumatici e am-
mortizzatori é stato possibile
percorrere la pista a 70 km/h.
Gli pneumatici sono stati so-
stituiti con pneumatici quattro
stagioni di un noto fabbrican-
te. Si tenga presente che le corse
sono state eseguite da un collauda-
tore professionista e che gli pneumatici
della prima serie di prove presentavano una buo-
na profondita del battistrada. Gia per un conducen-
te “normale”, affrontare in sicurezza un percorso di
questo tipo — o comunque schivare un ostacolo im-
provviso in una situazione reale - in questo interval-
lo di velocita ¢ estremamente difficile. Per un condu-
cente inesperto, una situazione di questo tipo porta
quasi sicuramente a una perdita di controllo del vei-
colo anche a velocita molto piu basse. Il guadagno in
termini di sicurezza ottenuto grazie ai componenti
sostituiti non ¢ quindi da sottovalutare.

L'ESP PUO EVITARE INCIDENTI DOVUTI A
SBANDAMENTO O USCITA DI STRADA

La terza prova eseguita dimostra quanto sia im-
portante garantire buone condizioni di telaio e
freni, nonché utilizzare pneumatici adatti e in
buono stato ai fini dell’efficacia del sistema ESP
integrato nel veicolo. La BMW Serie 1 (E87) uti-
lizzata era equipaggiata con pneumatici estivi di
marca. Sull’assale anteriore, il battistrada presen-
tava una profondita rispettivamente di 2,2 e 2,6
millimetri, mentre sull’assale posteriore i valori
erano di 1,7 e 2,0 millimetri. L'autovettura ¢ stata
accelerata su manto asfaltato bagnato per tre vol-
te a una velocita di 130 km/h. Con un robot col-

W Sterzata a 130 km/h:

con pneumatici consumati, il
veicolo perde tenuta di strada
e I'ESP non puo lavorare al
massimo del suo potenziale.

LA FISICA
PONE DEI
LIMITI

laudatore, in un punto pre-
definito & stato imposto un
cosiddetto input sinusoida-
le con periodo di manteni-
mento prolungato e un’am-
piezza dell’angolo di sterzo di
125 gradi. In termini di mano-
vra di guida, questo corrispon-
de all’incirca a una brusca sterzata.
Normalmente, in presenza di un siste-
ma ESP, in una situazione di questo tipo il vei-
colo puo essere mantenuto stabile senza problemi.
Tuttavia, sebbene I’ESP funzionasse correttamen-
te, in varie corse di prova il veicolo ha evidenziato
criticita. Questo dimostra che anche la regolazio-
ne ESP risulta efficace soltanto laddove il telaio, i
freni e gli pneumatici sono in grado di trasferire le
opportune forze al fondo stradale.

Per la seconda serie di prove, i freni e gli am-
mortizzatori sono stati sostituiti e le ruote sono
state equipaggiate con nuovi pneumatici del-
lo stesso tipo. In tutte le corse di prova effettuate
dopo la manutenzione, il veicolo non ha mai perso
aderenza, ¢ stato trattenuto dall’ESP ed ¢ rimasto
stabile. Un’altra serie di prove ¢ stata condotta per
dimostrare lefficacia dell’ESP. Una Audi A3 Sport-
back ¢ stata dotata di un robot collaudatore per ge-
nerare — come nella serie di prove sopra descritta
- una manovra riproducibile corrispondente a una
sterzata rapida. Il sottofondo era costituito da una
corsia asfaltata bagnata, la velocita di marcia era di
80 km/h. Con I'’ESP attivato, il veicolo si ¢ messo
leggermente di traverso, ma ¢ stato immediata-
mente stabilizzato dall’intervento di regolazione
dell’ESP ed ¢ rimasto perfettamente controlla-
bile. Nello stesso scenario di prova, ma con ’ESP
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disattivato, il veicolo ha iniziato a ruotare in modo
incontrollato attorno al proprio asse verticale.
Ripristinare una situazione di controllo sarebbe
stato impossibile anche per un collaudatore esperto.

Le prove dimostrano chiaramente 'importan-
za di una perfetta condizione tecnica dei veicoli.
Soprattutto in caso di acquisto di un’auto usata,
¢ buona regola destinare una parte del budget di-
sponibile per i necessari interventi di ispezione
e manutenzione. Un contatto sicuro e stabile tra
pneumatici e fondo stradale ¢ fondamentale in
qualunque condizione della carreggiata, poiché
soltanto cosi € possibile avere la certezza che anche
i sistemi di assistenza quali ABS o ESP possano es-
sere efficaci. Soprattutto per i giovani neopatenta-
ti, quindi, non si dovrebbe mai agire secondo il ra-
gionamento per cui “per iniziare e per fare tragitti
brevi, vanno bene anche pneumatici piu vecchi o
consumati”. Lelevato potenziale di utilita del’ESP
nell’evitare gli incidenti da sbandamento o gli in-
cidenti causati dall’uscita dalla corsia & dimostra-
to in modo inconfutabile dagli studi condotti. Le
automobili senza ESP non dovrebbero quindi es-
sere acquistate, in particolare dai neopatentati.

LA REVISIONE INDIVIDUA | DIFETTI
RILEVANTI PER LA SICUREZZA

In considerazione del fatto che, come gia detto,
molti giovani conducenti, perlopili per motivi fi-
nanziari, circolano molto spesso a bordo di veicoli
datati, la revisione periodica dei veicoli continua a
rappresentare un elemento cruciale per la sicurezza
stradale. L'invecchiamento, 'usura e, spesso, anche
la mancanza di consapevolezza relativamente ai di-
fetti tecnici e la tendenza a risparmiare sulle voci
di riparazione e manutenzione portano inevitabil-
mente a una maggiore frequenza di difetti impor-
tanti negli autoveicoli pit datati che, pertanto, sono
associati a un rischio di incidente maggiore rispetto
ai veicoli pitt nuovi. Un elevato livello di sicurezza
stradale puo essere raggiunto soltanto se i veicoli si
trovano in buone condizioni tecniche e se vengono
sottoposti a controlli regolari.

L'importanza della revisione periodica risulta
evidente gia a una prima analisi dei risultati del-
le revisioni automobilistiche eseguite in Germania
da DEKRA nel 2020 (figura 15). In circa un terzo
di tutti i veicoli sono stati riscontrati difetti. Poco
meno del 12,5% dei veicoli presentavano difetti di
piccola entita, mentre nel 20,5% circa delle vettu-
re sono stati riscontrati difetti importanti. Difetti
pericolosi sono invece stati rilevati nello 0,5% dei

veicoli. Fortunatamente, solo lo 0,05% delle auto-
mobili si trovava in condizioni non sicure per la
circolazione stradale.

Se si suddividono i risultati in base all’eta del vei-
colo, si ottiene il quadro seguente: i veicoli fino ai tre
anni d’eta presentavano difetti in poco meno dell’8%
dei casi, i veicoli di eta compresa tra cinque e sette

Risultati delle revisioni DEKRA 2020

[n Germania in base all’etd del veicolo

M senza difetti I difetfi di piccola entitd

Finoa 3
anni

87,42%
92,30%

(n = circa 902.500 auto
revisionate)

(n = circa 975.000 auto
revisionate)

10,89% Da9al2
anni

15,05% 59,65%

JAREY

(n = circa 763.500 auto
revisionate)

(n = circa 1,21 milioni di auto
revisionate)

W In caso di sterzata su fondo
bagnato, I'ESP dimostra cio
che sa fare

difetti importanti

79,82%

(n = circa 823.000 auto
revisionate)

35%

Piv di 12
anni

20,88%

(n = circa 2 milioni di auto
revisionate)

Fonte: DEKRA
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| giovani si comportano spesso in modo sprovveduto

In Brasile c'¢ una cultura su cui dobbiamo
lavorare molto: la cultura della sicurezza
stradale. Parliamo poco di sicurezza sul-
le strade — a casa, a scuola, nei media o
nella societd in generale. Inoltre, ai gio-
vani manca la ragionevolezza: si fanno
perlopit trascinare dall'ebbrezza della
velocita e dal consumo di alcol. In alcuni
Paesi i giovani possono ottenere ufficial-
mente la patente di guida gia a 16 anni.
Il Brasile non permette di dare lezioni di
guida ai giovani al di sotto dei 18 anni.
Dobbiamo affrontare il tema della sicu-
rezza stradale gia nei primi anni di vita e
durante |'etd scolare. Potremo prendere in
considerazione un abbassamento dell’etd
a 16 anni solo nei prossimi vent‘anni, poi-
ché in quest'ambito siamo ancora total-
mente agli inizi.

Linflusso dei giovani sulla mobilita cit-
tadina nella nostra regione presenta molte
sfaccettature e riguarda soprattutto la sicu-
rezza e lo spostamento degli abitanti nelle
zone urbane. | giovani fra i 15 e i 24 anni
fanno ampio uso dei servizi di corse onli-
ne, e questo aumenta |'impronta di CO, del
traffico individuale. Linteresse a conseguire

la patente di guida nazionale (CNH) conti-
nua a essere basso, semplicemente perché
non ve n'¢ un grande bisogno. Esistono al-
tri mezzi di trasporto, la maggior parte dei
datori di lavoro non richiede il possesso
della patente e il lavoro da remoto sta pren-
dendo sempre pib piede. Cid nonostante,
attualmente il Brasile & al quinto posto nel-
la classifica degli incidenti stradali. Ogni
anno, pit di 40.000 persone perdono la
vita sulle strade, per costi che si aggirano
inforno a 50 miliardi di Real. Nello Stato
federale di Rio Grande do Sul ogni anno si
contano 1.500 vittime della strada, il 30%
delle quali sono costituite da giovani moto-
ciclisti. Abbiamo riscontrato che i giovani si
comportano spesso in modo irresponsabile
e che si & ormai affermata una cultura che
non li incoraggia all'utilizzo dell'auto e che
trascura l'aspetto della sicurezza. Conside-
rata la bassa richiesta di patenti di guida e
il diffuso utilizzo dei mezzi pubblici, & pro-
babile che nei prossimi anni i giovani non
saranno pib i principali responsabili degli
incidenti stradali in Brasile.

Per quanto tragiche siano le con-
seguenze per la salute pubblica, la

anni avevano difetti nel 20% dei casi. Nel caso dei
veicoli con pill di nove anni di vita, il tasso di presen-
za di difetti aumentava al 40%; in questo gruppo, il
25% delle autovetture presentava anche difetti rile-
vanti. In realta, la quota di difetti effettiva dei veicoli
in circolazione & senza dubbio molto piu elevata ri-
spetto a quella rilevata nelle statistiche dei

difetti di DEKRA e di altre organiz-
zazioni di controllo.

Il motivo ¢ che molte ri-
parazioni e interventi di
manutenzione vengono
effettuati solo alla vigi-
lia della revisione - cosi
che, spesso, i veicoli ar-
rivano al controllo gia
preparati. A dimostrarlo
sono, tra gli altri, anche i
risultati del Safety Check
che per anni ¢ stato condot-

DELL'ETA
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LA PERCEN-
TUALE DI DIFET-
TI AUMENTA SENSIBIL-
MENTE ALCAUMENTARE

DEI VEICOLI

pandemia & e rimane un importante
motore di cambiamento nei pib sva-
riati ambiti, compreso quello della
mobilitd urbana. Per effetto della cri-
si siamo passati dal luogo di lavoro
all'ufficio domestico, dagli acquisti
nei negozi ai servizi di consegna gra-
zie ai quali possiamo acquistare di
tutto, dai generi alimentari ai beni di
consumo, senza uscire di casa. Nei
prossimi anni, il cambiamento piU im-
portante sard costituito dalla guida
autonoma. Quest'vltima aumenterd la
sicurezza sulle strade, poiché i veico-
li saranno collegati in rete gli uni con
gli altri. Oggi il 90% degli inciden-

ti stradali & causato da errori uma-
ni. Si potrebbe dunque anche pensa-
re di ridurre il numero dei semafori.
Nei prossimi anni, I'evoluzione della
mobilitd urbana sard contrassegna-
ta dal progresso tecnologico. Presto
sulle strade circoleranno auto elettri-
che, autonome e senza conducente,
e questo avra certamente conseguen-
ze sulla sicurezza e sulla mobilita nel-
le citta.

to da DEKRA in collaborazione con la Vigilanza
tedesca del traffico (Deutsche Verkehrswacht) e il
Consiglio tedesco per la sicurezza stradale (Deut-
sche Verkehrssicherheitsrat). Nell’lambito di que-
sta iniziativa, i giovani adulti hanno avuto la pos-
sibilita di far controllare gratuitamente i propri

veicoli al di fuori della revisione previ-
sta per legge al fine di individuare
eventuali difetti rilevanti per
la sicurezza. E stato riscon-
trato, da una parte, che i
veicoli del gruppo target
erano molto piu datati
rispetto alla media di
tutti i veicoli e, dall’al-
tra, che anche la per-
centuale dei veicoli con
difetti era nettamen-
te superiore alla media
rilevata nell’ambito del-
le revisioni. Le autovetture




controllate nel quadro del Safety Check avevano
in media all’incirca dodici anni di vita, la quota di
difetti di tutti i veicoli ha raggiunto punte del 75%
circa. La maggior parte dei difetti ¢ stata riscon-
trata nelle zone del telaio, delle ruote/pneumatici,
della carrozzeria, dell’illuminazione e dei compo-
nenti elettrici/elettronici e dell’impianto frenante.

Se si guardano in dettaglio i difetti individuati
da DEKRA nel 2020, si riscontra che i dispositivi
tecnici di illuminazione (con il 25% circa) e i freni
(con il 16%) si sono collocati rispettivamente al pri-
mo e al secondo posto della classifica dei difetti piu
frequenti. Anche i difetti a carico degli assali con
ruote e pneumatici, con una quota di oltre il 14%,
sono risultati essere piuttosto rilevanti. Mentre i pe-
riti, nei veicoli fino a tre anni d’eta, hanno riscon-
trato difetti dei dispositivi tecnici di illuminazione
solo nel 4% circa dei casi, nei veicoli di oltre nove
anni di vita questa percentuale ¢ stata pari a quasi
il 30%, nei veicoli di oltre dodici anni di vita & arri-
vata persino a oltre il 45%. Questo forte incremento
riguarda tutte le case costruttrici e dimostra chia-
ramente che, tanto pill un veicolo ¢ datato, quanto
pil in media & interessato da difetti.

Chiaro ¢ che il fatto che gli occupanti arrivino
sani e salvi a destinazione dipende in modo deter-
minante dalle condizioni dei freni, del telaio, degli
pneumatici e dell’illuminazione. Questo vale so-
prattutto anche nelle aree extraurbane, sulle stra-
de con rischi come elevate velocita di marcia o dif-
ferenze di velocita tra i diversi utenti della strada,
tratti con qualita disomogenea del manto strada-
le, traffico proveniente dalla direzione opposta o
incroci. Gli esempi di incidenti descritti nel pre-
sente rapporto dimostrano in modo inequivoca-
bile questa realta.

POSSIBILITA DI LIMITAZIONE DELLA
VELOCITA O FUNZIONALITA

La potenza del motore e le velocita raggiungibi-
li rappresentano per alcuni neopatentati un’irresi-
stibile tentazione a sperimentare il proprio veicolo
fino ai limiti - inebriati dall’idea di avere final-
mente conseguito la patente di guida e di poter fi-
nalmente muoversi “senza briglie”. Non di rado
questo viaggio - talvolta tragicamente dopo appe-
na qualche chilometro - non ha un lieto fine.

Questo potenziale di rischio, particolarmente
elevato nella fase iniziale, puo essere ridotto in mi-
sura significativa con l'aiuto della tecnologia au-
tomobilistica. Molto importante a questo riguar-

do ¢é il costante progresso nella digitalizzazione
dei propulsori dei veicoli e della strumentazione
di controllo. Gia un decennio fa, una prima casa
automobilistica ha presentato una soluzione pron-
ta all’'uso che prevedeva una chiave di accensio-
ne programmabile che, se attivata ad esempio da
un neopatentato, permetteva di limitare la veloci-
ta massima raggiungibile a un determinato valore.

Una simile limitazione della velocita massima
raggiungibile non garantisce tuttavia che venga ef-
fettivamente tenuta una condotta di guida in linea
con quanto prescrive, ad esempio, il codice stradale
tedesco in riferimento alla velocita in tutte le situa-
zioni di guida. Al paragrafo 3 si legge infatti: “Chi
guida un veicolo deve viaggiare a una velocita tale
che il veicolo sia sempre controllabile. La velocita
deve essere adeguata in particolare alle condizioni
della strada, del traffico, della visibilita e alle con-
dizioni meteorologiche, nonché alle capacita perso-
nali e alle caratteristiche del veicolo e del carico.”

La sicurezza stradale viene ulteriormente mi-
gliorata soprattutto se si rispettano le regole della
circolazione. Alcuni segnali stradali, ad esempio,
indicano punti particolarmente pericolosi e ri-
chiedono, su determinati tratti di strada, la ridu-
zione della velocita di guida. Particolare cautela &
inoltre richiesta per tutelare i gruppi di persone
particolarmente vulnerabili - ad esempio davan-
ti ad asili, scuole o case per anziani. Per garantire
in modo ancor piu affidabile il rispetto dei limi-
ti di velocita vigenti, oltre ai controlli del traffi-
co - comunque efficaci - in futuro potremo con-
tare anche su dispositivi integrati nei veicoli che
interverranno direttamente sul rispetto dei limiti
di velocita.

M Le limitazioni della
velocitd, ad esempio
davanti alle scuole,
contribuiscono in
misura significativa
ad aumentare lo
sicurezza stradale
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B Un limitatore di veloci-

td permette di impostare
una valore di velocita che
non deve essere superato
durante la marcia

68‘

LIMITATORI AUTOMATICI DI VELOCITA

Tra questi dispositivi figura, ad esempio, il si-
stema Intelligent Speed Assistance (ISA). Poiché
I’UE si aspetta un effetto positivo sulla riduzione
dei casi di incidente, ha stabilito che a partire dal
6 luglio 2022 tutti i nuovi modelli di veicoli (au-
tovetture, furgoni, autocarri e autobus) dovranno
obbligatoriamente essere equipaggiati con il siste-
ma ISA. L'obbligo del sistema ISA su tutti i veicoli
di nuova immatricolazione entrera in vigore dal
7 luglio 2024. I1 riconoscimento dei segnali stra-
dali e i tempomat (dispositivi di regolazione/limi-
tatori di velocita) sono ad oggi sempre piu spesso
presenti nella dotazione standard delle automobi-
li. CISA connettera i sistemi in modo tale da aiu-
tare il conducente a rispettare il limite di velocita
di volta in volta vigente. Il dispositivo rilevera il
limite da rispettare tramite una videocamera e/o
un sistema GPS. Il sistema di adattamento intel-
ligente della velocita puod essere in ogni momen-
to bypassato dal conducente. Per aumentare l’ac-
cettazione di questo dispositivo, I'ISA dovra poter
essere disattivato in ogni momento, tuttavia si ri-
attivera ad ogni riavvio del veicolo.

Premendo il pedale dell’acceleratore, il condu-
cente potra agire in contrasto con il sistema, ad
esempio durante una manovra di sorpasso in cui
la velocita cambia. In questo caso, il veicolo emet-
tera un segnale acustico e ottico finché il condu-
cente non avra ripristinato una velocita di mar-
cia pari o inferiore al limite di velocita. A questo
punto, 'ISA sara di nuovo attivo. LISA non regola
la velocita agendo sul sistema frenante, ma ridu-
cendo la potenza del motore. Il conducente viene
inoltre avvertito con un segnale ottico e acustico.

A

E inoltre possibile un aumento della resistenza
del pedale dell’acceleratore. Sta al conducente fre-
nare. Una frenata automatica si verifica soltanto
qualora il veicolo disponga di un sistema automa-
tico di frenata di emergenza oppure di un sistema
adattivo di regolazione della velocita.

Sulla base delle conoscenze odierne non & pos-
sibile formulare previsioni riguardo alla capaci-
ta del sistema ISA di evitare gli incidenti. Tutta-
via, se ad esempio in Germania nel 2030 la meta
di tutti i veicoli immatricolati disponesse di que-
sto sistema, supponendo che non si verifichino in-
cidenti in caso di rispetto del limite di velocita —
cosa che, tuttavia, non sempre accade — sarebbe
possibile evitare il 2,8% degli incidenti con esito
letale (= circa 100 vittime della strada). Il sistema
puo funzionare con la massima efficacia solo se
viene mantenuto sempre attivo e se il conducen-
te tiene conto dell’avvertimento e reagisce ad esso
in modo adeguato. E inoltre chiaro che, anche nel
caso dell’ISA, stiamo parlando “soltanto” di un si-
stema di assistenza. In altre parole, il conducente
¢ e rimane in ogni momento colui che deve tenere
conto e rispettare il limite di velocita vigente.

LIMITAZIONE AUTOMATICA DELLA VELOCITA
NELLE ZONE A TRAFFICO LIMITATO E PEDONALI

Il principio alla base dei limitatori automatici di
velocita potra in futuro essere applicato — a condi-
zione che siano disponibili gli hardware e i softwa-
re adeguati — anche ad altri mezzi di trasporto,
quali i monopattini elettrici o le pedelec. DEKRA
vede in questo una grande opportunita di struttu-
rare in modo equilibrato e senza gravi pericoli il
via vai spesso disordinato, conflittuale e ad elevato
potenziale di incidenti nelle zone destinate preva-
lentemente al traffico pedonale. Con una riduzio-
ne automatica temporanea della velocita dei mo-
nopattini elettrici o delle pedelec da 20/25 km/h a
una velocita pedonale (7 km/h), nel prossimo fu-
turo potrebbe essere possibile realizzare 'auspicato
modello di centri urbani dinamici e multimodali.

In che misura questi approcci risolutivi po-
tranno essere applicati anche a determinate tratte
di piste ciclabili o alle cosiddette ciclovie di lunga
distanza potra essere stabilito solo in base ai risul-
tati dei progetti pilota. DEKRA & assolutamente
favorevole all’avvio di questi progetti. A questo ri-
guardo si sta pensando a una riduzione automati-
ca e temporanea della velocita delle s-pedelec op-
portunamente equipaggiate da 45 km/h a max.
25 km/h, vale a dire alla velocita di disattivazio-



Maciej Wronski

Ex Direttore del dipartimento per le strade e i trasporti su strada del Ministero dei trasporti,
consulente nazionale per la sicurezza nella circolazione stradale, attualmente Presidente
dell'associazione polacca dei datori di lavoro nel campo dei trasporti e della logistica, membro
del Comitato dei programmi della partnership per la sicurezza nella circolazione stradale

La luce alla fine del tunnel

Gia nel 2001, in Polonia il Segretariato
del Consiglio nazionale per la sicurezza
stradale ha iniziato a lavorare a un nuovo
sistema di ottenimento della patente di gui-
da per i veicoli a motore. Una delle ipote-
si era la necessita di implementare le solu-
zioni che avrebbero permesso di ridurre il
numero degli incidenti stradali con il coin-
volgimento di giovani conducenti. Dopo
diversi mesi di lavoro, durante i quali sono
state anche valutate procedure gid speri-
mentate in Paesi in cui si & riusciti a ridurre
il rischio di incidente per i conducenti tra i
18 e i 27 anni, e dopo varie consultazioni
con i principali centri di ricerca polacchi
ed esteri, siamo riusciti a elaborare una
bozza di progetto completa e compiuta.

Il progetto comprendeva una serie di
soluzioni innovative, ad esempio test psi-
cologici obbligatori per tutti i candidati
all'esame di guida, la possibilita a partire
da 16 anni di frequentare la formazione
alla guida con un accompagnatore, pa-
tente di prova subordinata a una specia-

le sorveglianza sui giovani conducenti, la
seconda parte della formazione al termi-
ne del periodo di prova, con particolare
attenzione ad allenare la capacita di ri-
conoscere ed evitare i pericoli, oltre che
a una presa di coscienza dei propri limiti
personali. Il nuovo sistema dovrebbe con-
templare anche corsi rieducativi (obiettivo:
modificare il comportamento al volante)
per le persone che commettono di fre-
quente infrazioni del codice della strada
o che si mettono alla guida sotto I'influs-
so dell'alcol o di altre sostanze dall’effet-
to simile.

Purtroppo, sin dallinizio gli interventi
normativi sul progetto di legge per I'im-
plementazione dello studio del Segreta-
riato del Consiglio nazionale per la si-
curezza stradale sono stati fortemente
ostacolati da alcuni politici che temevano
una reazione avversa dell'opinione pub-
blica alle soluzioni proposte. In seguito
a queste pressioni politiche, dal proget-
to sono scomparsi, tra le altre cose, i test

psicologici obbligatori, la guida con un
accompagnatore e alcune soluzioni che
prevedevano limitazioni e la sorveglian-
za dei giovani conducenti. A causa dei
disaccordi politici, il disegno di legge sui
veicoli a motore & stato varato solo nel
2011 e fino ad oggi praticamente nessu-
na delle disposizioni riguardanti i giova-
ni conducenti & entrata in vigore. Cosi
facendo abbiamo sprecato 20 anni e i
giovani conducenti in Polonia continuano
a morire sulla strada e a causare ancora
troppi incidenti.

Tuttavia, si vede una luce alla fine del
tunnel. Il Ministero polacco per le infra-
strutture ha dichiarato pubblicamente la
disponibilitd a tornare all'idea della for-
mazione alla guida sotto forma di guida
con un accompagnatore. Ci auguriamo
che eventualmente anche le soluzioni con-
tenute nella legge sui conducenti di auto-
veicoli attualmente in vigore, la cui entrata
in vigore & stata rinviata a una data im-
precisata, vengano “sbloccate”.

ne dell’assistenza del motore elettrico sulle comuni
pedelec — che comunque, come le biciclette, transi-
tano su tutte le ciclopiste.

SONDAGGIO DEKRA SUL LIVELLO DI
CONOSCENZE E SULLA VALUTAZIONE DEI
SISTEMI DI ASSISTENZA ALLA GUIDA INTEGRATI

Limportanza dei sistemi di assistenza per evitare gli
incidenti o, perlomeno, mitigarne le conseguenze e
quindi ridurre il numero dei morti o dei feriti gravi &
gia stata dimostrata in numerosi studi. Non per nulla
la Commissione UE, nell'ambito del Regolamento sul-
la sicurezza generale (General Safety Regulation) adot-
tato gia a marzo 2019, ha prescritto I'obbligo di intro-
durre diversi sistemi di assistenza alla guida rilevanti
per la sicurezza a bordo dei nuovi veicoli a motore che
circoleranno sulle strade europee. Oltre al sistema di
adattamento intelligente della velocita, le autovetture
dovranno essere equipaggiate anche con sistemi di as-
sistenza alla frenata di emergenza, sistemi di assisten-
za d’emergenza al mantenimento della corsia, sistemi
di allarme in caso di stanchezza e mancanza di atten-

zione da parte del conducente nonché predisposizio-
ni per I'installazione di un dispositivo di tipo alcolock.
In questottica sarebbe senza dubbio auspicabile che, su
tutto il territorio UE, gia durante la formazione alla gui-
da venisse appreso l'utilizzo delle funzioni di guida au-
tomatiche e dei sistemi di assistenza, mettendone tut-
tavia in evidenza anche i limiti. Idealmente l'utilizzo
sicuro di questi sistemi dovrebbe essere integrato anche
nell’esame per la patente.

Ma qual ¢ il livello di conoscenza dei giovani con-
ducenti sui sistemi di assistenza alla guida integra-
bili nei veicoli e quale importanza viene attribuita a
questi? Vengono considerati importanti, abbastanza
importanti o addirittura non importanti? Per avere
un quadro piu preciso della situazione, DEKRA ha
condotto un sondaggio a campione. A questo hanno
partecipato complessivamente 41 studenti universi-
tari, tirocinanti e studenti di scuola superiore trai 19
e 128 anni d’eta, di cui il 51% donne e il 49% uomini.
I1 sondaggio ha preso in considerazione 14 produtto-
ri di motoveicoli, tra i quali Volkswagen, che con ol-
tre il 30% ha rappresentato la quota maggiore. I vei-
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Mar Cogollos

Direttrice dell’Asociacién para el Estudio de la Lesién Medular
(AESLEME = Associazione per lo studio delle lesioni midollari)

La mobilita dei giovani: rischi e possibi|i soluzioni

I modelli, le mode e le prioritd cambiano, an-
che in fatto di mobilitr e, come abbiamo visto
negli ultimi anni, per i giovani & sempre meno
importante ottenere la patente di guida. I
45% dei giovani con meno di 34 anni non
possiede una patente di guida (dati della
Direzione Generale del Traffico spagnola,
2021). | motivi sono diversi, tuttavia questa
nuova tendenza & riconducibile soprattutto
all'incertezza del posto di lavoro e alla diffu-
sione di nuovi modelli di mobilita (biciclette e
monopattini elettrici) che possono essere no-
leggiati al bisogno e a prezzi accessibili.

A cambiare & inoltre il tipo di vittima in
questa fascia d’eta: il profilo della giovane
vittima della strada non corrisponde pib so-
prattutto al conducente, ma vede sempre pit
spesso i passeggeri che salgono a bordo
nonostante il conducente abbia fatto uso di
alcol o droghe. Inolire, la percentuale di in-
cidenti con il coinvolgimento di giovani tra i
15 e i 24 anni & molto elevata: nel 2019
hanno perso la vita 172 giovani (37 giovani
per milione di abitante), mentre 1.223 han-

no riportato gravi lesioni (molte con esiti irre-

versibili e invalidanti). Noi di AESLEME
conosciamo i rischi a cui sono esposti e
facciamo attivitd d'informazione con le
nostre campagne di prevenzione, e cono-
sciamo inoltre il tipo di personalita e di
atteggiamento che, in un giovane, posso-
no portare a un incidente: poca esperien-
za, guida di veicoli datati, guida durante
le ore notturne (stanchi e forse dopo ave-
re consumato alcol e/o droghe), scarsa
percezione del rischio e sopravvalutazio-
ne delle proprie capacitd, bisogno di au-
to-affermazione, comportamento esibizio-
nista nel gruppo, marcata impulsivitd,
noncuranza verso le violazioni del codice
della strada e, in generale, inosservanza
delle regole sociali.

Gli incidenti stradali si possono evitare
ma, cid nonostante, sono la prima causa
di decessi e invalidita tra i giovani. E im-
portante presentare soluzioni in grado di
ridurre il rischio:
¢ Informazione, sensibilizzazione,
insegnamento dei valori sin dalla prima
infanzia.

* Buon esempio dei genitori (i bambini
imparano per imitazione).
* Non guidare in nessun caso sotto l'ef-
fetto dell'alcol e promuovere la figura del
“Dr. Driver” - vale a dire dell'amico che
non beve e guida il veicolo al ritorno.
Prendere con altri amici un taxi/VTC
(Uber o Cabify)...
* Trasmettere il messaggio che & impor-
tante comportarsi da buon amico e non
lasciar guidare i compagni che hanno be-
vuto o assunto droghe.
e Trasmettere il messaggio che & impor-
tante rispettare le regole, sia come condu-
centi (moto, auto, bici, monopattino), sia
come pedoni, e quali possono essere le
conseguenze (lesioni irreversibili) di una
partecipazione non protetta alla circolazio-
ne stradale (senza utilizzo di casco, cintura
di sicurezza o elementi catarifrangenti).
Dobbiamo lavorare insieme per rag-
giungere |'obiettivo per il 2030: dimezza-
re il numero dei morti e dei feriti gravi
sulla strada per avvicinarci all'obiettivo
“zero vittime”.
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coli valutati erano stati costruiti tra il 1990 e il 2021,
laddove poco meno dell’80% era stato immatricola-
to dopo il 2008. Per circa il 40% dei veicoli, I'imma-
tricolazione & avvenuta dopo il 2015. La percorrenza
annua era compresa tra 2.000 e 30.000 chilometri,
la media era di 10.000 chilometri. Nel 44% dei casi
i veicoli erano di proprieta del soggetto intervistato,
nel 56% dei casi erano veicoli di terzi - in entrambi
i casi con un’elevata percentuale nel segmento delle
utilitarie e delle auto compatte.

In una prima fase, ai partecipanti sono state poste
domande di base sulla loro automobile, successiva-
mente sono state raccolte informazioni sulla presen-
za di diversi sistemi di assistenza alla guida. Le do-
mande si sono concentrate su sistemi come ABS/ESP/
ASR, sistema di regolazione adattivo della distanza,
sistema di frenata d’emergenza automatica, senso-
re angolo cieco, sistema d’avviso di deviazione dal-
la corsia, sistema di assistenza al mantenimento della
corsia, rilevatore di stanchezza/mancanza di atten-
zione del conducente, sistema di assistenza per luci
abbaglianti, anabbaglianti automatici, dispositivo di

monitoraggio della pressione degli pneumatici, sen-
sore di pioggia, riconoscimento dei segnali stradali e
il sistema di chiamata d’emergenza automatica eCall.

Le interviste ai partecipanti sono state realizza-
te dagli studenti lavoratori di DEKRA Unfallfor-
schung. Prima del sondaggio, gli studenti hanno
partecipato a un briefing tecnico cosi da essere in
grado di fornire una breve spiegazione del funzio-
namento dei diversi sistemi di assistenza alla guida
in caso di domande dei partecipanti. Tuttavia han-
no ricevuto 'istruzione esplicita di condurre le in-
terviste fornendo il minor aiuto possibile per poter
ottenere un quadro quanto piu possibile realisti-
co. Le risposte sono state in seguito analizzate da
DEKRA Unfallforschung e confrontate con i siste-
mi effettivamente integrati nei veicoli.

QUOTA DI VALUTAZIONI ERRATE
RELATIVAMENTE BASSA

Nel complesso, dall’analisi delle risposte ¢ emerso
che, su 533 valutazioni della presenza di sistemi di



assistenza alla guida, soltanto in poco piti del 10%
dei casi (57) sono state formulate valutazioni erra-
te. In questi casi, i partecipanti hanno indicato un
sistema di assistenza come integrato nel veicolo,
sebbene di fatto non fosse presente, oppure il con-
trario, entrambi gli errori si sono presentati con
la medesima frequenza. Il risultato indica un ele-
vato livello di conoscenza dei partecipanti. E in-
teressante notare che la percentuale delle valuta-
zioni errate riferita ai veicoli di terzi, pari a poco
meno del 9%, e riferita ai veicoli di proprieta, pari
a circa il 13%, & risultata quasi equivalente. Ci si
sarebbe invece aspettati una percentuale relativa
ai veicoli di terzi nettamente piu elevata.

Differenze significative nelle valutazioni errate
sono state riscontrate in riferimento ai singoli siste-
mi di assistenza alla guida. Mentre per sistemi quali
ABS/ESP/ASR, sistema di regolazione adattivo della
distanza, sensore angolo cieco, riconoscimento dei
segnali stradali, sistema d’avviso di deviazione dalla
corsia e sistema di assistenza al mantenimento della
corsia, i partecipanti hanno fornito indicazioni cor-
rette in quasi il 100% dei casi, la quota di valutazioni
errate per altri sistemi € stata molto pil elevata. Cir-
ca un partecipante su cinque ha risposto in modo
errato riguardo agli anabbaglianti automatici e al si-
stema di riconoscimento della mancanza di atten-
zione. Ancora pill alta ¢ stata la percentuale di errori
in riferimento al sensore pioggia, pari a poco meno
del 22%. La maggior parte delle valutazioni errate,
pari al 32% circa, sono state rilevate per il sistema
di monitoraggio della pressione degli pneumatici
(TPMS). E curioso notare che questi partecipanti

Valutazione soggettiva dell'importanza dei sistemi di assistenza alla guida (sondaggio DEKRA)

Quota percentuale

pensavano di non avere il TPMS integrato, quando
in realta disponevano del sistema a bordo del vei-
colo. Una possibile spiegazione potrebbe essere che
molti partecipanti non sapevano che dal 2014 i siste-
mi TPMS sono obbligatori sulle autovetture nuove
e, inoltre, sul loro veicolo il sistema non si era mai
ancora palesato.

Per quanto riguarda la valutazione dell’impor-
tanza dei diversi sistemi (figura 16) sono emerse dif-
ferenze significative. Il 70% circa dei partecipanti
ha valutato il sistema di assistenza al mantenimen-
to della corsia come non importante. La stessa va-
lutazione ¢ stata assegnata da oltre il 60% dei par-
tecipanti al sistema di riconoscimento dei segnali
stradali, al rilevatore di stanchezza e ai sistemi di

M molto importante B abbastanza importante

B | valori di pressione
raccomandati congiunta-
mente dal costruttore del
veicolo e dal costruttore
degli pneumatici in
funzione delle condizioni
di carico sono un fatore
di sicurezza importante

M non importante
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rilevazione della mancanza di attenzione. Il sistema
eCall, invece, & stato valutato come importante dal
66% dei partecipanti, i sistemi ASB/ESP/ASR sono
stati indicati come importanti nel 61% circa dei casi.

LA GIUSTA POSIZIONE DI SEDUTA E
DECISIVA IN CASO DI EMERGENZA

A prescindere dai sistemi di sicurezza passiva, atti-
va o integrale presenti su un veicolo, cid che accade
agli occupanti durante un incidente stradale dipen-
de non da ultimo anche da quanto la posizione di se-
duta ¢ adatta alla corporatura del singolo individuo.
Linterazione di seduta, cintura e airbag come siste-
ma completo puo infatti offrire la migliore protezio-
ne possibile solo se la posizione di seduta contribu-
isce come dovrebbe. Chi guida stando piu sdraiato
che seduto, in caso di frenata d’emergenza o inci-
dente non puo essere trattenuto correttamente dalla
cintura. Chi sposta il sedile del passeggero troppo

indietro non puo quasi per nulla contare sull’effetto
di protezione dell’airbag.

Gli ultimi crash test di DEKRA hanno messo an-
cora una volta in evidenza quanto la corretta rego-
lazione della posizione di seduta alla corporatura sia
importante per mitigare le conseguenze di un inci-
dente. Nell’'ambito di tre prove é stato simulato I'im-
patto di tre veicoli con le medesime caratteristiche
costruttive e con a bordo tre manichini di diversa
grandezza: uno con statura corrispondente al 50°
percentile maschile, alto 175 centimetri e con un peso
di 78 chilogrammi, uno con statura pari al 5° percen-
tile femminile (154 centimetri, 52 chilogrammi) e un
prototipo del costruttore Humanetics. Questo mani-
chino anziano (161 centimetri, 73 chilogrammi), con
la sua diversa distribuzione della massa corporea, si-
mula una donna anziana. I tre manichini sono stati
posizionati in ciascuna delle tre prove una volta sul
lato di guida, una volta sul lato del passeggero e una

Consigli per una corretta regolazione del sedile del conducente e del passeggero

La corretta regolazione del sedile dovrebbe avere la stessa importanza del corretto utilizzo della cintura di sicurezza. In alcuni modelli di veicolo,
salire e scendere quando il sedile & regolato in una posizione avanzata pud cerfamente essere scomodo, soprattutto per le persone basse di statura
e/o corpulente - cid nonostante, l'altezza della seduta, la superficie di sedutq, lo schiendle, il poggiatesta e la cintura di sicurezza dovrebbero sem-
pre essere regolati in funzione della corporatura di ciascun conducente e passeggero. Fatto questo, & sempre buona norma controllare gli specchietti.

Sedile del conducente Sedile del passeggero

non devono essere per nessuna ragione
appoggiati sul cruscotto. Se I'airbag viene
attivato quando i si trova in questa posizione,
ad esempio in caso di incidente, I'urto della
contro le , | posizione di seduta
piegata e la parte della cinfura di sicurezza
che, in questa posizione, passa sopra la pancia
possono causare lesioni gravissime

La distanza fra i poggiatesta e la tesfo dovrebbe essere I
quanto minore possibile. Il bordo superiore del poggiatesta
dovrebbe essere posshilmente lto, tuttavia al massimo
all'altezza del bordo superiore della testa

Regolare il volante in modo tale che,
stendendo le braccia, I
poggi sul cerchio del volante.
Tenendo il volante normalmente, le
sono leggermente piegate e
permettono una visuale libera sulla
strumentazione.

Se il veicolo dispone
di cinture di sicurezza
regolabili in altezza, la

deve
passare sopra la spalla,
senza toccare il collo

Regolare la cinfura di
sicurezza nella
quanto pil in
basso possibile e quanto
pil aderente possibile

Durante la guida, in
linea generale & impor-
tante prestare attenzione
0 tenere entrambe le

sul volante e a non
assumere una postura
“disinvolta” piegando il

in direzione della
consolle centrale

Lo schienale deve
essere quanto piv
possibile verticale

con lo schienale)
Far scorrere il

L'altezza della seduta

deve garantire una ¢/¢ quanfo pib
buona visione circolare, possibile vicino allo
lo strumentazione deve schienale
essere ben leggibile. y

L 8 La superficie della

In direzione longitudinale, regolare il sedile indietro quanto
basta a far si che la distanza fra il vano portaoggetti e le
sio all'incirca di re dita. Se il sedile & troppo

arretrato, in caso di incidente I'inferazione tra il
e |'airbag non & ottimale

In direzione longitudinale, regolare
il sedile indietro quanto basta a
farsi che le , quando si
poggiano i piedi sui pedali, non
siano completamente distese

seduta deve trovarsi
a pochi centimetri di
distanza dalla

all'incirca a metd dell‘al
tezza del parabrezza



volta sul sedile posteriore. Il sedile del conducente ¢
stato ogni volta regolato in modo tale che pedali e vo-
lante fossero ben raggiungibili. I sedile del passegge-
ro, invece, ¢ stato mantenuto in posizione interme-
dia in tutte e tre le prove. Questa posizione € risultata
essere quella scelta con maggiore frequenza a bordo
delle auto nell’ambito di una rilevazione condotta
autonomamente da DEKRA su autovetture reali e in
base alla valutazione dei dati degli incidenti.

I crash test hanno mostrato differenze significa-
tive nelle conseguenze di un incidente, soprattutto
sul lato del passeggero. Nella posizione intermedia,
soltanto per il manichino con statura corrisponden-
te al 50° percentile maschile é stata riscontrata una
buona interazione del sistema di ritenuta. Per il ma-
nichino che simula una donna con statura pari al 5°
percentile femminile, la posizione di seduta corret-
ta che avrebbe offerto la migliore protezione di cin-
tura e airbag avrebbe dovuto essere piu alta e mol-
to pill in avanti. Nel caso dell'manichino anziano, il
baricentro pilt basso del corpo ha determinato un
maggiore sprofondamento del manichino all’inter-
no della superficie di seduta cosi che, nell’impatto, il
manichino & scivolato sotto la cintura pelvica.

LATECNOLOGIA MODERNA PROTEGGE
ANCHE CICLISTI E MOTOCICLISTI

Non ¢ solo a bordo delle autovetture che i giovani cor-
rono un elevato rischio di incidente stradale, ma so-
prattutto anche quando si spostano in bicicletta o in
moto. A dimostrarlo chiaramente sono le cifre citate
nel capitolo “Andamento degli incidenti”. Alla luce di
questi dati appare ancora pitt importante il ruolo dei
sistemi di sicurezza attiva e integrata a bordo delle au-
tomobili e degli autocarri in quanto principali contro-
parti in caso di incidente. Inoltre, anche la tecnologia
integrata nelle due ruote puo contribuire a ridurre il
numero delle vittime. Come gia ampiamente illustra-
to nel rapporto sulla sicurezza stradale DEKRA 2020
sul tema “Mobilita su due ruote” e convalidato con
prove di guida nel DEKRA Technology Center pres-
so il circuito Lausitzring, ad esempio la possibilita di
dosare la frenata sulle biciclette dotate di freno a disco
anteriore e posteriore tanto sull’asciutto quanto sul
bagnato ¢ migliore rispetto ad altri sistemi frenanti.
Nel caso delle pedelec, il sistema antibloccaggio (ABS)
offre un significativo vantaggio in termini di sicurez-
za poiché permette una frenata pit controllata e stabi-
le anche in condizioni sfavorevoli.

LABS ¢ risultato particolarmente efficace anche
nei motocicli, in quanto evita il blocco delle ruote. In
particolare in caso di frenate a fondo o di forti dece-

lerazioni su manto stradale scivoloso, il sistema per-
mette ai motocicli di arrestarsi molto piu in sicurez-
za e di rimanere maggiormente controllabili entro i
limiti della fisica di guida. Al contempo si evita il pe-
ricoloso bloccaggio della ruota anteriore, che di nor-
ma porta a una caduta. In questo modo i motociclisti
possono azionare il freno con la massima forza. Nel
frattempo ci sono stati perfezionamenti della tecno-
logia ABS per le moto in direzione di un con-
trollo elettronico della stabilita, oramai
gia da tempo conosciuto come ESP e
ampiamente diffuso per i veicoli a
tre e quattro ruote.

Se, nonostante tutto, si verifi-
ca un incidente con feriti, la tem-
pestivita nel chiamare i soccorsi
puo decidere tra la vita e la mor-
te in caso di lesioni gravi. Men-
tre nei nuovi modelli di autovettu-
re con omologazione UE successiva al
31 marzo 2018 eCall & gia un componen-
te obbligatorio, tale obbligo non vige ancora
per le motociclette. L'utilita di questo sistema ¢ evi-
dente, specialmente per gli incidenti senza il coin-
volgimento di terzi in cui moto e passeggeri pos-
sono essere difficili da vedere per gli utenti della
strada che sopraggiungono e quando non ci sono
tracce dell’incidente.

MISURE DI TUNING PERICOLOSE SUI
CICLOMOTORI

Quando si parla di veicoli a due ruote motorizzati,
non bisogna dimenticare anche i ciclomotori da 50
cc e i sempre piu diffusi monopattini elettrici, molto
apprezzati soprattutto dai giovani. La grande popola-
rita di questi veicoli agili & sicuramente motivata dai
costi relativamente bassi di acquisto e manutenzione.

’ABS E
RISULTATO
EFFICACE NEI
MOTOCICLI

B | crash test di DEKRA,

per i quali é stato utilizzato

anche un manichino anz

iano,

dimostrano ancora una volta

I'importanza della corretta po-
sizione di seduta in particolare

per il passeggero
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W In Asia il numero dei
giovani che hanno perso
la vita a bordo di veicoli
moforizzati a due ruote é
il piv elevato al mondo
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Di fatto, questi veicoli rappresentano una soluzione
di mobilita pratica ed economica, con cui ¢ possibi-
le raggiungere rapidamente la scuola, ente di forma-
zione o 'universita senza pitl dipendere dal “servizio
taxi” dei genitori o dai mezzi pubblici. Specialmen-
te nelle regioni rurali, ciclomotori, piccoli scooter e
simili rappresentano l'accesso alla circolazione indi-
viduale motorizzata, vale a dire il primo passo verso
una mobilita indipendente e autonoma.

Il desiderio di indipendenza ¢ un fattore importante
perigiovani. All’interno della cerchia degli amici, pos-
sedere un veicolo proprio conferisce prestigio e suscita
l'ammirazione degli altri. In direzione totalmente con-
traria va invece la limitazione della velocitd massima
in Germania per questi veicoli che, in base al tipo, & di
25 km/h o0 45 km/h. Grande ¢ dunque la tentazione di
aumentare la velocita massima raggiungibile mediante
modifiche tecniche ai veicoli, cosi come la pressione a
corrispondere a un certo modello d’immagine tipica di
questa fascia d’eta. Gli interventi di tuning sono quindi
da tempo praticati in questa categoria di veicoli. In pas-
sato come ancora oggi, questi interventi possono esse-
re costituiti da modificazioni meccaniche quali mani-
polazioni dell'impianto di scarico o del cambio. Inoltre
sono sempre pili frequenti modifiche non consen-
tite all’elettronica del veicolo eseguite con
cosiddetti kit di tuning, acquistabili
su Internet a basso costo.

MODIFICHE
COSTRUTTIVE SPESSO
NON CONSENTITE

Solo di rado, tuttavia, gli
utenti pensano alle conse-
guenze che tali interventi

| KIT
DI TUNING
NASCONDONO
PERICOLI

possono comportare. In seguito a interventi di tuning
non consentiti i veicoli perdono I'omologazione e non
possono pit essere utilizzati nella circolazione pubbli-
ca. Inoltre, la maggiore velocita raggiungibile potreb-
be rendere necessaria una diversa categoria di patente,
e di conseguenza si configura un caso di guida sen-
za la licenza di guida. Nel caso dei ciclomotori da 50
cc senza obbligo di targa omologati fino a 25 km/h, a
cio si aggiunge che sotto il profilo costruttivo questi
veicoli sono concepiti per viaggiare solo fino alla ve-
locita massima prestabilita. Questo puo costituire un
problema, ad esempio poiché I'impianto frenante non
¢ concepito per gestire velocita pili elevate. La perdita
dell'omologazione, inoltre, fa si che in caso di sinistro
le assicurazioni abbiano la facolta di ridurre le pre-
stazioni se non addirittura di rifiutarne l'erogazione.
Tuttavia, non tutti gli interventi di tuning rappresen-
tano un rischio per la sicurezza: il montaggio a regola
d’arte di un impianto frenante sportivo, ad esempio,
puod aumentare significativamente l'azione frenante
del veicolo a due ruote, permettendo di aumentare la
sicurezza nelle situazioni di frenata critiche.

Il tipo di modifiche non consentite sui veicoli &
quindi decisivo in caso di controlli del traffico, ma
anche in seguito a incidenti. Se un veicolo a motore,
qualunque esso sia, attira l'attenzione durante la cir-
colazione, la polizia ha la possibilita di farlo esami-
nare dai propri specialisti o periti esterni per accer-
tare eventuali modifiche costruttive non consentite.
DEKRA Unfallforschung raccoglie in una propria
banca dati i risultati delle ispezioni tecniche ai veico-
li eseguite dai periti DEKRA. Una delle prime pub-
blicazioni dei risultati di queste analisi & costituita
dalla serie di riviste specializzate DEKRA “Difetti
tecnici”, la cui prima edizione risale al 1977.

Dall’analisi del periodo tra il 2016 e il 2019 emer-
ge che sul 50% dei ciclomotori da 50 cc omologati per
una velocita massima di 25 km/h e sul 26,7% di quelli
omologati per una velocita massima di 45 km/h esa-
minati dopo un incidente sono state riscontrate modi-
fiche costruttive non consentite (figura 17). Nello stes-

so periodo, solo il 4,2% delle automobili esaminate
dopo un incidente presentava modifiche
costruttive non consentite. Sorpren-
dentemente elevata ¢ anche la per-
centuale di modifiche costrut-
tive non consentite riscontrate
in seguito a controlli del traf-
fico stradale, specialmente
per quanto riguarda le due
ruote. Sono stati infatti ri-
scontrati interventi di questo
tipo nel 77,3% dei ciclomotori



50 cc fino a 25 km/h, nel 52,0% dei ciclomotori 50 cc
fino a 45 km/h e nel 74,5% dei motocicli con obbligo di
targa esaminati. I valori delle verifiche dopo i control-
li del traffico stradale sono per natura pit elevati, visto
che i veicoli vengono scelti in modo mirato dalla poli-
zia e rinviati a un esame pit approfondito.

DIFETTI RILEVANTI PER GLI INCIDENTI SU
UN QUARTO DEI CICLOMOTORI

In tutti e tre gli anni analizzati, dunque, gli inter-
venti di tuning per aumentare la velocita massima
sono stati riscontrati di frequente nei veicoli moto-
rizzati a due ruote, in particolare nei ciclomotori,
sia nell'ambito delle ispezioni in seguito a incidenti
stradali, sia nell’'ambito di controlli del traffico. Ol-
tre alle modifiche costruttive non autorizzate, i pe-
riti di DEKRA ispezionano i veicoli anche nel caso
in cui la causa dell’incidente non sia chiara o laddo-
ve si sia verificato un grave incidente con danni alle
persone. In questi casi si verifica innanzitutto se il
veicolo presentava un difetto tecnico e se questo ha
influito sull’andamento dell’incidente.

A questo riguardo occorre considerare che i “difetti
tecnici” indicati nella statistica ufficiale non sono sem-
pre responsabili di un incidente. In molti casi, qui sono
menzionati i difetti che risultano direttamente visibili
sul luogo dell’incidente, ad esempio pneumatici consu-
mati con una profondita del battistrada inesistente. Un
perito puo anche esaminare il veicolo in un'officina e, se
necessario, disassemblare gruppi costruttivi e/o verifi-
care la versione del software e i dati memorizzati. Il pe-
rito individua il difetto (ad esempio “Il freno sull’assale
posteriore non funziona”), determina l'effetto del difet-
to sulle caratteristiche dei veicolo (ad esempio “Azione
frenante residua effettiva solo del 70%”), infine quanti-
ficaleffetto delle modifiche costruttive sull’andamento
dell’incidente e, in particolare, sulla causa dell’inciden-
te. Per ciascun caso, i periti di DEKRA suddividono i
difetti del veicolo rilevanti per I'incidente in tre catego-
rie: difetti concausali (i difetti hanno favorito I'inciden-
te, ma non ne sono stati l’'unica causa), difetti eventual-
mente causali (non € possibile dimostrare con assoluta
certezza se I'incidente sia attribuibile ai difetti riscon-
trati) e difetti causali (un difetto tecnico che senza dub-
bio ha causato I'incidente).

Vengono tuttavia rilevati anche i difetti tecnici che
non hanno avuto effetti diretti e dimostrabili sull’inci-
dente, ma che, ad esempio nell'ambito di una revisione,
verrebbero individuati come difetti trascurabili, rile-
vanti, pericolosi o che rendono la circolazione non si-
cura. A prescindere dal fatto che si tratti di un difetto
rilevante per I'incidente, nel periodo dal 2016 al 2019

Modifiche costruttive individuate

Dopo un incidente, percentuale di modifiche costrutiive
Dopo un controllo del fraffico, percentuale di modifiche costrutiive

Difetti tecnici riscontrati dopo un incidente stradale

Percentuale difetti tecnici
Difetti rilevanti per I'incidente

4,2%
55,4%

22,3%
6,6%

14,0%
74,5%

26,7%
52,0%

50,0%
77,3%
Fonte: DEKRA

28,4%
12,2%

57,8%
26,7%

61,8%
23,5%
Fonte: DEKRA

sui ciclomotori esaminati dopo un incidente sono sta-
ti riscontrati difetti tecnici in un caso su due (figura
18). Se si considerano esclusivamente i difetti rilevan-
ti per I'incidente, un’analisi pitt approfondita dei dati
relativi ai ciclomotori omologati per velocita inferiori
a 50 km/h raccolti negli anni dal 2016 al 2019 indica
la presenza di difetti rilevanti rispettivamente in circa
un caso su quattro e un caso su cinque. A titolo di con-
fronto, le autovetture sottoposte a ispezione in seguito a
un incidente mostravano difetti rilevanti “soltanto” nel
6,6% dei casi, mentre nei motocicli targati questa per-
centuale era del 12,2%. Si tratta nel complesso di dati
che confermano I'importanza della revisione periodica
soprattutto anche per i veicoli a due ruote motorizzati.

| fatti in sintesi

Veicoli regolamentari e in condi-
zioni tecniche ottimali sono un pi-
lastro portante della sicurezza
stradale. Una revisione periodica o
& pertanto imprescindibile.

Soprattutto un buon impianto fre-
nante contribuisce in modo decisivo
ad evitare gli incidenti o, perlome-
no, a mitigarne le conseguenze.

A bordo dei veicoli guidati dai neo-
patentati non pué mancare il pro-
gramma elettronico di stabilita ESP. ©

Un contatto sicuro e stabile tra
pneumdtici e fondo stradale é fon-
damentale in qualunque condizione
della carreggiata. Soltanto in que-

sto caso, infatti, & possibile avere la
certezza che anche i sistemi di assi-
stenza quali ABS o ESP possano es-
sere efficaci. N

Soprattutto in caso di acquisto di
un’auto usata, & buona regola desti-

nare una parte del budget disponi-
bile per i necessari interventi di ispe-
zione e manutenzione.

Lelevato potenziale di rischio che

si associa, in particolare, alle pri-

me esperienze di guida puo essere
ridotto con numerosi mezzi tecnici.
Decisivo & a questo riguardo il co-
stante progresso nella digitalizzazio-
ne dei propulsori dei veicoli e della
strumentazione di controllo.

L'interazione di sedutq, cintura e
airbag come sistema globale pué
infatti offrire la migliore protezio-
ne possibile solo se la posizione di
seduta & corretta.

L'ABS riduce il rischio di incidente
soprattutto anche nelle pedelec e
nei motocicli.

Le modifiche costruttive non con-
sentite sui ciclomotori comportano
elevati rischi per la sicurezza.
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Le strade devono essere autoesplicative

Oltre alla tecnologia automobilistica e al fattore umano, anche un'infrastruttura funzionale ed efficiente incide in modo
determinante sulla sicurezza stradale dei giovani (e non solo). La prioritd in questo ambito dovrebbe essere implementare
misure di edilizia stradale e di regolamentazione del traffico che aiutino ad eliminare i fattori che favoriscono gli incidenti
e, in piv, a ridurre la pericolosita dei punti critici in modo tale da limitare il piv possibile le conseguenze di un incidente.
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L(ej statistiche sugli incidenti di numerosi Stati in-
icano che in circa due terzi dei casi gli inciden-
ti in cui perdono la vita giovani tra i 18 e i 24 anni
hanno luogo su strade provinciali. Le ragioni di
questi numeri sono molteplici: la velocita eccessiva
e la guida sotto l'effetto di alcol o droghe giocano
un ruolo altrettanto importante quanto la soprav-
valutazione delle proprie capacita e la mancanza di
esperienza nel valutare correttamente ’'andamento
della strada, che potrebbe presentare curve strette,
e di adeguare di conseguenza il proprio stile di gui-
da. Per capire meglio I'importanza dell’infrastrut-
tura in relazione all’andamento degli incidenti in
cui rimangono coinvolti soprattutto i giovani con-

| RAGGI DI CURVATURA STRETTI SONO
NORMALMENTE ASSOCIATI A UN
MAGGIORE RISCHIO DI INCIDENTE.

ducenti, risulta utile analizzare i dati del progetto
di screening della sicurezza stradale sviluppato dal
Ministero dei Trasporti del Baden-Wiirttemberg -
uno strumento che, in questa forma, continua ad
essere unico a livello europeo. I dati analizzati per
il presente rapporto riguardano gli anni dal 2016 al
2020 e si riferiscono all’andamento degli incidenti
nelle aree extraurbane, escluse le autostrade, vale a
dire sulle strade federali, provinciali e circondaria-
li. In base ai dati, nel Baden-Wiirttemberg il 20%
circa dei conducenti automobilistici responsabili di
un incidente su questo tipo di strade apparteneva-
no alla fascia d’eta 18-24 anni. A titolo di confronto
nella fascia d’eta — molto pitt numerosa — dei condu-
centi tra i 25 e i 64 anni, questa percentuale ¢ stata
pari complessivamente a poco meno del 60%.

Analizzando pill in dettaglio 'andamento degli in-
cidenti nel periodo indicato, emerge ad esempio che i
giovani al volante di unautomobile sono rimasti coin-
volti in un incidente in seguito alla perdita di controllo
del veicolo in una percentuale di casi all’incirca doppia
rispetto ai conducenti di 25-64 anni (28,6% rispetto al
14,5%). Un’analisi in base alle categorie di strada indi-



ca che i giovani rimangono coinvolti in incidenti stra-
dali con una frequenza molto elevata soprattutto sulle
strade provinciali e circondariali (30,9% e 14,9%). La
ragione ¢ evidente: le strade provinciali e circondaria-
li, che nel Baden-Wiirttemberg rappresentano 22.167
chilometri della rete stradale (rispetto ai 4.202 chilo-
metri delle strade federali), comprendono un numero
piu elevato di strade con larghezza della carreggiata
ridotta e raggi di curvatura piu stretti. Questo, soprat-
tutto per gli utenti inesperti, rende pit1 problematico
riuscire a seguire 'andamento della strada con il vei-
colo. Le strade federali, di maggiore importanza nella
rete stradale, sono caratterizzate da una maggiore in-
tensita del traffico e, per questo, presentano general-
mente standard costruttivi piti elevati.

11 25,3% degli incidenti avvenuti con un veico-
lo in svolta o in transito su un incrocio in zone ex-
traurbane (escluse le autostrade) ha coinvolto gio-
vani utenti della strada (i 25-64enni nel 33,3% dei
casi). Gli incidenti nel traffico longitudinale con
veicoli in transito nella stessa direzione o nella di-
rezione opposta sono stati causati da giovani uten-
ti della strada nel 26,4% dei casi (dai 25-64enni nel
27,5% dei casi). Una velocita non adeguata o il supe-
ramento del limite di velocita sono stati imputati a
conducenti giovani, a seconda della causa dell’inci-
dente e della categoria di strada, con una frequenza
in percentuale da due volte e mezzo a cinque volte
maggiore rispetto alla fascia 25-64 anni. All’incirca
un incidente su tre causato da un utente giovane si &
verificato di notte — nella fascia 25-64 anni, questa
frequenza & pari “soltanto” a un incidente su quat-
tro. Il tipo di strada non ha avuto alcuna influenza
su questo valore. Nel caso degli utenti giovani, in
un terzo degli incidenti la strada era bagnata, spor-
ca o coperta di neve - nella fascia 25-64 anni, que-
ste condizioni erano presenti nel 28% degli inciden-
ti. Anche in questo caso, il tipo di strada non ha
avuto alcuna influenza sul rispettivo valore.

GESTIONE DELLA SICUREZZA IN PRIMO PIANO

Anche se i dati menzionati sono limitati al Ba-
den-Wiirttemberg, dovrebbero essere sufficiente-
mente rappresentativi anche per incidenti compa-
rabili sulle strade di molti altri Paesi del mondo.
Non a caso, la Commissione UE considera I'infra-
struttura come un’area fondamentale della sua poli-
tica di miglioramento della sicurezza stradale. Que-
sta contempla non solo la realizzazione di progetti
per nuove opere, ma in particolare anche 'aumen-
to mirato del livello di sicurezza delle strade esi-
stenti, come dimostra la direttiva UE 2019/1936 del

Jacobo Diaz Pineda

Direttore generale dell’Associazione spagnola

delle strade

-

2

Conducenti giovani = conducenti a rischio

Solidali, anticonformisti, aperti,
partecipativi, disposti ad accettare
le sfide dell'istruzione, della digita-
lizzazione e del cambiamento eco-
logico, nonché dell’eliminazione
delle disuguaglianze: queste sono,
secondo il “Rapporto sulla gioventy
in Spagna 2020, le caratteristiche
dell'attuale generazione di giovani
nel nostro Paese. Attributi, ai qua-
li si aggiunge il fatto che si tratta
della generazione di spagnoli con
il livello di istruzione migliore del-
la nostra storia — anche nell'ambito
dell'educazione stradale.

| giovani che oggi hanno tra i
15 e i 29 anni sono nati in un con-
testo di grande attenzione verso
un comportamento di guida sicuro,
sia come conducenti, sia come pas-
seggeri e pedoni. Una situazione
di partenza eccellente, che tuttavia
non sembra garantire la mobilita
sicura di questo gruppo, poiché al-
tri fattori come la crisi economica,
I'elevato tasso di disoccupazione
giovanile e la ricerca di mezzi di
trasporto pit sostenibili sono entrati
in gioco e hanno dato impulso alla
rapida diffusione di nuovi sistemi e
modelli di mobilitd, tra i quali i co-
siddetti dispositivi per la mobilita
personale.

Li vediamo sui marciapiedi. Nei
parchi. Negli impianti sportivi e
per il tempo libero. E, sempre pit
spesso, sulle strade o sulle piste ci-

clabili. Non richiedono il possesso
della patente, per utilizzarli sono
sufficienti le infrastrutture gia dispo-
nibili e il loro acquisto non & legato
a un investimento particolarmente
elevato: tutti questi fattori spiega-
no il successo di questo modello di
mobilita nelle cittd, soprattutto tra

i giovani.

Un recente studio dell'organiz-
zazione MAPFRE indica che, nel
2020, in Spagna gli incidenti con
i monopattini elettrici sono aumen-
tati del 31,6% e hanno interessa-
to utenti tra i 16 e i 35 anni. La
compresenza di mezzi di trasporto
con masse e velocitd diverse sulla
stessa strada offre il terreno per-
fetto per questo tipo di incidenti,
che con tutta probabilita nei pros-
simi anni non diminuiranno, bensi
aumenteranno in misura esponen-
ziale.

La buona notizia & che la solu-
zione & relativamente semplice: &
necessario costruire corsie di mar-
cia separate o settori paralleli per
ciascun tipo di mezzo di trasporto:
autobus, veicoli privati, biciclette e
dispositivi per la mobilitd persona-
le. Per farlo, tuttavia, & necessario
investire. In particolare deve essere
creata una consapevolezza per il
problema e deve esserci la volon-
ta di risolverlo. La sicurezza stra-
dale dei nostri giovani dipende da
questo.

23 ottobre 2019 che modifica la direttiva 2008/96/
CE sulla gestione della sicurezza delle infrastruttu-
re stradali. La direttiva pone attenzione, tra le altre
cose, anche ad aspetti quali le condizioni del manto
stradale, la prevedibilita dell’andamento della stra-
da, la riconoscibilita della carreggiata, la configura-
zione dei margini della strada, la segnaletica stra-
dale orizzontale, la configurazione degli incroci e
delle diramazioni di ingresso, oppure la creazione
di possibilita che permettano di evitare ostacoli e
compiere manovre di sorpasso.
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Saul Billingsley

Executive Director della FIA Foundation

L'equilibrio tra aspirazioni ed esigenze sta cambiando

| bambini, come sempre si dice,
sono il nostro futuro. Come sard,
dunque, il futuro della mobilita per i
giovani in quest'epoca di emergen-
za climatica? | miglicia di teenagers
che di venerdi hanno marinato la
scuola per partecipare ai Fridays
for Future continueranno a salire in
sella a una bicicletta oppure, come
gi& nel Sessantotto i loro nonni anti-
conformisti, si considereranno appa-
gati dal comfort di un SUV2 Questi
giovani dell’era digitale, a cui basta
premere un pulsante per prenotare
una corsa con il taxi o noleggiare
una bici o un monopattino, destine-
ranno davvero le scarse risorse di-
sponibili a un‘auto costosa, che rima-
ne inutilizzata per il 95% del tempo,
pur essendo la prima generazione
che dovra fare i conti con una ri-
duzione, anziché con una crescita,
delle opportunita di avere un buon
reddito, un'abitazione di proprietd e
una lunga aspettativa di vita?

Per il bene del nostro pianeta,
delle nostre citta, della salute e del
buon senso dobbiamo sperare che
a prevalere sia I'idealismo dei gio-
vani. E ormai giunto il momento di
mettere in discussione e di corregge-
re |'ideologia prevalente che da 100
anni domina i trasporti, distrugge
comunitd, lastrica le autostrade e ha
scatenato il cambiamento climatico
con i combustibili fossili: il fatto che
il futuro appartenga all’auto privata.
La “storia d‘amore con I'automobile”
& un mito inventato durante gli anni
Sessanta da avidi pubblicitari del
settore. Tuttavia la convivenza quo-
tidiana con code, aria inquinata e
danni alla carrozzeria nei parcheggi
dei supermercati non & propriamen-
te romantica.

La generazione Z sembra aver-
lo capito molto piu di qualunque
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altro gruppo di popolazione. Se
oggi esiste una relazione d’amore,
questa & quella con lo smartphone,
che & una porta spalancata su ami-
ci, notizie, pettegolezzi, contatti e
film, che pud portarci un mezzo di
trasporto privato direttamente da-
vanti alla porta di casa, che pud
dirci quando passerd il prossimo
autobus, calcolare un percorso a
piedi e svelarci quanto tempo oc-
corre per arrivare a destinazione.

Molti giovani, forse persino la
maggior parte, vorranno sempre
guidare |'auto, tuttavia cambierd
I'equilibrio tra aspirazioni ed esi-
genze. Ed & nostro compito in
quanto politici ed attivisti far si che
questo cambiamento continui e che
il modo in cui lo spazio urbano e i
mezzi di trasporto pubblici vengo-
no organizzati e resi fruibili renda
pit semplice — non solo per i gio-
vani, ma anche per |'altro gruppo
di popolazione in rapida cresci-
ta, vale a dire le persone anziane
(ma, ovviamente, anche per tutte
le fasce intermedie) — prendere le
giuste decisioni in fatto di mobili-
t&, poiché si trattera delle decisioni
pib ragionevoli.

In molte cittd in rapida espan-
sione del Sud del mondo, la classe
politica continua a puntare su un
futuro dominato dall'auto. Cosi, si
costruiscono nuove strade urbane
di scorrimento e cavalcavia, si ra-
dono al suolo case e si distruggono
viali verdi e ombrosi per fare spa-
zio al “progresso”. Tuttavia, questa
visione non & il futuro, e sono fidu-
cioso che i giovani — come i lungi-
miranti attivisti che I'anno scorso,
alla COP26, hanno avuto il corag-
gio di parlare senza filtri ai potenti
del mondo - ci porteranno in un‘al-
tra direzione.

Oltre alle condizioni del manto stradale, un fattore
fondamentale per la sicurezza sulle strade provinciali
¢ di fatto anche la riconoscibilita dell’andamento della
strada e delle singole corsie di marcia in diverse condi-
zioni meteorologiche e di luminosita. Lorientamento
viene agevolato dalla classica segnaletica orizzontale,
dai riflettori catarifrangenti, dai delineatori di margi-
ne e dai delineatori posti prima delle curve. Per evita-
re gli incidenti, nonché per mitigarne le conseguenze,
un ruolo importante ¢ rivestito dalla configurazione
dei margini delle strade provinciali. Essa fornisce al
conducente un primo orientamento riguardo all’an-
damento della strada nel tratto immediatamente suc-
cessivo. Al contempo, crea unaspettativa relativa alle
successive condizioni della strada, influenzando cosi
in modo diretto la scelta della velocita. Per questo &
sempre auspicabile evitare discrepanze tra le condizio-
ni e 'andamento della strada prevedibili e quelli reali.

MIGLIORE PROTEZIONE DALL'IMPATTO
CONTRO GLI ALBERI

Un tema che continua a far discutere € quello della messa
a dimora di piante e alberi nelle aree adiacenti alle stra-
de. Il viale alberato ¢ una soluzione pressoché imbattibile
per indicare il successivo andamento della strada. Tutta-
via, gli alberi ai margini della strada, siano essi piantati
in fila, al limitare di un bosco o isolati, comportano un
rischio molto elevato per gli utenti della strada in caso di
impatto. Inoltre, rappresentano un ostacolo alla visuale.
Da dietro gli alberi 0 i cespugli possono spuntare anima-
li selvatici che potrebbero attraversare improvvisamente
la carreggiata, gli imbocchi stradali vengono individuati
in ritardo e lalternanza di luce e ombra fa si che pedo-
ni, ciclisti, ma anche altri veicoli che viaggiano a fanali
spenti non risultino immediatamente visibili.

E ovvio che non si puo, per i pitt diversi motivi, ab-
battere un numero imprecisato di alberi lungo le strade
provinciali. Per contro non si capisce perché si continui
a piantare alberi giovani a ridosso delle strade provin-
ciali. Anche i cespugli e gli arbusti possono rappresen-
tare una variante di configurazione dello spazio strada-
le valida dal punto di vista ecologico e della sicurezza.
Queste piante offrono una superficie relativamente am-
pia e morbida in grado di trattenere i veicoli in caso di
incidente. Nei punti in cui sono presenti alberi poten-
zialmente pericolosi che non possono essere rimos-
si, una possibile soluzione & spesso quella di realizzare
barriere di sicurezza o attenuatori d’urto. Le barriere di
sicurezza aiutano i veicoli divenuti incontrollabili ad ar-
restarsi sulla carreggiata, evitando cosiI'impatto contro
gli ostacoli presenti dietro di esse. Sfruttando la capa-
cita del sistema di assorbire energia e la sua conforma-
zione, si cerca inoltre di frenare i veicoli che impattano



e di limitare le sollecitazioni per gli occupanti, evitan-
do inoltre un “rimbalzo” nella corsia di marcia opposta.
Per i motociclisti devono essere adottate misure separa-
te, ad esempio sotto forma di travi inferiori protettive.

MISURE DI REGOLAMENTAZIONE DEL TRAFFICO

Un altro problema legato agli incidenti sulle strade
provinciali ¢ il fatto che spesso le manovre di sorpas-
so finiscono in una collisione frontale o con I'uscita di
strada dovuta allo sbandamento dei veicoli. Una vi-
suale insufficiente, l'errata valutazione delle distanze e
delle velocita, cosi come I'impazienza sono solo alcu-
ni dei motivi della decisione, spesso fatale, di eseguire
un sorpasso. In particolare sulle strade provinciali ad
elevato transito di autocarri si determinano sostanzia-
li differenze trale velocita di marcia dei singoli utenti, e
questo induce molti conducenti automobilistici a ten-
tare manovre di sorpasso quanto pill rapide possibi-
le. Di conseguenza, occorre creare possibilita adeguate
per agevolare queste manovre. La soluzione ottimale
- come gia da anni viene fatto in Svezia — sarebbe am-
pliare le strade provinciali creando quattro corsie di
marcia, con una separazione strutturale tra le due cop-
pie di corsie a senso unico. La sicurezza stradale sulle
strade provinciali puo essere aumentata anche alter-
nando tratti con possibilita di sorpasso a tratti con di-
vieto di sorpasso, nonché applicando limitazioni del-
la velocita. La mera imposizione di velocita massime
consentite non produce necessariamente un guada-
gno in termini di sicurezza. Leffetto auspicato si ot-
tiene soltanto quando gli utenti della strada rispetta-
no anche le regole. Deve dunque esistere il rischio che
un eccesso di velocita venga riconosciuto e sanziona-
to. L'Olanda applica un sistema che permette di confi-
gurare la strada in modo tale che gli utenti rispettino
automaticamente la velocita prevista. Questa configu-
razione intelligente delle strade riduce quindi la neces-
sita di controllo della velocita consentita.

Certo ¢ che la sicurezza stradale costa. Soprattut-
to gli interventi di miglioramento dell’infrastruttura
sono legati a oneri economici spesso molto ingenti.
Ur’infrastruttura affidabile e sicura rappresenta tut-
tavia anche la colonna portante dell’economia di un
Paese, come anche la mobilita personale e, quindi, la
qualita di vita. Una pianificazione lungimirante e un
impiego delle risorse orientato alla sicurezza possono
tuttavia permettere di risparmiare denaro sul lungo
termine. Se oggi si rinuncia a piantare alberi a ridos-
so del margine della carreggiata, domani non si do-
vra spendere denaro per realizzare costose barriere
di sicurezza; un rifacimento esteso del manto stra-
dale e della segnaletica orizzontale ¢ pili efficiente dal
punto di vista economico rispetto all’infinito lavoro

di ripristino dei singoli punti danneggiati che perio-
dicamente compaiono sul manto stradale e lo com-
promettono sempre pitt in profondita.

Lobiettivo finale deve sempre essere una strada
autoesplicativa e in grado di perdonare gli errori.
In altre parole, 'utente deve riconoscere autono-
mamente, in base alla conformazione della strada,
qual & il comportamento di guida e la velocita che
gli vengono richiesti. I punti pericolosi devono es-
sere riconoscibili come tali. Al contempo, la strada
deve oftrire sufficienti riserve di sicurezza per far si
che un conducente che ha commesso un errore pos-
sa riprendere rapidamente il controllo del veicolo e,
in questo modo, evitare il pit1 possibile un incidente
0, perlomeno, mitigarne le conseguenze.

| fatti in sintesi

* Le strade provinciali, con carreg-
giate e curve strette, sono parti-
colarmente rischiose per i neopa-
tentati.

¢ Atiraverso misure di edilizia
straddle e di regolamentazione
del traffico, si dovrebbe ridurre
quanto piu possibile la pericolosi-
ta dei punti critici.

* Per evitare gli incidenti, nonché
per mitigarne le conseguenze, un
ruolo importante é rivestito dalla
configurazione dei margini delle
strade provinciali.

* Su queste strade si dovrebbe ri-
nunciare agli alberi come ele-
mento di configurazione dell'area

B Gli alberi ai margini della
strada comportano un rischio
elevato per gli utenti in caso
di impatto.

immediatamente adiacente alla car-
reggiata. | cespugli e gli arbusti pos-
sono rappresentare un‘alternativa
valida dal punto di vista ecologico e
della sicurezza.

Per i tratti interessati da una percen-
tuale particolarmente elevata di col-
lisioni con il traffico proveniente dal-
la direzione opposta, & consigliabile
realizzare una configurazione a due
corsie con separazione strutturale di
ciascuna corsia a senso unico, oppure
alternare fratti a una e a due corsie.
L'obiettivo di tutti gli interventi infra-
strutturali deve sempre essere una
strada autoesplicativa e in grado di
perdonare gli errori.
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Conclusioni

£

La sicurezza dei giovani sulle strade & una

sfida globale

Con circa 175.000 vittime della strada tra i 15 e i 24 anni, si stima che nel 2019 questa fascia d’etd abbia rappresentato
il 15% circa di tutti i decessi avvenuti nel traffico stradale. '80% di queste giovani vittime erano giovani uomini. Come
questo rapporto ha illustrato, per ridurre questi numeri c’é urgentemente bisogno di intervenire in tutta una serie di ambiti.
Le misure nel campo della tecnologia automobilistica e dell'infrastruttura stradale dovrebbero avere la stessa priorita di un
aumento della consapevolezza del rischio da parte di tutti gli utenti della strada.
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Gié da anni I'Organizzazione Mondiale della Sa-
nita (OMS), come pure l'organizzazione Youth
for Road Safety (YOURS), da essa co-fondata nel
2009, rilevano che ogni anno il numero di giova-
ni frai 15 e i 29 anni che perdono la vita sulla stra-
da ¢ maggiore rispetto ai decessi nella stessa fascia
d’eta dovuti a HIV/Aids, malaria, tubercolosi o omi-
cidi. Fino ad oggi, quasi nulla ¢ cambiato. Sebbene il
numero assoluto delle vittime o dei feriti gravi sulla
strada della fascia d’eta menzionata sia diminuito nel
corso degli anni, se si considera questo dato rispetto
2 100.000 o a un milione di abitanti si osserva che si
mantiene ben al di sopra della media delle altre fa-
sce d’eta. I giovani rimangono coinvolti in inciden-
ti stradali soprattutto quando viaggiano a bordo di
unautovettura o in sella a un motociclo.

I rischi a cui si espongono in modo intenziona-
le 0 non intenzionale sono noti: 'eccessiva veloci-
ta, la sopravvalutazione delle proprie capacita, gli
effetti dell’alcol e delle droghe e le distrazioni alla
guida hanno a questo riguardo la stessa rilevan-

za del mancato utilizzo della cintura di sicurezza
e della guida di biciclette o motocicli senza I'u-
so del casco. Le strade extraurbane, inoltre, gene-
ralmente piu strette e con raggi di curvatura pil
piccoli, sono associate a un aumento esponenziale
del rischio di incidente - soprattutto per i neopa-
tentati che, spesso, sono al volante di un veicolo
datato e con difetti tecnici.

Per imprimere una svolta efficace e duratura a
questa situazione, ¢ richiesto un grande sforzo con-
giunto da parte di tutti i soggetti coinvolti. La tec-
nologia automobilistica, cosi come I'infrastruttura
stradale, la normativa e la sorveglianza del traffico,
l'educazione stradale e le relative campagne d’infor-
mazione, la formazione alla guida e numerose altre
misure nell’ambito della prevenzione e della miti-
gazione delle conseguenze degli incidenti, sono tut-
ti fattori importanti. Non bisogna inoltre dimenti-
care la revisione periodica del veicolo per assicurare
il corretto funzionamento dei componenti mecca-
nici ed elettronici dei sistemi di sicurezza a bordo.



Nonostante tutte le misure adottate, a de-
terminare in modo prevalente il verificar-
si di un incidente ¢ e continuera ad essere,
almeno nel breve periodo, il comporta-
mento del singolo.

UNA CONVIVENZA RISPETTOSA

Un comportamento responsabile, un’at-
tenzione costante al traffico, la corretta
valutazione delle proprie capacita e un’e-
levata accettazione delle regole da parte
di tutti gli utenti della strada sono aspet-
ti imprescindibili. Proprio per questo, ad
esempio, il codice stradale tedesco affer-
ma che “chi prende parte alla circolazio-
ne stradale deve comportarsi in modo
tale che nessun altro utente venga dan-
neggiato, messo in pericolo oppure osta-
colato o disturbato piu di quanto non sia
inevitabile in base alle circostanze.”

Il fatto e che ai giovani manca le-
sperienza di guida nel traffico. Spesso
percorrono con l'auto appena qualche
migliaio di chilometri all’anno. Il son-
daggio Forsa di DEKRA, piu volte men-
zionato in questo rapporto, ha rilevato
ad esempio che il 40% degli automobili-
sti tra i 18 e i 24 anni percorre con l’au-
to in media meno di 5.000 chilometri
all’anno, mentre il 25% ha una percor-
renza compresa tra 5.000 e 10.000 chilo-
metri. U'insufficiente esperienza di gui-
da fa si che, in molte situazioni, i giovani
automobilisti non reagiscano come ci si
aspetterebbe dagli utenti della strada
“esperti”; questi ultimi, a loro volta, di-
mostrano la loro irritazione tallonando i
veicoli dei neopatentati o suonando con
veemenza il clacson. Un comportamen-
to, questo, che non ¢ raro osservare sulle
strade del mondo. Non a caso, il sondag-
gio Forsa ha rilevato che 1’84% dei gio-
vani della fascia 18-24 anni vorrebbe che
tutti gli utenti della circolazione strada-
le mostrassero pill riguardo gli uni per
gli altri. I1 79% vorrebbe un comporta-
mento meno aggressivo. Naturalmente,
questo comportamento ¢ diffuso anche
tra i giovani utenti della strada. Ma la
stragrande maggioranza di essi, bisogna
sottolinearlo, guida in modo corretto e
secondo le regole.

Le richieste di DEKRA

* Tutti gli utenti della strada devono es-
sere consapevoli della propria respon-
sabilita verso se stessi e gli altri e com-
portarsi sempre in modo rispettoso e
collaborativo.

* | neopatentati guidano spesso seguendo
attentamente le regole della strada e ri-
spettano scrupolosamente i limiti di velo-
citd. Leccessivo avvicinamento e le mano-
vre di sorpasso degli utenti della sirada
“esperti” li rendono insicuri e li spingono
ad assumere comportamenti rischiosi. |
neopatentati hanno particolarmente bi-
sogno del rispetto degli aliri utenti della
strada e ne fraggono beneficio.

* | comportamenti particolarmente perico-
losi, come il consumo di alcol e droghe al
volante, le distrazioni ad esempio dovute
allo smartphone o i significativi eccessi di
velocita devono essere vietati, controllati
e sanzionati in modo sistematico.

Il problema della distrazione al volan-
te dovrebbe essere affrontato con una
strategia multidisciplinare, che faccia
ricorso alle possibilita di intervento pe-
dagogiche, tecniche e giuridiche.

¢ La distrazione come causa di incidente
dovrebbe essere considerata in ciascu-
na statistica nazionale degli incidenti
stradali come categoria a sé stante.

* Per i neopatentati dovrebbe inoltre es-
sere imposto un divieto assoluto di con-
sumo di alcol al volante. Le esperien-
ze maturate in diversi Paesi dimostrano
l'efficacia di questa misura.

Il grado di diffusione e di utilizzo dei si-
stemi di feedback con supporto telemati-
co dovrebbe essere aumentato.

e Attraverso misure mirate, nella maggior
parte dei Paesi & stato possibile regi-
strare una riduzione degli incidenti dei
giovani neopatentati molto pit marcata
rispetto al resto della popolazione. Que-
ste misure generali devono essere rego-
larmente adattate e portate avanti.

* | giovani neopatentati di sesso maschile
rappresentano un rischio superiore alla
media per se stessi e gli altri. A questo
gruppo deve essere rivolta particolare
attenzione nell'ambito delle attivita per
la sicurezza stradale — anche gia prima
dell'inizio della formazione alla guida.

¢ Il conseguimento graduale della patente
di guida si & dimostrato efficace in mol-
ti casi e dovrebbe pertanto essere intro-
dotto in un maggior numero di Paesi.

* Solo un esame teorico e pratico per la
patente di guida che sia indipendente

dalle scuole guida, trasparente, stan-
dardizzato e di alta qualita garantisce
il livello necessario per la formazione
alla guida.

Chiunque abbia ricevuto una sentenza
di condanna in seguito alla partecipa-
zione a una corsa automobilistica clan-
destina deve essere sottoposto a una
visita medico-psicologica per valutarne
I'idoneita alla guida.

La cintura di sicurezza come salvavita nu-
mero uno deve essere allacciata ad ogni
viaggio, sia sui sedili anteriori, sia sui se-
dili posteriori.

Gli utenti dei veicoli a due ruote motoriz-
zati e non motorizzati dovrebbero sempre
indossare un casco idoneo, indipendente-
mente dal fatto che lo stesso sia prescrit-
to o meno dal vigente quadro giuridico. |
motociclisti dovrebbero indossare un ab-
bigliamento protettivo completo.

Gia durante la formazione alla guida
dovrebbe essere spiegato l'vtilizzo dei
sistemi di assistenza e delle funzioni di
guida automatiche, ma anche i loro Ii-
miti. Idealmente l'vtilizzo sicuro di questi
sistemi dovrebbe essere integrato anche
nell'esame per la patente.

Il corretto funzionamento dei componenti
meccanici ed eletironici dei sistemi di si-
curezza del veicolo deve essere garantito
durante tutta la vita del veicolo. | contenuti
della revisione periodica dei veicoli a mo-
tore devono essere regolarmente aggior-
nati in base agli sviluppi di tali sistemi.

In tutti i Paesi, la formazione di guida
pratica dovrebbe essere strutturata nel
modo piu completo possibile tenendo
conto delle caratteristiche della strada
(strada urbana, strada provinciale stret-
ta, autostrada) e delle condizioni di luce
(guida durante le ore notturne).

In considerazione del fatto che molti
giovani perdono la vita in incidenti sulle
strade provinciali, durante la costruzio-
ne di queste strade o in caso di modifi-
che costruttive di strade esistenti l'obiet-
tivo primario deve sempre essere quello
di realizzare una strada autoesplicativa,
con una configurazione dei margini in
grado di perdonare gli errori.

Si dovrebbe rinunciare a sostituire al-
beri danneggiati o distrutti ai margini

elle strade con nuovi alberi. Laddove
possibile, gli alberi, o meglio gli arbusti
- qualora la loro presenza sia effettiva-
mente necessaria — dovrebbero essere
piantati a una distanza sufficiente dal
margine della strada.
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