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Con riferimento a quanto in oggetto, siamo lieti di sottoporre alla Vostra attenzione un nostro elaborato 
frutto della competenza tecnica maturata nell'ambito della sicurezza stradale a 360°. Dalla costante 
raccolta e analisi di informazioni sul tema, derivano le proposte elaborate da DEKRA e pubblicate 
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buone pratiche - sul piano infrastrutturale, tecnologico, comportamentale - sviluppate in tutto il mondo 
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Nel ringraziarVi per l’opportunità di poter condividere nella Sede parlamentare il nostro impegno per la 
sicurezza stradale a favore della collettività, non possiamo che rinnovare la nostra disponibilità a fornire 
ogni tipo di approfondimento e di collaborazione. 

L’occasione ci è grata per inviarvi i nostri migliori saluti 

Toni Purcaro 

      Presidente DEKRA Italia  
Executive Vice President DEKRA Group 
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DEKRA nel Mondo

DEKRA è un marchio storico nel campo della 

sicurezza da oltre 90 anni.

Fondata nel 1925 a Berlino come Deutscher

Kraftfahrzeug-Überwachungs-Verein e.V., è 

oggi una delle principali organizzazioni di 

professionisti esperti del mondo.

Con servizi qualificati e indipendenti, lavoriamo 

ogni giorno per garantire la sicurezza nelle tre 

aree chiave dell’esistenza, attraverso la 

corretta interazione di tecnologia e 

attrezzatture, standard e best practice, 

mentalità e comportamenti.

ON THE ROAD AT WORK AT HOME

We are the

Global Partner

for a Safe World
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Sicurezza Stradale al centro

Una missione basata su osservazione, 

analisi, testing, sensibilizzazione.

Un impegno costante per conseguire la 

Vision Zero.

DEKRA Road Safety Report

Tavolo per la Sicurezza Stradale

Campagna Bambini «Berretti rossi»

Campagne di sensibilizzazione 

(«Compagni in sicurezza» con 

PolStrada)

14°

ANNO

www.dekra-roadsafety.com 3
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La fotografia di un fenomeno da arginare

2019 Fonte Istat

172.183 Incidenti Stradali 

▪ 3.173 vittime (↓ 2018) di cui 35 Under 14y

▪ 241.384 feriti (↓ 2018) di cui 11.000 Under 14y

4

Permane in Italia una eccessiva mortalità soprattutto nelle strade extraurbane 

e nelle aree urbane che registrano il 92% della vittimologia complessiva.

▪ cresce la vittimologia tra ciclisti e motociclisti

▪ stabili o in leggera diminuzione i conducenti di ciclomotori, autocarri e 

automobilisti

L’obbligo delle cinture di sicurezza è largamente disatteso in Italia 

nonostante sia il principale salvavita. Per la categoria dei bambini, il mancato o 

cattivo uso dei seggiolini e delle cinture di ritenzione è la principale causa di 

infortuni.

Il nostro Paese è al 16° posto della graduatoria europea per mortalità 

stradale: 52,6 morti per milione di abitanti rispetto ad una media UE pari a 48,1. 

‘19

3.173

‘18

3.291

‘17

3.378

’16

3.283

VITTIME 2016-2019
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Le principali cause
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Tra le principali cause accertate o presunte di incidente in Italia 

(fonte Polizia stradale, Arma dei Carabinieri e Polizie Locali:

▪ Guida distratta

▪ Mancato rispetto di precedenze e semafori

▪ Velocità elevata

▪ Mancato rispetto della distanza di sicurezza

▪ Abuso di alcool e droghe

In Italia la gravità degli esiti degli incidenti e il numero di vittime 

così alto ci colloca tra i Paesi europei in cui gli incidenti hanno 

esiti peggiori.

Le violazioni al Codice della Strada sono in aumento.

Tra le più sanzionate:

▪ Mancato uso delle cinture di sicurezza

▪ Mancato uso dei seggiolini

▪ Uso non corretto dello smartphone alla guida

▪ Velocità eccessiva

49,2%

8,7%
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Obiettivo: un Safe System integrato
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Gli utenti della strada più a rischio, i cosiddetti «utenti deboli», risultano appartenere alle 

seguenti categorie (individuate nella bozza di PNSS all’interno degli «obiettivi specifici»):

• Bambini

• Pedoni

• Utenti delle due ruote (a motore e leggere)

• Over 65

L’analisi dei fattori di rischio e le strategie di prevenzione devono essere quindi 

differenziate e puntuali per ridurre il potenziale di incidentalità e quindi lesioni e vittimologia.

E’ necessario un approccio sistemico e armonico a livello nazionale ed europeo.

Un Safe System integrato che faccia dialogare in maniera costruttiva:

• Utenti

• Legislatore

• Istituzioni e Sistema-scuola

• Costruttori di veicoli

• Infrastrutture

• Forze dell’ordine deputate alla vigilanza

• Organizzazioni di soccorso e post soccorso
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BAMBINI

Analisi e strategie di prevenzione
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Analisi e fattori di rischio

I bambini non sono solo utenti attivi sulle strade, ma le 

utilizzano anche come spazi ricreativi.

La visione della strada e dei pericoli da parte dei più 

piccoli non è la stessa degli adulti.

Circa la metà dei bambini deceduti a seguito di incidenti 

perde la vita ogni anno a bordo di autoveicoli, altri 

sono pedoni o conducenti di motocicli.

Per sentirsi sicuri i bambini devono aver acquisito le 

competenze necessarie.

I genitori occupano il primo posto come «modelli 

imitativi» ma spesso possono trasmettere 

comportamenti errati.

Asili e scuole sono indispensabili per trasmettere 

teorie e pratiche per una partecipazione al traffico 

sicura e sostenibile.

PRINCIPALI CAUSE DI INCIDENTALITA’

• Scarsa conoscenza dei pericoli

• Dispositivi di protezione non omologati o non indossati

• Design dei veicoli che non «perdonano» l’errore

• Visibilità errata da parte degli altri utenti

• Conformazione delle infrastrutture e dei percorsi casa-scuola non «a 

misura di bambino»

Tendenza positiva ma nessun cessato allarme
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Berkeley, Rouen, Bristol, Trier, Vicenza, Darwin.

Queste città del mondo hanno la stessa densità 

abitativa di circa 110.000 abitanti.

Se fossero abitate soltanto da bambini di età 

inferiore ai 15 anni…

…dopo un anno sarebbero 

deserte
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Strategie di prevenzione DEKRA

Assicurare i bambini con sistemi di ritenuta idonei in base 

alla loro età e altezza (seggiolini, ovetti). Questo vale anche 

per brevi tragitti.

Far indossare sempre il casco ai bambini in bicicletta, come 

richiesto in alcuni Paesi. I genitori devono essere un modello 

di riferimento in tal senso.

Le biciclette, anche dei bambini, devono essere 

equipaggiate di apparecchiature di illuminazione attiva e 

passiva funzionale, in modo da permetterne la visibilità in 

qualsiasi momento della giornata.

I genitori devono consentire ai loro figli di acquisire 

l’esperienza e le competenze adeguate nel traffico stradale 

in base all’età e alle esigenze di sviluppo.

Le aree di intersezione e incrocio o attraversamento 

devono essere tenute prive di ostacoli alla vista quali veicoli 

parcheggiati, insegne, infrastrutture del traffico e arredo 

urbano, che rappresentano un notevole rischio di incidente.

L’accettazione delle norme, soprattutto in termini di velocità, 

ai semafori e nei comportamenti nei riguardi di pedoni e 

ciclisti, deve essere promossa da un intenso lavoro 

formativo.

Le vie per le scuole quali aree circostanti scuole, asili e 

parchi giochi dovrebbero essere generalmente rese più 

sicure con l’applicazione di un limite di velocità massimo 

di 30 km/h.

L’attenta manutenzione e cura delle piste ciclabili sono 

essenziali per un utilizzo sicuro

L’educazione stradale dall’asilo all’adolescenza è 

fondamentale per la circolazione sicura di bambini e 

adolescenti sulla strada.

                           
                     

                           
                     

                           
                     

                           
                     

                           
                     

                           
                     

                           
                     

                           
                     

PNSS 2030 - MIT

9



PEDONI

Analisi e strategie di prevenzione
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Analisi e fattori di rischio

Spesso vittime degli altri utenti della strada

Conseguenze lesive e vittimologia maggiori degli altri utenti 

(utenti deboli)

Utilizzo dei dispositivi smartphone e dei sistemi di 

entertainment distorto («home smartphone»)

Violazione delle regole di circolazione e scorretto  ingombro 

della strada

Infrastrutture e segnaletiche poco visibili o assenti

Design dei veicoli poco protettivo

PRINCIPALI CAUSE DI INCIDENTALITA’

• Distrazione da parte dei pedoni

• Mancato rispetto delle regole

• Sistemi ADAS protettivi dei pedoni non 

implementati sui veicoli (es. sistema di 

riconoscimento dei pedoni, videocamere di 

parcheggio, frenata d’emergenza, …)

• Infrastrutture da ripensare

Il fattore umano è ancora la principale causa di incidente
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Strategie di prevenzione DEKRA

Maggiore diffusione sul mercato dei sistemi di assistenza 

alla guida elettronici, anche con prezzi più bassi, 

illustrazione ed eventuale evoluzione dei sistemi di 

assistenza alla guida.

Costante miglioramento del controllo tecnico dei veicoli 

in riferimento ai nuovi sistemi elettronici e alla tecnologia di 

comunicazione.

Utilizzo intensificato dei registratori di incidenti (Event Data 

Recorder) per chiarire la dinamica degli eventi.

Incremento delle infrastrutture intelligenti (Comunicazione 

tra mezzo e infrastruttura).

Ampliamento e riparazione sulle strade esistenti in ottica di 

una “strada che perdona gli errori”.

Intensificare i controlli su strada a tutela della sicurezza.

Integrare gli allestimenti tecnici in diversi tunnel stradali e 

ottimizzarli.

Cultura e promozione efficace di un comportamento 

ancora più consapevole e responsabile da parte di tutti gli 

utenti della strada. Precoce educazione stradale, già 

nell’asilo ed alle scuole elementari.

Verifica dell’idoneità alla guida non solo con un tasso 

alcolemico nel sangue pari a 1,6 g/l ma già da 1,1 g/l.
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UTENTI DELLE DUE RUOTE

Analisi e strategie di prevenzione
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Analisi e fattori di rischio

Veicoli pratici, meno costosi, spesso più eco-sostenibili.

Mercato in crescita, soprattutto per le due ruote 

leggere e gli smart vehicles (e-bike, monopattini), 

aumento della complessità del traffico e dei rischi di 

sicurezza.

Utenti più esposti a lesioni gravi.

Infrastrutture che non perdonano o scarsamente 

manutenute.

Potenziale dei sistemi ADAS non ancora espletato in 

pieno. 

Violazione delle regole di circolazione stradale.

Il casco è ancora il miglior salvavita (fonte Studio 

DEKRA), quando omologato e adatto al centauro.

Normativa ancora lacunosa per gli smart vehicles.

PRINCIPALI CAUSE DI INCIDENTALITA’

• Distrazione e disattenzione anche causata dalla 

tecnologia smart

• Scarsa visibilità

• Non rispetto delle regole di circolazione stradale

• Infrastrutture non adeguate che «non perdonano»

• Dispositivi di ritenuta (casco) non indossati o non 

omologati

• Invasione delle strade per mancanza o ridotta 

espansione delle vie ciclabili

• Velocità elevata (due ruote motorizzate ma anche 

smart vehicles)

Gli Smart Vehicles genereranno maggiore complessità
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Il crash test center DEKRA di Neumünster

Ci è voluta quasi un'ora per applicare i sensori al manichino del 

crash test e montarlo perfettamente su un monopattino elettrico, 

assicurando meticolosamente che rispecchiasse il più possibile 

la realtà. All'improvviso, il cavo di trazione entra in azione e il 

monopattino viene accelerato a 20 chilometri all'ora lungo un 

binario di guida, prima di schiantarsi sul marciapiede. Il 

manichino vola sopra il manubrio e atterra a terra un buon 

metro oltre il cordolo in un mucchio. Il risultato rivela che in 

caso di caduta, come in questo caso, il risultato è di lesioni alla 

testa irreversibili

https://www.youtube.com/watch?v=BBay4apXtS4

https://www.youtube.com/watch?v=BBay4apXtS4
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Strategie di prevenzione DEKRA

Gli utenti dei veicoli a due ruote motorizzati e non motorizzati 

dovrebbero sempre indossare un casco idoneo, indipendentemente 

dal fatto che lo stesso sia prescritto o meno.

Tutti gli utenti delle due ruote dovrebbero prendere consapevolezza 

dell’importanza dei dispositivi luminosi attivi e passivi nell’ottica 

della loro sicurezza.

Tutti gli utenti della strada dovrebbero essere educati sulle regole in 

vigore per la mobilità ciclabile.

Nella scuola primaria i bambini dovrebbero ricevere una formazione 

sull’uso della bicicletta.

Un monitoraggio periodico delle moto dovrebbe diventare lo 

standard, non solo in Europa.

L’ABS per moto dovrebbe trovare un’applicazione ancora più diffusa, 

eventualmente anche mediante una prescrizione di 

equipaggiamento per i veicoli meno potenti.

Le manipolazioni software sulle pedelec dovrebbero essere rese 

ancora più difficili e coerentemente perseguite.

Le s-pedelec dovrebbero essere dotate di ABS di serie.

Biciclette e monopattini elettrici a noleggio dovrebbero essere 

regolarmente sottoposti a controlli tecnici della sicurezza svolti in 

maniera indipendente.

Chi noleggia biciclette e monopattini elettrici dovrebbe trovare modalità 

per consentire agli utenti di indossare un idoneo casco.

Prima di circolare per la prima volta nel traffico stradale, gli utenti dei 

monopattini elettrici dovrebbero esercitarsi nell’uso in sicurezza del 

veicolo in condizioni controllate.

Anche per l’uso dei monopattini elettrici dovrebbero essere applicati 

rigidi limiti relativi al tasso alcolemico consentito e bisognerebbe 

sorvegliarne il rispetto.

L’infrastruttura dovrebbe essere sviluppata e sottoposta a 

manutenzione a beneficio di tutti gli utenti della strada. Per la 

sicurezza dei ciclisti è decisiva in particolare la manutenzione delle 

ciclabili.

Sulla base degli studi corrispondenti, dovrebbe essere creato quanto 

prima un quadro giuridico per i nuovi concetti di mobilità al fine di 

prevenire una pericolosa proliferazione sregolata.
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TERZA ETA’

Analisi e strategie di prevenzione



Gli anziani sono gli utenti 

più deboli con rischio più 

elevato in caso di 

incidente

La sicurezza è un valore

fondamentale e non negoziabile

POPOLAZIONE MONDIALE

2019 [7,7 mld] → 2050 [9,7 mld]

INVECCHIAMENTO - OVER 65

2019 [1/11 > 65 anni] → 2050 [1/6 > 65 anni]

INVECCHIAMENTO - OVER 80

2019 [143 milioni] → 2050 [426 milioni] 

INVECCHIAMENTO - OVER 65 UE

Nel 2050 1/4 over 65 (Europe and North America)

VITTIMOLOGIA UE

Oggi il 29% delle vittime della strada UE sono 

persone anziane. Nel 2050 si stima una crescita 

della vittimologia al 33%.



Occorrono strategie

differenzianti e sistemiche

Con gli anni si modificano le condizioni di vita e i 

requisiti di mobilità

Propensione all’accettazione del rischio ↓

Capacità di prevedere il rischio ↓

Limiti fisici e psicologici ↑

Negli ultimi anni le vittime della strada sono stabili 

nelle varie fasce d’età, tranne in quella over 65.

1.250.000

                       
                                                 

                     

150.000
                          
                     

                     
                     

2019

Per i 70+ l’incremento è stato dell’ 82%.

Nel 2019 il 55% delle vittime anziane erano pedoni (82.500).



La situazione in Europa

Nel 2018 in Europa gli incidenti stradali 

hanno provocato 25.082 vittime con 

una flessione del 29% rispetto al 2008.

Il 29% delle vittime (7.200) era 65+.

Questa fascia d’età è l’unica che 

nell’ultimo decennio ha registrato un 

aumento del +5% anche a causa 

dell’invecchiamento progressivo della 

popolazione (abitanti UE=512 mil. di 

cui 20% anziani).

VITTIME TOTALI DI CUI ANZIANI

DI CUI AUTOMOBILISTI

DI CUI CICLISTI

DI CUI PEDONI
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Strategie di prevenzione DEKRA

Gli anziani devono essere sensibilizzati in modo intensivo e 

strutturato sul tema della partecipazione in sicurezza al traffico.

Per gli anziani con più di 75 anni dovrebbe essere introdotto l’obbligo 

di effettuare periodicamente guide di prova.

Tutti gli attori rilevanti della sanità devono essere sensibilizzati e 

qualificati per fornire consulenza alle persone anziane in merito alla 

loro sicurezza stradale.

Per i casi estremi sono necessarie regole chiare su come risolvere il 

dilemma deontologico tra l’obbligo di riservatezza e una minaccia 

acuta per la sicurezza.

Bisognerebbe prevedere la possibilità di vincolare il mantenimento 

della patente di guida all’utilizzo di determinati sistemi di 

assistenza alla guida.

La penetrazione del mercato dei sistemi di assistenza alla guida 

deve essere ulteriormente migliorata in un’ottica di aumento della 

sicurezza.

Per tutte le funzioni di bordo rilevanti per la sicurezza, compresi in 

particolare i sistemi di assistenza alla guida, occorrerebbe un’ampia 

standardizzazione dei principi di utilizzo.

Prima dell’acquisto di una e-bike sarebbe opportuno – soprattutto per 

le persone anziane– richiedere una consulenza puntuale e avere la 

possibilità di acquisire gradualmente dimestichezza.

Per rendere sicuri gli attraversamenti, in particolare anche per i pedoni 

anziani, a seconda delle circostanze locali sono fondamentali impianti 

semaforici, attraversamenti pedonali (zebrature) e altri adeguamenti 

infrastrutturali.

In considerazione dell’utilizzo sempre più frequente di biciclette e e-

bike da parte degli over 65, l’ampliamento della rete ciclabile e la 

relativa manutenzione devono avere la massima priorità.

Per evitare il più possibile il transito contromano sulle autostrade, sono 

necessarie misure adeguate che aiutino i conducenti (in modo 

intuitivo) a orientarsi correttamente in modo tempestivo.

Soprattutto nelle regioni rurali dovrebbero essere sviluppati modelli 

che consentano di mantenere la mobilità delle persone anziane a 

prescindere dalla guida di un’auto di proprietà.
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RAPPORTO SULLA  
SICUREZZA STRADALE 2021
Mobilità nella terza età

Andamento degli incidenti 
Sia come pedoni che come 
ciclisti, gli anziani sono utenti 
della strada particolarmente  
a rischio

Il fattore umano
I deficit prestazionali 
dovuti all’età possono 
essere compensati  
con diverse misure

Tecnologia 
I sistemi di assistenza alla  
guida contribuiscono in misura 
significativa ad aumentare la 
sicurezza stradale
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Una mobilità sicura a ogni età 
non può essere un’utopia
I dati dovrebbero far riflettere: secondo l’ultima statistica del-

la Commissione Europea, nell’UE quasi il 30% delle vittime 
della strada appartiene alla fascia d’età 65+. Gli anziani, inoltre, 
rappresentano all’incirca la metà dei pedoni e dei ciclisti dece-
duti in seguito a incidenti stradali. Appare quindi evidente che 
gli anziani sono un gruppo di utenti della strada particolarmen-
te a rischio. Un fattore determinante è l’aumento della vulnera-
bilità con l’avanzare dell’età: in situazioni d’incidente identiche, 
il rischio di subire lesioni gravi o mortali per gli anziani è mag-
giore rispetto alle persone più giovani.

Sebbene si rilevino differenze tra i singoli Stati membri 
dell’UE, in linea generale per gli utenti della strada più anziani 
il rischio d’incidente è maggiore. Questo non vale soltanto per 
l’UE, ma anche per molte altre regioni del mondo. È pertanto 
necessario agire urgentemente, soprattutto in previsione di un 
progressivo aumento del numero di anziani tra gli utenti della 
strada in ragione dell’andamento demografico.

I numerosi esempi citati nel presente rapporto dimostrano 
come gli aspetti che necessitano di attenzione siano molti, in 
particolare il fattore umano, ma anche le infrastrutture e le tec-
nologie di bordo. Nello specifico ci occuperemo della dotazione 
dei veicoli con sistemi di assistenza, informazione e comfort e 
di quanto questi possano aumentare la sicurezza stradale della 
fascia d’età 65+. Il potenziale di questi sistemi è enorme: l’high 
tech a bordo dei veicoli può contribuire in una certa misura a 
compensare i deficit dovuti all’età o gli errori umani e a trasmet-
tere un maggiore senso di sicurezza.

Per questo è particolarmente positivo il fatto che il Rego-
lamento sulla sicurezza generale (General Safety Regulation) 
adottato dalla Commissione UE a marzo 2019 prescriva l’obbli-
go di introdurre in più fasi diversi sistemi di assistenza alla gui-
da rilevanti per la sicurezza a bordo dei nuovi veicoli che circo-
leranno sulle strade europee. Occorre tenere conto, tuttavia, che 
saranno necessari diversi anni per raggiungere un elevato grado 

di penetrazione del merca-
to; questo significa che sulle 
strade rimarranno comun-
que molti veicoli sprovvisti 
o dotati solo di pochi siste-
mi di assistenza. 

Ma le persone anzia-
ne sono davvero dispo-
ste a utilizzare questi siste-
mi? Per comprendere qual 
è l’atteggiamento prevalen-
te, l’istituto di ricerche di 
mercato e analisi statistica 
Forsa ha condotto su inca-
rico di DEKRA un sondag-
gio tra 2.000 conducenti automobilistici tedeschi selezionati in 
modo casuale e appartenenti a tutte le fasce d’età. Tra i numero-
si risultati significativi, due sono di particolare interesse: circa 
i tre quarti delle persone intervistate di età superiore a 65 anni 
ritiene buono o ottimo il fatto che esistano sistemi di assisten-
za al conducente. La maggior parte delle persone di questa fa-
scia d’età guida veicoli dotati di uno o più sistemi di assistenza.

Indipendentemente dalle misure che vengono adottate per 
ridurre il numero di persone anziane che riportano lesioni gravi 
o perdono la vita in seguito a incidenti stradali, è fondamentale 
intervenire, soprattutto nelle situazioni di circolazione stradale 
complesse. Allo stesso tempo, tutti i soggetti coinvolti devono 
dare il proprio contributo. A questo riguardo, da anni DEKRA 
è impegnata su diversi fronti. Il Rapporto DEKRA sulla sicurez-
za stradale, pubblicato ogni anno dal 2008, è un ulteriore con-
tributo a una mobilità più sicura sulle strade. Anche con que-
sto nuovo rapporto DEKRA mira a fornire spunti di riflessione 
e indicazioni utili per il mondo politico, gli esperti della circo-
lazione e delle infrastrutture, i produttori, le istituzioni scienti-
fiche, nonché per le associazioni e tutti gli utenti della strada.

Jann Fehlauer, Amministratore di DEKRA 
Automobil GmbH
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Attivi insieme per aumentare la sicurezza 
stradale degli anziani

Nell’ultimo Rapporto di DEKRA 
sulla sicurezza stradale, l’attenzio-

ne questa volta si concentra su un grup-
po di utenti della strada particolarmente 
vulnerabile: gli anziani. Non è una coin-
cidenza. Perché gli anziani – soprattutto 
nelle aree urbane – sono esposti a un alto 
rischio di incidenti, soprattutto come pe-
doni e ciclisti.

Le ragioni sono ovvie: con l’aumenta-
re dell’età, le capacità motorie e la capa-
cità di reagire in situazioni di conflitto 
diminuiscono. Inoltre, le lesioni posso-
no avere conseguenze più gravi in caso 
di incidente rispetto alle persone di altre 
fasce d’età. Le cifre dell’Automobile Club 
d’Italia e dell’Istituto Nazionale di Sta-
tistica lo confermano chiaramente: nel 
2019, quasi una persona su cinque ucci-
sa in incidenti sulle strade italiane aveva 
70 anni o più. 

In questo contesto, una ricerca nazio-
nale della Fondazione Unipolis sulla mo-
bilità e la sicurezza degli anziani sulle 
strade in Italia in relazione alle altre fa-
sce d’età dovrebbe anche dare spunti di 
riflessione. Secondo questa ricerca, senza 
un intervento legislativo o strutturale in 
materia di sicurezza, il numero di perso-
ne oltre gli 80 anni coinvolte in inciden-
ti stradali raddoppierà entro il 2050. Allo 

stesso tempo, i dati della ricerca confer-
mano che l’Italia sarà il paese europeo 
con il più alto numero di morti e feriti in 
incidenti stradali fra gli over 65, con una 
percentuale di oltre il 34% di anziani nel 
2050, se non verranno prese misure deci-
sive e profonde.

E’ più urgente che mai, quindi, che 
tutte le parti interessate siano chiama-
te a prendere contromisure efficaci e 
sostenibili per ottenere un miglioramen-
to significativo della sicurezza stradale 
per gli anziani. Questo è particolarmen-
te vero in considerazione del fatto che 
in Italia – come nella maggior parte de-
gli altri Stati membri dell’UE – la fascia 
di età superiore ai 65 anni rappresenta 
almeno il 50% dei pedoni e dei ciclisti 
morti in incidenti stradali.

Con la nuova edizione del Rappor-
to, DEKRA vuole presentarsi ancora 
una volta come un partner indipenden-
te e globale per la sicurezza. La presen-
te relazione si avvale di numerosi esempi 
per indicare da dove bisogna cominciare 
al fine di sfruttare ancora meglio il po-
tenziale esistente per ridurre il rischio di 
incidenti stradali degli anziani. E questo 
vale sia per la tecnologia dei veicoli che 
per i campi tematici relativi alle persone 
ed alle infrastrutture.

Toni Purcaro, Executive Vice President DEKRA Group
Head of Region Central East Europe & Middle East
Chairman DEKRA Italy
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In tutto il mondo, le persone raggiungono aspettative di vita sempre più elevate. Secondo le stime, nel 2050 una persona 
su quattro in Europa o Nordamerica potrebbe avere 65 anni o più. Le persone anziane sono sempre più mobili e pren-
dono parte in diversi modi alla circolazione stradale fino in età avanzata. A questo si associa un rischio di incidenti molto 
più elevato rispetto alle persone più giovani. Per ridurre al minimo questo rischio e, al contempo, preservare la mobilità 
delle persone anziane ai fini dell’inclusione sociale, esistono diversi ambiti d’intervento.

Mantenere la mobilità il più a lungo possibile 

I dati e le informazioni contenuti nel rapporto 
“World Population Prospects 2019” pubblicato 

dalle Nazioni Unite non solo evidenziano che la po-
polazione mondiale è in costante aumento (da 7,7 
miliardi di persone nel 2019 a 9,7 miliardi di perso-
ne stimati entro il 2050 e 10,9 miliardi nel 2100), ma 
segnalano in modo inconfutabile anche il progres-
sivo invecchiamento della società. Se nel 2019 una 
persona su undici nel mondo aveva un’età di oltre 
65 anni, nel 2050 sarà una su sei (figura 1). 
Tra le regioni in cui si prevede che, tra il 2019 e il 
2050, la percentuale degli ultra 65enni raddoppierà 
figurano il Nordafrica e l’Asia occidentale, centrale 
e meridionale, il Sud-est asiatico, l’America Latina 
e i Caraibi. In Europa e in Nordamerica, 
nel 2050 addirittura un abitante su 
quattro potrebbe avere 65 anni o 
più. A livello mondiale, si pre-
vede che il numero delle per-
sone con 80 anni o più tri-
plicherà, passando da 143 
milioni nel 2019 a 426 mi-
lioni nel 2050. L’aspettati-
va di vita media, che a li-
vello mondiale è passata da 

64,2 anni nel 1990 a 72,6 anni nel 2019, dovrebbe 
arrivare a circa 77 anni nel 2050.

RISCHIO DI LESIONI PIÙ  
ELEVATO PER GLI ANZIANI

L’invecchiamento della popolazione ha come con-
seguenza anche l’aumento del numero di anzia-
ni coinvolti nella circolazione stradale, come ri-
levato anche dal rapporto “ElderSafe – Risks and 
countermeasures for road traffic of elderly in Eu-
rope” pubblicato dalla Commissione UE a dicem-
bre 2015. Ne deriva un incremento del numero di 

anziani che, per esempio a causa di limitazio-
ni funzionali o condizioni di salute 

precarie, sono esposti al rischio 
di rimanere coinvolti o esse-

re causa di incidenti strada-
li. La dinamica di questa 
evoluzione è evidenziata 
da una stima formula-
ta nel 2008 dallo Euro-
pean Transport Safety 
Council (ETSC) sulle 
conseguenze dell’invec-
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chiamento della popolazione sul numero di vitti-
me della strada fino al 2050. Prendendo come rife-
rimento i dati del 2006, il “Road Safety PIN Flash 
9” ha stimato che nel 2050 una vittima della strada 
su tre nell’Unione Europa potrebbe avere 65 anni 
o più. Se guardiamo ai dati del 2018 – il 29% circa 
delle vittime della strada nell’UE erano persone an-
ziane – questa stima era già stata quasi raggiunta, 
con ben 30 anni di anticipo rispetto a quanto pre-
visto nel 2008.

È innegabile che, rispetto agli utenti della strada 
più giovani, le persone anziane abbiano un rischio 
di lesione molto più elevato. Questo dipende, in pri-
mo luogo, dal naturale processo di invecchiamento 
che determina una maggiore fragilità delle ossa e 
una riduzione della forza neuromuscolare. Questo, 
a sua volta, fa sì che in situazioni d’incidente iden-
tiche, sussista un rischio molto più elevato di subi-
re lesioni gravi rispetto alle persone più giovani o, 
nel caso peggiore, di morire in seguito a tali lesio-
ni. Un saggio pubblicato in Gran Bretagna nel 2000 
sulla sicurezza degli utenti della strada più anziani 
ha confermato questo quadro calcolando, tra le al-
tre cose, un indice di mortalità associato alle diver-
se fasce d’età. Partendo da un valore di 1,0 stabilito 
per la fascia d’età 20-50 anni, si è osservato che tale 
valore sale a 1,75 all’età di 60 anni, a 2,6 all’età di 70 
anni e a 5-6 per le persone di 80 anni o più.

Interessanti a questo riguardo sono anche i dati 
raccolti tra il 2005 e il 2008 nell’Injury Database 
dall’UE (figura 2), riproposti anche dal rapporto 
“Traffic Safety Basic Facts 2018: The Elderly” della 
Commissione UE: secondo questi dati, per il 43% 
del totale delle vittime anziane di incidenti stradali 
è stato necessario il ricovero in ospedale, a fronte di 
una percentuale di persone ricoverate del 32% sul 
totale delle vittime di incidenti stradali. La neces-
sità di un ricovero ospedaliero dopo un incidente è 
risultata dipendere anche dalla modalità di parteci-
pazione alla circolazione. La differenza principale 
è stata riscontrata nel numero delle persone rima-
ste ferite mentre viaggiavano in auto: per le perso-
ne anziane si tratta di quasi il 50%, rispetto a poco 
meno del 25% per la totalità dei passeggeri auto-
mobilistici ricoverati dopo un incidente stradale. Il 
42% della totalità dei ricoveri ospedalieri per lesio-
ni da incidente stradale era dovuto per le persone 
anziane a fratture ossee, rispetto al 27% della tota-
lità delle vittime di incidenti sulle strade.

Riguardo alle parti del corpo lesionate nelle per-
sone anziane in seguito a incidente stradale, i ricer-

catori di DEKRA hanno analizzato diverse serie 
di dati annuali della banca dati German-In-Dep-
th-Accident-Study (GIDAS). L’analisi ha evidenzia-
to che, in termini percentuali, i pedoni subiscono 
più lesioni nella zona delle estremità inferiori e del-
la testa rispetto agli automobilisti. Questo è dovu-
to al fatto che, in linea generale, i pedoni vengono 
colpiti dapprima alle estremità inferiori e in segui-
to colpiscono con la testa direttamente il veicolo 

Fonte: Dipartimento per gli affari economici e sociali delle Nazioni Unite 
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oppure la strada. Nel caso degli 
automobilisti, invece, oltre alle 
estremità e alla testa ad essere 
interessata è soprattutto la re-
gione toracica. Per quanto ri-
guarda la classificazione delle 
lesioni, in base al codice inter-
nazionale Abbreviated Injury Sca-
le (AIS) (la scala va dal grado AIS 0 
per le lesioni minori al grado AIS 6 per le 
lesioni non curabili) si nota che i pedoni anziani 
riportano in termini percentuali lesioni più gravi 
rispetto ai pedoni della fascia d’età 18 - 64 anni. Il 
grado di lesione AIS 3 (= grave) si riscontra in par-
ticolare per la testa e le estremità inferiori, il grado 
di lesione AIS 4 (= molto grave) si riscontra soprat-
tutto per il torace e l’addome, mentre il grado di le-
sione AIS 5 (= critico) interessa il collo e il torace. 
Anche per gli automobilisti più anziani si osserva-
no alcuni valori particolarmente significativi, per 
esempio il grado di lesione AIS 3 per testa e torace.

SERVE UNA STRATEGIA PROATTIVA

Affinché le persone anziane possano muoversi in 
sicurezza nella circolazione stradale fino in età 
avanzata, nel suo già citato rapporto “ElderSafe” la 
Commissione UE ha presentato un piano d’azione 

di ampia portata. Secondo il do-
cumento, un’attenzione parti-
colare dovrebbe essere dedica-
ta ai seguenti fattori di rischio: 
vulnerabilità, malattie e limita-

zioni funzionali, assunzione di 
farmaci, strade urbane e anziani 

come pedoni. Secondo il rapporto, 
è necessaria una strategia proattiva a 

livello nazionale, regionale e locale com-
prendente le più diverse misure, per esempio a li-
vello di infrastrutture, attività di formazione sulla 
sicurezza stradale, corse di prova con valutazione 
individuale e tecnologie per i veicoli.

Parola chiave “tecnologie”: è innegabile che nei 
sistemi di assistenza alla guida risieda un eleva-
to potenziale per evitare, ad esempio, gli incidenti 
provocati da comportamenti errati, o almeno per 
ridurne le conseguenze. Inoltre, come mostra un 
sondaggio condotto su incarico di DEKRA, proprio 
le persone anziane risultano particolarmente aper-
te nei confronti degli aiutanti elettronici – di questo 
aspetto parleremo più in dettaglio nel capitolo Tec-
nologia di questo rapporto. Occorre tenere conto, 
ovviamente, che per raggiungere un elevato grado 
di penetrazione del mercato dei veicoli con sistemi 
di assistenza è necessario un tempo piuttosto lungo.

 I cambiamenti a livello 
cognitivo determinano con 
l’avanzare dell’età, tra le 
altre cose, una riduzione della 
velocità di elaborazione delle 
informazioni e, di conseguen-
za, tempi di reazione più lenti
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Per fare un esempio, se in tutte le nuove automo-
bili omologate nell’UE venisse integrato con effetto 
immediato un nuovo sistema di assistenza, sareb-
bero necessari più di undici anni prima che la metà 
dei veicoli in circolazione fosse dotata di questo si-
stema. Poiché, tuttavia, fra il momento in cui un si-
stema è pronto per la commercializzazione e il mo-
mento in cui vengono definiti i relativi requisiti di 
installazione passano svariati anni per i processi di 
valutazione e gli iter legislativi, è realistico prevede-
re che siano necessari 20 anni prima che la metà de-
gli automobilisti possa disporre di un tale sistema a 
bordo del proprio veicolo.

Se, dunque, si vuole migliorare nel più breve 
tempo possibile la sicurezza stradale, in particolare 
anche per gli anziani, affinché possano preservare 
possibilmente a lungo la loro mobilità, le misure ri-
guardanti le infrastrutture e i veicoli possono avere 
solo valenza integrativa. Come sottolineato nei ca-
pitoli seguenti di questo rapporto, l’attenzione deve 
essere rivolta soprattutto al fattore umano. Le mi-
sure con efficacia a lungo termine non possono tut-
tavia essere rimandate troppo a lungo.

•	In Europa e in Nordamerica, già 
nel 2050 un abitante su quattro 
potrebbe avere 65 anni o più.

•	Già oggi nell’UE quasi una vit-
tima della strada su tre ha 65 
anni o più.

•	Il naturale processo di invecchia-
mento della persona fa sì che, in 
situazioni d’incidente identiche, 
per gli anziani sussiste un rischio 
molto più elevato di subire lesio-
ni più gravi rispetto alle persone 
più giovani.

•	Osservando la classificazio-
ne delle lesioni in base al codi-
ce internazionale Abbreviated 
Injury Scale (AIS) si nota che i 

pedoni anziani che si muovono 
sia a piedi che in auto riporta-
no in termini percentuali lesioni 
più gravi rispetto ai pedoni della 
fascia d’età 18 - 64 anni.

•	Per migliorare la sicurezza stra-
dale delle persone anziane, a 
livello nazionale, regionale e lo-
cale è necessaria una strategia 
proattiva che comprenda tutte le 
modalità di spostamento.

•	Il mantenimento di una mobilità 
personale sicura anche nella terza 
età è un dovere sociale che richie-
de ulteriori sforzi a livello infra-
strutturale e tecnico e, in partico-
lare, al livello della persona.

I fatti in sintesi

Con il 2021 inizia il secondo decennio 
della sicurezza stradale. In questa occa-
sione tutti i gruppi di interesse vengono 
invitati a rinnovare il loro impegno per 
ridurre del 50% il numero dei feriti gravi 
e dei morti sulla strada e per offrire entro 
il 2030 sistemi di trasporto sicuri, eco-
nomicamente accessibili e sostenibili per 
tutti. Per trasformare questo obiettivo in 
realtà, è necessario che la sicurezza ven-
ga considerata come un valore fonda-
mentale e non negoziabile, e diventi un 
elemento fisso del nostro sistema di circo-
lazione stradale.

Le città diventano sempre più grandi, 
la popolazione invecchia – soprattutto 
nei Paesi più sviluppati – e i timori relati-
vi al traffico e all’inquinamento dell’aria 
sono sempre più al centro dei program-
mi dei partiti politici, che per questo in-
coraggiano le persone a spostarsi di più 
a piedi e in bicicletta. Al contempo na-
scono nuove forme di mobilità e questo 

sempre più spesso fa sì che sulle strade 
siano presenti contemporaneamente mol-
ti utenti della strada diversi. La sicurezza 
stradale è la chiave per una buona qua-
lità di vita. Se le strade non sono sicu-
re, tutti gli sforzi per promuovere mezzi 
di trasporto più sostenibili risultano vani. 
Questo significa che bisogna creare 
un’infrastruttura adeguata per gli utenti 
della strada a rischio, come i bambini, le 
persone con disabilità e gli anziani. 

Il 2020 è stato un anno fuori dal co-
mune che ha cambiato il nostro modo di 
vivere, di lavorare e di spostarci, con-
tribuendo inoltre ad accelerare alcune 
tendenze di mobilità già presenti in fase 
embrionale: se c’è una cosa che questa 
pandemia ci ha insegnato, è che il cam-
biamento è possibile. Molti modelli cultu-
rali e comportamentali che ci sembrava-
no essere così difficili, se non impossibili 
da cambiare, sono stati rivisti e superati; 
la politica, da parte sua, ha reagito con 

misure di ampia portata. Al contempo 
sta prendendo piede un nuovo approccio 
alla mobilità sicura – un’opportunità di 
testare i pilastri fondamentali sui quali  
ci basiamo da così tanto tempo, e di an-
dare oltre le basi sulle quali poggiano.

Il concetto di mobilità nella terza 
età porta in primo piano un gruppo di 
utenti che spesso non viene considera-
to. L’attenzione alle esigenze particola-
ri delle persone anziane contribuisce a 
far sì che il valore della sicurezza ven-
ga considerato anche per i più deboli. 
In che modo possiamo muoverci in si-
curezza anche nella terza età, quando 
le nostre capacità di guidare, andare 
in bicicletta o spostarci a piedi si ridu-
cono?

Ringrazio DEKRA per avere redat-
to questo rapporto e avere sottolineato 
il fatto che il “valore” della mobilità si-
cura aumenta quando tutti i gruppi di 
utenti vengono tenuti in considerazione.

Jean Todt

Inviato speciale per la sicurezza del traffico stradale del Segretariato generale delle Nazioni Unite,  
Presidente FIA

La sicurezza stradale è la chiave per una buona qualità di vita
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L’andamento degli incidenti stradali è influenzato da una serie di fattori. Per attuare misure efficaci di aumento della 
sicurezza stradale, è quindi necessario un approccio molto differenziato che tenga conto di questi fattori e della loro in-
terazione. Attraverso l’analisi dell’andamento degli incidenti in cui sono coinvolte persone anziane in diverse regioni del 
mondo, in questo capitolo si cercherà di identificare i rischi direttamente correlati all’età al fine di elaborare, nei capitoli 
successivi, degli approcci risolutivi per garantire una mobilità sicura anche in età avanzata.

Rischio molto elevato per pedoni e ciclisti

Le infrastrutture esistenti, la composizione della 
popolazione, le risorse finanziarie, la predispo-

sizione delle persone verso la sicurezza in generale 
e la sicurezza stradale in particolare: in riferimen-
to al traffico stradale, a livello globale come pure 
all’interno dei singoli Paesi e regioni si riscontra-
no differenze talvolta notevoli. Nelle zone rurali, 
per esempio, il traffico stradale è molto diverso da 
quello delle aree urbane. Nel confronto diretto tra 
città, a giocare un ruolo decisivo sono fattori quali 
la disponibilità di mezzi di trasporto pubblico lo-
cale, la rete di ciclovie o anche la topografia. A fare 
la differenza sono anche i tipi di mezzi di trasporto 
presi in considerazione. Per aumentare la sicurez-
za dei ciclisti, per esempio, sono necessari inter-
venti diversi rispetto a quelli che servono per au-
mentare la sicurezza delle persone che si spostano 
in auto. Al contempo, le misure introdotte per una 
tipologia di utenti della strada non devono anda-
re a discapito della sicurezza di altri utenti. Non si 
può inoltre tralasciare il contesto: lo spostamento 
è finalizzato a percorrere il tragitto quotidiano di 
andata e ritorno dal lavoro, oppure a fare la spesa, 

al trasporto di merci e prodotti su tratte brevi o 
lunghe o a scopi puramente ricreativi?

In questo contesto generale bisogna inoltre 
considerare l’età degli utenti della strada. Con il 
passare degli anni si modificano le condizioni di 
vita e i requisiti di mobilità. A mano a mano che 
si accumula esperienza di vita, si modifica la pro-
pensione all’accettazione del rischio, ai comporta-
menti rischiosi nonché la capacità di prevedere le 
situazioni critiche. Ma a cambiare sono anche i li-
miti delle facoltà fisiche e psichiche. Per aumen-
tare la sicurezza stradale per tutti e, al contem-
po, soddisfare le esigenze individuali di mobilità 
di ciascuna fascia d’età, occorrono considerazio-
ni differenziate e analisi puntuali. Un confronto 
dell’andamento degli incidenti delle diverse fasce 
d’età permette a questo riguardo di identificare i 
punti deboli specifici di ciascuna fascia – o anche 
quelli comuni.

La valutazione dei dati assoluti permette tut-
tavia solo in parte di concentrarsi sull’età degli 

Andamento degli incidenti

10



utenti della strada. Nella maggior parte dei Pae-
si mancano infatti dati attendibili legati all’età che 
forniscano indicazioni circa il volume di traffico, 
le tratte percorse nelle diverse modalità di spo-
stamento, il tempo trascorso nel traffico stradale 
o anche la frequenza di utilizzo delle strade urba-
ne o extraurbane e delle autostrade. La percentua-
le della rispettiva fascia d’età rispetto alla popo-
lazione complessiva in riferimento alla frequenza 
di coinvolgimento negli incidenti stradali o anche 
alla gravità delle lesioni fornisce tuttavia indica-
zioni importanti sulla rilevanza nel traffico gene-
rale e sulle variazioni nel lungo termine.

GRANDI DIFFERENZE TRA I DIVERSI 
CONTINENTI

Se si osserva la situazione da una prospettiva glo-
bale e si analizzano le cifre assolute, si riscontra 
che secondo i dati dell’Institute for Health Metrics 
and Evaluation (IHME) dell’Università Washin-
gton di Seattle, negli ultimi anni il numero del-
le vittime della strada è rimasto complessivamente 
stabile a circa 1,25 milioni (l’OMS ipotizza addi-
rittura 1,35 milioni). Questa stagnazione riguar-
da più o meno tutti i continenti in ugual misura. 
Mentre almeno tra gli utenti della strada fino ai 49 
anni d’età, tra il 1990 e il 2019 il numero delle vit-
time di incidenti è perlopiù diminuito, nelle varie 
fasce d’età a partire dai 50 anni si sono registra-
ti incrementi talvolta significativi. A livello mon-
diale, per esempio, secondo l’IHME tra il 1990 e il 
2019 il numero degli utenti della strada di età com-
presa tra 65 e 69 anni rimasti vittime di un inci-
dente stradale è aumentato di oltre il 65% passan-
do da 39.000 a circa 65.000. Solo in Asia, il numero 
è raddoppiato da 20.000 a 40.000.

Tra gli ultra 70enni (figura 3) il tasso di incre-
mento a livello mondiale è stato pari a oltre l’80% 
– da 82.000 a quasi 150.000. Di nuovo, a fare la 
parte del leone è l’Asia: nel 2019, le quasi 92.000 
vittime ultra 70enni registrate nella regione sono 
pari all’incirca a 2,5 volte le vittime di incidenti 
stradali nella stessa fascia d’età registrate nel 1990. 
Se si considera il numero degli ultra 70enni mor-

In considerazione delle numerose sfi-
de che la salute pubblica deve affron-
tare – dall’inquinamento atmosferico 
e acustico alla sicurezza del traffico, 
dal cambiamento climatico al nostro 
stile di vista sedentario – risulta molto 
positivo il fatto che, negli ultimi anni, 
in Europa si siano intensificati gli 
sforzi per promuovere gli spostamenti 
a piedi e con la bicicletta. La pande-
mia di Covid-19 ha in una certa mi-
sura accelerato ulteriormente questa 
evoluzione. Per la popolazione eu-
ropea, sempre più anziana, la posta 
in gioco è alta: da una parte, le per-
sone più mature devono mantenersi 
attive per rimanere in salute, dall’al-
tra sono particolarmente a rischio nel 
traffico stradale, in particolare se si 
muovono a piedi o in bicicletta.

Il rapporto dell’ETSC relativo al 
2020 sulla mobilità a piedi e in bi-
cicletta indica che gli ultra 65enni 
rappresentano il 20% della popola-
zione, ma sono coinvolti all’incirca 
nella metà di tutti gli incidenti morta-
li con pedoni e ciclisti. Ogni anno, 
nell’UE perdono la vita 5.180 pedo-
ni e 2.160 ciclisti/e, e si stima che 
proprio nell’ambito di queste tipolo-
gie di mobilità si verifichi un elevato 
numero di decessi non denunciati. 
Spesso gli incidenti in bicicletta e le 
cadute dei pedoni senza coinvolgi-
mento di altri veicoli non confluisco-
no nelle statistiche dei feriti e dei de-
cessi sulle strade. 

La maggiore mortalità delle per-
sone anziane sulle strade deriva da 
motivi fisici: l’aumento della fragilità 
del corpo dovuto all’età, la diminu-
zione del senso dell’equilibrio, l’as-

sunzione di farmaci e la generale 
riduzione della velocità di reazione. 
È inoltre possibile ipotizzare che le 
dinamiche della circolazione si mo-
difichino in ragione del numero rela-
tivamente elevato e in crescita delle 
biciclette elettriche, che determina un 
maggiore transito sulle ciclopiste, ve-
locità di marcia più elevate e lesioni 
più gravi. 

Molte delle misure che rendono 
più sicuri i sistemi di circolazione 
stradale per gli utenti della strada a 
rischio vanno a beneficio anche del-
le persone anziane. Corsie di mar-
cia separate, una strutturazione più 
chiara degli incroci, una migliore 
illuminazione stradale, velocità più 
moderate: queste soluzioni, la cui 
efficacia è ormai comprovata, han-
no permesso di rendere più sicura 
la mobilità pedonale e ciclistica sia 
per le persone più giovani che per 
quelle più mature. Per gli anziani 
potrebbero tuttavia essere necessari 
ulteriori accorgimenti, per esempio 
misure volte a prevenire le cadute 
durante gli spostamenti a piedi (que-
sti casi spesso non vengono segnala-
ti come lesioni o decessi dovuti alla 
circolazione stradale), un tempo più 
lungo per l’attraversamento degli in-
croci semaforici o altre misure speci-
ficamente rivolte a questi gruppi di 
utenti.

Non basta prevedere spazi abi-
tativi “adeguati all’età” per le perso-
ne anziane – l’Europa deve struttura-
re anche l’ambiente esterno in modo 
tale da permettere alle persone an-
ziane di mantenersi attive con moda-
lità adeguate alla loro condizione.

Antonio Avenoso

Executive Director, Consiglio europeo  
per la sicurezza dei trasporti (ETSC)

Soluzioni “adeguate all’età” non solo per gli spazi abitativi 
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ti sulle strade ogni 100.000 abitanti (figura 4), nel 
2019 l’Africa, con oltre 80 morti, si è posiziona-
ta molto al di sopra dei valori medi di Asia (35), 
America (27) o Europa (13). A livello globale, que-
sto valore per gli ultra 70enni è stato pari a 32. Per 
altre fasce d’età, questo dato appare molto miglio-
re. Nella fascia 15-49 anni, nel 2019 a livello mon-
diale hanno perso la vita sulla strada circa 16 per-
sone per 100.000 abitanti, 22 persone nella fascia 
50-69 anni.

Significativi sono anche i dati delle vittime in 
riferimento alla modalità di partecipazione alla 
circolazione stradale: nel 2019 a livello mondiale 
circa il 55% dei 70enni deceduti sulla strada erano 
pedoni (circa 82.500), laddove il dato più elevato 
è stato registrato in Asia, con quasi 56.000 vitti-
me (= 68%). Nel 2019, in questa stessa fascia d’età 
hanno perso la vita a bordo di un’auto circa 44.000 
persone, di cui quasi 19.000 solo in Asia. Relativa-
mente ai ciclisti e ai motociclisti vittime delle stra-
da, la maggior parte dei decessi si è concentrata in 
Asia, con l’80% circa.

I dati menzionati potrebbero non essere to-
talmente attendibili in quanto talvolta, come nel 
caso del tool online “GBD Compare” dell’IHME, 
si tratta di stime. A prescindere da questo, evi-
denziano una tendenza che trova conferma anche 
nell’analisi dei dati statistici e nelle rilevazioni di 
altri istituti: gli anziani sono esposti a rischi ele-
vati nel traffico stradale, non solo nei casi in cui 
viaggiano in auto, ma soprattutto anche quando 
si spostano a piedi e in bicicletta, come mostra la 
figura 5.

UNO SGUARDO AD ALCUNI STATI  
AL DI FUORI DELL’UE

Secondo l’International Traffic Safety Data and 
Analysis Group (IRTAD), nel periodo tra il 2010 
e il 2018 il numero delle vittime della strada nel-
la fascia d’età 18-24 anni si è ridotto del 25% e ha 
registrato un calo del 6,9% nella fascia d’età 25-64 
anni. Nello stesso periodo, per gli anziani è stata 
riscontrata una tendenza opposta. Nello specifico, 
il numero degli ultra 65enni che hanno riportato 
lesioni mortali in seguito a un incidente è aumen-
tato del 7% circa, mentre il dato relativo agli ultra 
75enni è salito del 4,7% (figura 6).

Uno dei motivi alla base di questo incremen-
to è la crescente percentuale di anziani rispetto 
alla popolazione complessiva. Inoltre, oggi le per-
sone anziane sono più mobili rispetto ai decen-

 Senza casco il rischio 
di lesioni aumenta 
esponenzialmente, non 
solo per gli utenti della 
strada più anziani

Fonte: IHME 
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4.166 / 2.386 (57%)

3.781 / 1.682 (44,5%)

1.922 / 432 (22,5%)

1.955  / 291 (15%)

3.275 / 1.052 (32%)

1.839 / 487 (26,5%)

3.248 / 842 (26%)

3.334 / 1.061 (32%)

1.806 / 496 (27,5%)

2.862 / 699 (24,5%)

675 (100%) / 226 (33,5%)

324 / 120 (37%)

409 / 121 (29,5%)

233 / 93 (40%)

1.136  / 244 (21,5%)

378 / 82 (22%)

Giappone

Corea del 
Sud

Stati Uniti

Canada

Cile

Germania

Regno 
Unito

Francia

Italia

Spagna

Polonia

Portogallo

Svezia

Austria

Svizzera

Australia

Nuova 
Zelanda

AS
IA

AM
ER

ICA
EU

RO
PA

OC
EA

NI
A

894 (21,5%) / 469 (52,4%)

725 (19%) / 152 (21,1%)

1.184 (61,5%) / 256 (21,6%)

592 (30%) / 47 (7,9%) 

1.424 (43,5%) / 410 (28,5%)

807 (44%) / 232 (28,7%)

1.637 (50,5%) / 458 (28%)

1.423 (42,5%) / 448 (31,5%)

732 (40,5%) / 200 (27,3%)

1.291 (45%) / 211 (16,3%)

231 (34%) / 76 (33%)

181 (56%) / 71 (39,9%)

181 (44%) / 49 (27%)

79 (34%) / 28 (35,5%)

533 (47%) / 122 (22,7%)

268 (71%) / 59 (22%)

636 (15%) / 423 (66,5%)

207 (5,5%) / 126 (60,9%)

41 (2%) / 14 (34%)

111 (5,5%) / 23 (20,7%)

445 (13,5%) / 231 (52%)

100 (5,5%) / 22 (22%)

175 (5,5%) / 71 (40,5%)

219 (6,5%) / 112 (51,1%)

58 (3%) / 21 (36,2%)

285 (10%) / 122 (42,8%)

24 (3,5%) / 7 (29%)

23 (7%) / 14 (60,9%)

41 (10%) / 29 (70%)

38 (16%) / 18 (47%)

35 (3%) / 9 (25,7%)

5 (1,5%) / 1 (20%)

1.482 (35,5%) / 1.059 (71,5%)

1.487 (39%) / 842 (56,6%)

323 (17%) / 115 (35,5%)

694 (35,5%) / 174 (25,1%)

458 (14%) / 259 (56%)

472 (25,5%) / 176 (37,3%)

471 (14,5%) / 236 (50%)

612 (18%) / 364 (59,5%)

386 (21,5%) / 208 (53,9%)

803 (28%) / 316 (39,4%)

156 (23%) / 86 (55%)

34 (10,5%) / 18 (52,9%)

47 (11,5%) / 25 (53%)

48 (20,5%) / 28 (58%)

178 (15,5%) / 60 (33,7%)

41 (11%) / 17 (41,5%)

Percentuale degli anziani deceduti (65+) rispetto alla totalità delle vittime della strada nel 2018 nel confronto internazionale (Paesi selezionati)* 

Fonti: database IRTAD, NHTSA, ONISR, Ufficio federale di statistica tedesco
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Vittime della strada in totale di cui anziani
di cui utenti automobilisti 
deceduti  

di cui anziani

di cui ciclisti deceduti di cui anziani 
di cui pedoni deceduti di cui anziani

*Per molti degli Stati qui indicati, i dati più recenti disponibili alla data di conclusione del presente rapporto 
risalivano al 2018. Per un confronto più efficace sono pertanto stati utilizzati questi dati.

Chiave di lettura dei dati relativi ai singoli Paesi:
Prima barra: 
numero delle vittime della strada in totale/di cui anziani (in percentuale)
Altre barre: 
numero delle vittime della strada nel rispettivo gruppo  
di utenti in totale/di cui anziani (in percentuale)

36.560 / 6.907 (19%)

22.697 (62%) / 4.743 (21%)

6.283 (17%) / 1.275 (20%)

857 (2,5%) / 141 (16%)



ni precedenti e partecipano attivamente alla cir-
colazione stradale fino in età avanzata. Nel 2018, 
per esempio, i cittadini di 75 anni o più in 13 dei 
31 Paesi IRTAD con dati disponibili hanno regi-
strato il tasso di mortalità più elevato. Con 29,7 
vittime della strada ogni 100.000 abitanti, la Co-
rea del Sud ha fatto rilevare il tasso più alto in 
assoluto. Nel Paese, la media nazionale era di 7,3 
vittime della strada ogni 100.000 abitanti. Nel 
complesso, nel 2018 in Corea del Sud gli anziani 
hanno rappresentato il 44,5% di tutte le vittime 
della strada. I decessi si sono verificati con una 

frequenza molto superiore alla media nel caso di 
pedoni e ciclisti.

Un rapporto dell’International Transport Fo-
rum dell’OCSE del 2016 sulla Corea del Sud ha 
fornito alcune motivazioni per spiegare perché la 
Corea del Sud presenti un livello di sicurezza stra-
dale così carente rispetto ad altri Stati OCSE. Un 
motivo è da riconoscere per esempio nei numerosi 
pedoni che attraversano la carreggiata senza pre-
stare attenzione ai veicoli circolanti. Se un anziano 
viene investito, ha una probabilità più elevata di 
morire per le conseguenze dell’incidente rispetto 
a una persona più giovane. Un altro problema con-
siste nei grandi incroci che richiedono più tem-
po per essere attraversati, aumentando il rischio 
di incidente dopo l’accensione del semaforo rosso 
per i pedoni. Poiché gli anziani, in genere, cam-
minano più lentamente rispetto ai più giovani, in 
queste situazioni si trovano svantaggiati. In asso-
ciazione a un comportamento presumibilmente 
poco attento di alcuni utenti della strada, gli an-
ziani sono pertanto esposti a un rischio maggiore. 
La stessa situazione si riscontra anche in un altro 
Paese asiatico: il Giappone. Anche qui, gli utenti 
della strada più anziani sono di gran lunga il grup-
po con il livello di rischio più elevato. Nel 2018, gli 
anziani hanno rappresentato il 57% dei casi di de-
cesso totali sulla strada. Gli anziani deceduti per 
incidente in Giappone erano per la maggior parte 
pedoni. Secondo i dati dell’IHME, la stessa situa-
zione si riscontra al di fuori dell’Europa, ad esem-
pio, anche in Brasile, Cile e Cina.

Fonte: IRTAD

Vittime della strada per 100.000 abitanti per fasce d’età
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Fonte: IRTAD

Andamento del numero delle vittime della strada in base 
al tipo di utenti e alle fasce d’età dal 2010 al 2018
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Negli Stati Uniti non si rilevano particolarità 
per quanto riguarda gli anziani. Come in molti al-
tri Stati, i conducenti della fascia d’età 70+ han-
no un tasso di incidente per miglio percorso più 
elevato rispetto ai conducenti di età inferiore. Se 
si considera il tasso di incidenti stradali mortali 
per chilometro percorso, questo aumenta rapida-
mente a partire dall’età di 70-74 anni e raggiunge 
il valore massimo nella fascia d’età 85+. Per il pe-
riodo dal 2009 al 2018, secondo i dati del National 
Highway Traffic Safety Administration (NHTSA), 
negli Stati Uniti per la fascia d’età 65+ ad essere 
degni di nota sono soprattutto gli sviluppi seguen-
ti: in questo periodo, il numero degli incidenti 
stradali mortali è aumentato del 30%, il numero 
dei pedoni coinvolti in incidenti con conseguen-
ze fatali persino del 65% (74% tra gli uomini e 49% 
tra le donne). Il numero degli incidenti mortali 

di ciclisti con 65 anni o più è relativamente bas-
so, tuttavia ha registrato un incremento dell’86%. 
In riferimento alla popolazione, il tasso di deces-
si per gli anziani a partire dai 65 anni risulta più 
elevato rispetto ai gruppi di età inferiore in tutto 
il periodo in esame (figura 7). Negli Stati Uniti, gli 
incidenti stradali hanno esito fatale per gli anzia-
ni soprattutto durante i viaggi in auto. Secondo i 
dati dell’IHME, la stessa situazione si riscontra al 
di fuori dell’Europa anche in Australia, Canada e 
Nuova Zelanda.

LA SITUAZIONE NELL’UE

Nell’Unione Europea (UE 28), nel 2018 gli inci-
denti stradali hanno provocato 25.082 vittime. 
Rispetto al 2008, in cui i morti sono stati 35.315, 
si rileva una flessione del 29%. Delle persone che 
hanno perso la vita nel 2018, 7.274 avevano alme-
no 65 anni, pari a una percentuale del 29% circa 
del numero complessivo di vittime (figura 8). Nel 
2008, anno in cui le vittime della fascia d’età 65+ 
sono state 7.397, questa percentuale era comunque 
di poco inferiore al 21%. Per questa fascia d’età, 
pertanto, durante il periodo in esame la diminu-
zione in termini assoluti corrisponde soltanto al 
5%, mentre la quota rispetto al numero totale di 

 I grandi incroci richiedono più tempo per 
essere attraversati e aumentano il rischio di 
incidente per i pedoni più anziani

Fonte: CARE 

Andamento del numero delle vittime della strada  
per fasce d’età dal 2010 al 2018
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vittime della strada registra un aumento signifi-
cativo (figura 9). Nel periodo dal 2010 al 2018, il 
numero delle vittime della strada si è ridotto in 
quasi tutte le fasce d’età, per il gruppo 18-24 anni 
addirittura del 43%. Per contro, nella fascia d’età 
65+ il 2018 si è registrato il 5% in più di persone 
decedute in seguito a incidenti stradali rispetto al 
2010. Questo potrebbe essere dovuto al fatto che, 
a livello europeo, la popolazione sta diventando 
progressivamente più vecchia.

Nel 2018 nell’UE (UE 28) vivevano in totale cir-
ca 512 milioni di persone. Di queste, quasi 100 mi-
lioni avevano 65 anni o più, pari a una quota del 
20%. Nel 2014, questa percentuale era ancora al 
18% (circa 95 milioni di persone su quasi 508 mi-
lioni). L’andamento demografico già menzionato 
all’inizio contribuisce a far sì che, nel gruppo de-

La mobilità è un fattore decisivo per la 
partecipazione alla vita sociale. Le per-
sone di età avanzata sono oggi più mo-
bili di quanto lo fossero 20 o 30 anni fa. 
Oggi più che mai, la mobilità individuale 
è un elemento essenziale per un’elevata 
qualità di vita. 

La disponibilità di un autoveicolo ad 
uso personale è simbolo di libertà e indi-
pendenza e spesso è legato all’idea di 
poter intraprendere viaggi e gite o, sem-
plicemente, di non perdere il “collega-
mento” con il resto del mondo. Anche la 
bicicletta, con o senza pedalata assistita, 
è oggetto di crescente apprezzamento. 
Con l’aumentare dell’età aumenta anche 
la percentuale degli spostamenti a piedi 
nella ripartizione modale.

Sebbene l’aumento della mobilità nella 
terza età sia uno sviluppo positivo, esiste 
anche un rovescio della medaglia. Negli 
ultimi anni, in media un terzo di tutte le 
vittime della strada aveva più di 65 anni. 
Particolarmente drammatici sono i numeri 
dei pedoni e dei ciclisti deceduti. In que-
sto gruppo di utenti, una vittima su due 
aveva più di 65 anni.

Permettere alle persone anziane di par-
tecipare in sicurezza alla circolazione stra-

dale è quindi compito tanto della politica 
quanto delle parti sociali. L’invecchiamen-
to della società richiede a questo scopo 
una riorganizzazione e una semplificazio-
ne delle infrastrutture del sistema stradale. 
Questo significa migliorare la strutturazio-
ne e il transito nei punti nevralgici della rete 
viaria allo scopo di ridurne la complessità. 
L’impostazione di finestre temporali suffi-
cienti e fasi semaforiche separate può au-
mentare la sicurezza reale e percepita dei 
pedoni più anziani. Per poter tenere conto 
delle più lente capacità percettive delle per-
sone anziane, è consigliabile pensare a un 
rallentamento generale del traffico stradale 
nell’ottica di un sistema di circolazione che 
lasci spazio anche all’errore. In generale, 
in futuro lo spazio stradale dovrà essere ri-
pensato in funzione di un transito pedonale 
e ciclistico sicuro. Quartieri con buoni ser-
vizi di prossimità, piste pedonali e ciclabili 
sicure e corte, piacevoli possibilità di sedu-
ta e attraversamenti sufficientemente sicuri 
permettono alle persone anziane di muo-
versi in sicurezza e preservare la propria 
indipendenza. 

Poiché, finora, secondo le statistiche gli 
anziani risultano avere un ruolo solo mar-
ginale come causa di incidenti, al momen-

to non appare necessario un obbligo ge-
nerale di verifica dell’idoneità alla guida 
durante la terza età. Naturalmente occor-
re monitorare l’andamento dei dati relativi 
agli incidenti poiché già oggi, a livello sta-
tistico, il 75° anno d’età segna uno spar-
tiacque in termini di coinvolgimento negli 
incidenti stradali e responsabilità.

Tutti gli utenti della strada dovrebbe-
ro prestare un’attenzione particolare nei 
confronti degli anziani. Al contempo, gli 
utenti anziani possono essi stessi contri-
buire a ridurre il rischio di rimanere coin-
volti in un incidente stradale. A questo 
scopo è utile rendersi visibili, per esem-
pio con un abbigliamento idoneo e cata-
rifrangente. Infine, anche una sana auto-
analisi può essere uno strumento decisivo 
per aumentare la sicurezza stradale. Se 
vengono individuati deficit sensoriali, co-
gnitivi o motori che possono compromet-
tere la capacità di guida, è bene valutare 
attentamente l’opportunità di continuare a 
guidare l’auto o la bicicletta senza limita-
zioni. Per chiarire meglio il singolo caso, 
può essere utile sottoporsi a un controllo 
generale delle condizioni di salute, segui-
re un corso sulla sicurezza stradale o una 
guida di prova con valutazione finale. 

Prof. Dr. Walter Eichendorf 

Presidente del Consiglio tedesco per la sicurezza stradale (DVR) 

Mandato di intervento per la politica e le parti sociali

gli anziani, il numero delle vittime della strada re-
gistri una flessione meno marcata. Nel complesso, 
questa fascia d’età appare particolarmente colpita: 
gli incrementi della percentuale di decessi rispetto 
al numero complessivo di vittime sono superiori 
rispetto agli incrementi della quota di persone an-
ziane sulla popolazione totale. A questo riguardo 
si rende necessaria un’analisi più approfondita dei 
dati statistici. Da questa emerge che circa il 40% 
delle donne che hanno perso la vita in un inciden-
te stradale rientra nella fascia d’età 65+. Per gli uo-
mini, questa percentuale si ferma al 24%. Questo 
è dovuto a una maggiore partecipazione alla cir-
colazione degli uomini in età più giovane e alla 
loro più elevata propensione al rischio. Anche os-
servando la tipologia di utenti della strada si rica-
vano indicazioni significative: per esempio, il 47% 
dei pedoni vittime di incidenti stradali appartiene 
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al gruppo 65+. Non sono disponibili dati sulla di-
stribuzione dei pedoni tra le fasce d’età e sui tra-
gitti percorsi, tuttavia gli anziani non rappresen-
tano certamente la metà del numero complessivo 
di pedoni o tragitti pedonali.

Molto chiaro è anche il quadro che emerge se si 
considerano i numeri dei ciclisti deceduti in segui-
to a incidente stradale: di questi, il 45% circa ap-
partiene alla fascia d’età 65+. Tra coloro che viag-
giano in auto, soltanto il 24% del numero totale 
di vittime si colloca in questa fascia d’età. Appare 
quindi evidente che gli anziani sono un gruppo di 
utenti della strada particolarmente a rischio. Un 
fattore determinante per questa condizione è l’au-
mento della vulnerabilità con l’avanzare dell’età, 
vale a dire il fatto che, in situazioni d’incidente 
identiche, si determina un incremento del rischio 
di subire lesioni gravi o mortali rispetto alle per-
sone più giovani. Anche i processi di guarigione 
sono più lunghi e spesso gravati da complicanze.

Relativamente al rischio di incidente stradale 
a livello dell’UE, la Francia rappresenta un buon 
esempio: nel 2019, secondo i dati dell’Observatoi-
re national de la sécurité routière (ONISR), 3.244 
persone hanno perso la vita in seguito a un in-
cidente stradale – di queste, 849 anziani, pari al 
26%. Rispetto al 2018, il dato segna un leggero in-
cremento dello 0,8%. Nel complesso, tra il 2010 e 
il 2019 il numero degli anziani rimasti vittime di 
un incidente stradale in Francia è aumentato in 
media dell’1,2% all’anno. In linea generale, gli in-
cidenti stradali con il coinvolgimento di anziani 
presentano una gravità maggiore rispetto agli in-
cidenti delle altre fasce d’età. Per le persone con 
meno di 65 anni, su 100 feriti si registrano 4 mor-
ti, per le persone di età compresa tra 65 e 74 anni 
il numero di morti è 8, mentre per le persone di 75 
anni o più le vittime salgono addirittura a 16. Nel 
complesso, in Francia il 54% degli anziani rima-
sti vittime di incidente stradale viaggiava in auto, 
il 30% si spostava a piedi e il 9% in bicicletta. Tre 
quarti dei pedoni anziani che hanno perso la vita 
sono stati investiti da un’auto il cui conducente 
aveva meno di 65 anni.

ANDAMENTO SOSTANZIALMENTE  
POSITIVO IN GERMANIA

In Germania, nonostante il forte incremento ri-
spetto alla popolazione complessiva, la fascia d’età 
65+ registra un bilancio positivo. Il numero del-
le vittime della strada è in calo così come il nu-
mero dei feriti gravi – per questi ultimi si tratta 

di un dato non assoluto, bensì relativo. Per con-
tro, i feriti lievi hanno fatto segnare un incremen-
to sia in termini assoluti che in termini relativi. Su 
1.037 anziani che hanno perso la vita sulle strade, 
486 casi si sono verificati nei centri urbani, 487 su 
strade extraurbane e 64 sulle autostrade. Nei cen-

10 Anziani vittime di incidenti sulle strade nel confronto fra diversi anni

Vittime 65+

1970 2001 2019
dato  

assoluto
ogni 100.000 

abitanti
dato  

assoluto
ogni 100.000 

abitanti
dato  

assoluto
ogni 100.000 

abitanti

Morti 4.016 49,5 1.283 9,1 1.037 5,7

Feriti gravi 11.323 139,5 10.666 75,8 13.189 72,9

Feriti lievi 16.519 203,5 26.400 187,7 38.218 211,3

Totale 31.858 392,5 38.349 272,6 52.444 289,9

Numero di 
abitanti 65+ 8.119.248* 14.065.722* 18.090.682*

*il 31.12 di ogni anno in esame, 1970 ex Repubblica Federale di Germania, dal 2001 tutta la Germania � Fonte: Ufficio federale di statistica tedesco

11 Anziani deceduti sulle strade 2019 

Deceduti 
65+

Aree  
extraurbane

Centri  
abitati Autostrade Totale

Totale 487 100% 486 100% 64 100% 1.037 100%

Automobile 287 58,9% 81 16,7% 46 71,9% 414 39,9%

Bicicletta escl. 
e-bike 55 11,3% 121 24,9% 1 1,6% 177 17,1%

E-bike 48 9,9% 37 7,6% 0 0% 85 8,2%

Pedone 25 5,1% 208 42,8% 2 3,1% 235 22,7%

Motocicletta 41 8,4% 13 1,7% 4 6,3% 58 5,6%

Altro 31 6,4% 26 5,3% 11 17,2% 68 6,6%

Fonte: Ufficio federale di statistica tedesco

12 Anziani feriti gravemente sulle strade 2019
Feriti gravi 
65+

Aree  
extraurbane

Centri  
abitati Autostrade Totale

Totale 4.089 100% 8.414 100% 686 100% 13.189 100%

Automobile 2.665 65,2% 1.936 23,0% 605 88,2% 5.206 39,5%

Bicicletta escl. 
e-bike 480 11,7% 2.548 30,3% 0 0% 3.028 23,0%

E-bike 337 8,2% 823 9,8% 0 0% 1.160 8,8%

Pedone 83 2,0% 2.183 25,9% 1 0,1% 2.267 17,2%

Motocicletta 331 8,1% 334 4,0% 31 4,5% 696 5,3%

Altro 193 4,7% 590 7,0% 49 7,1% 832 6,3%

Fonte: Ufficio federale di statistica tedesco
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tri urbani, per contro, i feriti gravi sono stati 
all’incirca il doppio rispetto a quelli nelle aree 
extraurbane e sulle autostrade. Sulla rete via-
ria urbana, la maggior parte degli anziani de-
ceduti o feriti gravemente è costituita da pedo-
ni e ciclisti, al di fuori dei centri abitati poco 
meno del 60% degli anziani che hanno ripor-
tato ferite letali viaggiava in auto, mentre per 
i feriti gravi questo dato si aggira intorno al 
65% (figure da 10 a 12).

Come già accennato, variazioni significati-
ve si riscontrano a seconda della modalità di 
partecipazione alla circolazione utilizzata da-
gli anziani al momento dell’incidente. Tra il 
2001 e il 2019 il numero assoluto dei ciclisti 
deceduti (inclusi e-bike) di 65 anni o più si è 
ridotto di appena 4 unità, passando da 265 a 
261, laddove fino al 2010 i dati hanno mostrato 
un’evoluzione discendente, toccando un mini-
mo di 188. Da allora, il dato ha ripreso a sali-
re. Su 100.000 abitanti di questa fascia d’età, 
questo corrisponde a una variazione da 1,9 a 
1,4. Per quanto riguarda il numero degli an-
ziani deceduti in seguito a incidente stradale 
nell’anno in esame, la percentuale dei ciclisti 
è salita dal 20,6 al 25,2%. Per i pedoni si rile-
va una flessione da 432 (2001) a 235 (2019). Su 
100.000 abitanti appartenenti a questa fascia 
d’età, il numero dei pedoni deceduti si è ridot-
to in misura corrispondente, passando da 3,1 
a 1,3. La percentuale rispetto alla totalità de-
gli anziani deceduti è scesa dal 33,7 al 22,7%.

Pertanto, all’incirca la metà delle vittime 
della strada nella fascia d’età 65+ perde la vita 
durante gli spostamenti a piedi o in biciclet-
ta. Nel 2019 il 57,3% della totalità dei ciclisti 

La grande sfida sociale dell’invecchiamen-
to della popolazione è strettamente legata 
alla questione non meno importante della 
mobilità delle persone anziane. Per esse-
re precisi, tuttavia, si dovrebbe parlare di 
“mobilità” al plurale, considerata la va-
rietà delle forme di spostamento odierne. 
Chiamate a condurre uno stile di vita at-
tivo per rimanere in salute, oggi le perso-
ne anziane percorrono tragitti più lunghi 
a piedi e in bicicletta – sia con le biciclet-
te classiche che con le e-bike. Sono an-
ziani più in forma rispetto al passato: se 
nel 2008 il 24% degli ultra 85enni ave-
va bisogno di cure, nel 2015 questa per-
centuale era scesa al 17%. Il rovescio del-
la medaglia è rappresentato dal numero 
crescente di anziani coinvolti in incidenti 
stradali. Attualmente, il gruppo degli ultra 
65enni rappresenta il 20% della popola-
zione, ma anche il 26% della totalità del-
le vittime della strada e il 52% dei pedoni 
deceduti. 

La popolazione dei più anziani risul-
ta quindi particolarmente a rischio e, al 
contempo, particolarmente soggetta a 
lesioni: in caso di incidente, gli anzia-
ni riportano infatti ferite più gravi rispet-
to alle persone più giovani (mentre nel 
gruppo delle persone al di sotto dei 65 
anni si rilevano quattro vittime ogni 100 
feriti, nel gruppo degli utenti di età com-
presa fra 65 e 74 anni questo dato sale 
a 8, e tra gli ultra 75enni si registrano 
16 morti ogni 100 feriti). 

Pur essendo vero che i conducenti 
più anziani presentano spesso una ridu-
zione di determinate capacità, in ge-
nerale il loro comportamento è tuttavia 
più prudente: guidano di meno o non 
guidano più, procedono più lentamen-
te e percorrono tragitti più corti, sono 
più attenti e consumano meno alcolici. 
Questo fa sì che siano più spesso vitti-
me che responsabili di incidenti mortali 
sulle strade pubbliche: secondo le stati-
stiche, mentre i 65-74enni sono respon-
sabili per l’8% e gli ultra 75enni per il 
9,5% della totalità degli incidenti mor-
tali, il gruppo dei 18-24enni causa il 
19,2% di questi incidenti.

La riduzione del numero delle per-
sone anziane coinvolte in incidenti rap-
presenta quindi un tema importante del-
la politica di sicurezza stradale degli 

Stati. È fondamentale fare in modo che 
questa fascia d’età, che presta grande 
attenzione alla sicurezza dei propri fi-
gli e nipoti nel traffico, venga resa con-
sapevole della propria vulnerabilità. 
Inoltre, tutti noi siamo chiamati a fare 
leva sulla solidarietà e sulla creatività 
per garantire alle persone anziane il 
loro diritto alla mobilità e ridurre i rischi 
per loro stessi e per gli altri.

Nel 2019 è stato sperimentato un 
programma promosso dalla Delegazio-
ne per la sicurezza stradale, nell’ambito 
del quale i medici sono stati sensibiliz-
zati sul tema della sicurezza nel traffico 
e invitati a parlarne con i propri pazien-
ti più anziani in occasione delle visite 
mediche. Il progetto è stato svolto in col-
laborazione con il Consiglio nazionale 
dell’ordine dei medici (Conseil National 
de l’Ordre des Médecins) e verrà esteso 
su tutto il territorio nazionale. Al momen-
to è in fase di sottoscrizione un accordo 
fra la Delegazione per la sicurezza stra-
dale e il Collegio di medicina generale 
(Collège de Médecine Générale).

Parallelamente, la Delegazione sta ela-
borando un approccio generale alla mo-
bilità delle persone più anziane. Nell’am-
bito di questa iniziativa, la Delegazione 
opera in collaborazione con studiosi (ri-
cercatori, medici, sociologi, deputati, 
esperti di mobilità, associazioni, ecc.) e 
con quattro dipartimenti pilota. L’obiettivo 
è smuovere le vecchie strutture e promuo-
vere un cambiamento radicale in tutto il 
Paese per rendere possibili e incentivare 
nuovi comportamenti di mobilità. Questo 
modus operandi e i primi risultati verranno 
presentati il prossimo giugno in occasione 
di un convegno nazionale.

A mio parere la mobilità è decisiva 
per la qualità di vita ed è uno strumen-
to per contrastare la dipendenza dagli 
altri: la mancanza o l’inadeguatezza 
dell’offerta di mobilità può contribuire 
alla “morte sociale” delle persone an-
ziane. È un problema che dobbiamo 
risolvere. La Delegazione per la sicurez-
za stradale si è posta l’importante obiet-
tivo di individuare e riunire i presupposti 
per una mobilità sicura, protetta e re-
sponsabile e di fornire supporto per la 
realizzazione di questa visione – la mo-
bilità all’insegna della convivenza.

Marie Gautier-Melleray

Delegata interministeriale per la sicurezza stradale 

Il difficile tema della mobilità nella terza età
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deceduti aveva 65 anni o più; se si considerano 
nello specifico gli utilizzatori di e-bike compresi 
in questo gruppo di utenti, la percentuale di que-
sta fascia d’età sale addirittura al 72%. Anche fra 
i pedoni questa fascia di età evidenzia un valore 
del 56,3%, vale a dire più della metà. Un’anali-
si ancor più differenziata evidenzia che il rischio 
aumenta nuovamente in misura considerevole a 
partire dai 75 anni. Fra i ciclisti, il 41,3% delle vit-
time appartiene a questa fascia d’età, tra gli uti-
lizzatori di e-bike il dato si attesta al 50,8%, vale 
a dire all’incirca alla metà (solo bicicletta, senza 
e-bike, 39,1%). Anche tra i pedoni, il 42,4% della 
totalità dei decessi si colloca nella fascia d’età 75+. 
Rispetto al 2001, questo equivale a un incremen-
to del 20,2% fra i ciclisti e dell’8,7% fra i pedoni. 
L’analisi evidenzia che l’andamento degli incidenti 
in Germania è per larga parte assimilabile a quel-
lo nell’UE. Attuando misure per la sicurezza stra-
dale specificamente pensate per gli anziani e, in 
particolare, per gli utenti della strada ultra 75enni, 
è lecito aspettarsi una significativa riduzione del 
numero di queste vittime della strada. Anche il 
netto incremento del numero dei feriti gravi mette 
in evidenza la necessità di questo approccio. Men-
tre nel 2001 il 26,7% dei pedoni gravemente feriti 
apparteneva al gruppo 65+, nel 2019 questa per-
centuale era salita al 33,7%, mentre fra i ciclisti è 
stato registrato un aumento del 10% circa al 27,6%.

COMPORTAMENTI ERRATI COME  
CAUSA DI INCIDENTE

Con l’avanzare dell’età, si modifica il comporta-
mento nel traffico stradale. È possibile identificare 
delle differenze nel tipo di comportamento erra-
to che provoca un incidente con danni a persone. 
L’analisi inizia con l’attribuzione della responsabi- Fonte: Ufficio federale di statistica tedesco 

Tipi di comportamenti errati dei conducenti  
automobilistici nel 2019 per fasce d’età
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Fonte: Ufficio federale di statistica tedesco 

Percentuale di comportamenti errati dei conducenti 
automobilistici nel 2019 per fasce d’età
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 A partire dai 65 anni 
d’età, il rischio di subire 
lesioni sulle strade aumenta 
significativamente – so-
prattutto se non ci si rende 
visibili e si viene visti troppo 
tardi. Per questo, alle perso-
ne anziane e con problemi 
di deambulazione viene 
caldamente consigliato di 
dotare i propri deambulatori 
(ed eventualmente anche 
le sedie a rotelle) di strisce 
catarifrangenti
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lità principale dell’incidente da parte degli agenti 
che eseguono i rilievi. Mettendo a confronto il nu-
mero degli automobilisti coinvolti in incidenti con 
danni a persone e appartenenti a una determinata 
fascia d’età con il numero degli incidenti causati 
dalla rispettiva fascia d’età, si ottiene un quadro 
interessante. Per esempio, i giovani neopatenta-
ti e gli anziani rappresentano gruppi particolar-
mente a rischio (figura 13). Generalmente vengono 
raggiunti valori di oltre il 50%, poiché si verifica-
no anche incidenti con una sola vettura, senza il 
coinvolgimento di altri utenti della strada. Inoltre, 
può accadere che nell’ambito dello stesso inciden-
te siano riscontrabili diversi tipi di comportamen-

ti errati. Fino ai 65 anni d’età, la percentuale degli 
uomini che mettono in atto comportamenti errati 
rilevanti nell’ambito di un incidente è nettamente 
superiore alla percentuale delle donne. A partire 
dai 65 anni, questo rapporto si bilancia.

È possibile identificare differenze rilevanti nel 
tipo di errori degli automobilisti che provocano 
incidenti con danni a persone. Le figure da 14 a 
16 mostrano alcune delle principali cause di inci-
dente o comportamenti errati degli automobilisti 
accertati dalla Polizia durante i rilievi sul posto. 
A seconda del luogo dell’incidente si riscontrano 
alcune differenze: sulle strade extraurbane e sul-
le autostrade, soprattutto in caso di situazioni di 
traffico complesse si registra un notevole incre-
mento dei comportamenti errati con il progredire 
dell’età, relativi in particolare al mancato rispet-
to delle precedenze. A questo si aggiunge il fatto 
che le limitazioni della capacità di guida diventa-
no particolarmente evidenti in situazioni di circo-
lazione complesse. Si tratta di limitazioni che, con 
l’avanzare dell’età, mostrano i loro effetti anche 
sulle strade urbane. Ad emergere chiaramente è 
inoltre l’incremento dei comportamenti errati nei 
confronti di ciclisti e pedoni che, sulle strade ex-
traurbane, rivestono generalmente un ruolo mol-
to marginale.

Le misure per garantire una mobilità sicura con 
l’automobile nella terza età devono pertanto con-
centrarsi principalmente sulle situazioni di traffico 
complesse. Oltre ad una ottimizzazione dell’infra-
struttura, sono utili anche i sistemi di assistenza a 
bordo. In ultima analisi, tuttavia, molti incidenti Fonte: Ufficio federale di statistica tedesco 

Tipi di comportamenti errati dei conducenti automobilistici sulle 
strade extraurbane e sulle autostrade nel 2019 per fasce d’età
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Fonte: Ufficio federale di statistica tedesco 
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causati da persone anziane che non rispettano le 
precedenze, adottano comportamenti di svolta er-
rati o in cui sono coinvolti ciclisti o pedoni sono 
correlati a limitazioni fisiche o di salute. Questa 
problematica viene trattata in modo approfondito 
nel capitolo “Il fattore umano”.

ETÀ DEL VEICOLO, ETÀ DEL CONDUCENTE E 
RISCHIO DI INCIDENTE

Nel 2019, in Germania oltre 355.000 automobili 
sono state coinvolte in un incidente stradale con 
danni a persone verbalizzato dalla Polizia. Il dato 
corrisponde allo 0,75% circa delle automobili im-
matricolate. Nel complesso, questa percentua-
le mostra variazioni di lievissima entità con l’au-
mentare dell’età del veicolo. A un primo sguardo, 
l’aumentare dell’età dell’autovettura non influisce 
sul rischio di rimanere coinvolti in un incidente 
con danni a persone.

Tuttavia, questa valutazione non tiene conto 
della percorrenza. Poiché la percorrenza annua 
media diminuisce sensibilmente con l’aumentare 
dell’età del veicolo, questo si traduce in un mag-
giore rischio di incidente all’aumentare dell’età del 
veicolo. Questa ipotesi acquisisce maggiore forza 
se vengono considerate insieme la responsabilità 
principale degli incidenti con danni a persone e 
l’età del veicolo. Nello specifico, il 49,8% degli in-
cidenti in cui è stata coinvolta un’automobile con 
meno di un anno d’età è stato causato da quest’ul-
tima. Questo valore disgiunto dalla percorrenza 
aumenta con l’aumentare dell’età del veicolo e rag-
giunge una quota del 59,4% per i veicoli di dodici o 

più anni. Se si prende in considerazione anche l’età 
del conducente, si riscontra di nuovo una percen-
tuale preponderante degli incidenti causati dalle 
persone anziane – una percentuale che, nel caso di 
veicoli di meno 12 anni di vita, aumenta a circa il 
70% (figura 17).

L’analisi evidenzia che i progressi nella tecno-
logia automobilistica sono senza dubbio in grado 
di ridurre il numero degli incidenti in generale e 
anche il rischio di incidenti con danni a persone. 
Queste migliorie vanno a vantaggio di tutte le fasce 
d’età. La crescente età media delle automobili ral-
lenta tuttavia la flessione del numero delle vittime 
della strada. L’età media dei veicoli immatricolati in 

 La convivenza di veicoli 
nuovi e vecchi caratterizza 
molte zone urbane
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Fonte: Ufficio federale di statistica tedesco 

Responsabili principali degli incidenti con danni a persone 
(automobilisti) nel 2019 in base all’età del veicolo
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Germania è aumentata progressivamente da 7,1 
anni nel 2001 a 9,8 anni all’inizio del 2021.

Il fatto che gli anziani alla guida di un’auto 
siano più di frequente responsabili di inciden-
ti stradali con danni a persone è dovuto all’in-
terazione di diversi fattori. Oltre alle crescenti 
limitazioni fisiche illustrate in dettaglio nel ca-
pitolo “Il fattore umano” e alla maggiore vul-
nerabilità in età avanzata, a influire sono anche 
la minore percorrenza annua e il conseguente 
venir meno di un regolare utilizzo dell’auto. A 
questo riguardo, le automobili adatte agli an-
ziani, dotate di sistemi di assistenza moderni 

In Nuova Zelanda, la sicurezza strada-
le è un tema importante per tutti gli auto-
mobilisti, in particolare per gli utenti della 
strada più anziani. Nonostante la Nuova 
Zelanda abbia un’estensione geografica 
assimilabile a quella della Germania, l’in-
frastruttura stradale del Paese è molto di-
versa dal modello europeo. La rete viaria 
è improntata sulla topologia montuosa del 
territorio e serve una popolazione relati-
vamente piccola, pari a poco più di cin-
que milioni di persone. In considerazione 
dei circa 4,15 milioni di veicoli immatrico-
lati e del progressivo invecchiamento del-
la popolazione, sempre più veicoli vengo-
no guidati da utenti della strada anziani. 
È lecito ipotizzare che questo andamento 
demografico proseguirà; secondo le sti-
me, nel 2034 un neozelandese su cinque 
avrà 65 anni o più.

Offrire agli utenti della strada più an-
ziani una mobilità sicura sulle strade 
e far sì che essi non perdano il contat-
to con le proprie comunità è uno degli 
obiettivi principali della strategia neoze-
landese per la sicurezza stradale “Road 
to Zero” per il decennio 2020-2030. In-
sieme alla Waka Kotahi, l’autorità per i 
trasporti neozelandese NZTA, e all’orga-
nizzazione benefica Age Concern New 
Zealand, la VTNZ (Vehicle Testing New 
Zealand, succursale di DEKRA in Nuova 
Zelanda) si è prefissa l’obiettivo di tra-
sformare in realtà la vision a lungo ter-
mine prevista nella strategia di un Pae-

se senza morti e feriti gravi sulle strade. 
Nel 2019 in Nuova Zelanda sono stati 
registrati 352 decessi per incidente stra-
dale: un dato sproporzionato rispetto ad 
altri Paesi OCSE. In Norvegia, Paese la 
cui rete viaria e popolazione sono para-
gonabili a quelle della Nuova Zelanda, 
il numero dei morti è stato pari a 117. 
Per contrastare questi numeri e le caren-
ze in termini di sicurezza stradale che 
ne sono la causa, la strategia prevede 
come obiettivo intermedio la riduzione 
del 40% del numero dei morti o dei feriti 
gravi sulle strade.

Quando invecchiamo, i cambiamen-
ti delle nostre condizioni di salute e del 
nostro benessere possono ripercuotersi 
anche sul nostro stile di guida. Tra le mi-
sure poste in essere per evitare che i con-
ducenti più anziani mettano in pericolo 
se stessi o gli altri utenti della strada, in 
Nuova Zelanda vige l’obbligo norma-
tivo di rinnovare la patente di guida al 
raggiungimento dei 75 e degli 80 anni 
d’età e, successivamente, ogni due anni. 
Ad ogni rinnovo deve essere presentato 
un certificato medico. Inoltre, il medico 
può invitare il richiedente a svolgere una 
prova pratica di sicurezza stradale di 30 
minuti (on-road safety test).

Nel 2015 la VTNZ è stata incaricata 
dalla NZTA come operatore responsabi-
le per lo svolgimento dell’esame di guida 
pratico e il rilascio della patente di guida 
in Nuova Zelanda. Compito dell’azienda 

è svolgere tutti gli esami di guida in Nuo-
va Zelanda e garantire che tutti i condu-
centi siano in grado di guidare in modo 
responsabile, competente e sicuro. Dei 
270.000 esami di guida eseguiti all’an-
no, quasi 2.000 sono on-road safety test.

La guida di un’auto è strettamente cor-
relata all’autonomia personale, per que-
sto soprattutto le persone più anziane 
hanno molta paura di non poter più gui-
dare. Per far sì che questo non avvenga, 
la VTZN collabora con la NZTA e con 
Age Concern per garantire che per le 
persone anziane sia quanto più semplice 
possibile comprendere e avviare la pro-
cedura di rinnovo della patente di guida, 
e che tutte le persone coinvolte nel pro-
cesso siano in grado di rispondere alle 
domande o di indirizzare verso i servizi 
di aiuto adatti.

Nella terza età è quanto mai impor-
tante non perdere il contatto con le altre 
persone. La possibilità di guidare un’au-
to e di gestire la vita quotidiana in modo 
autonomo rafforza questo sentimento di 
appartenenza. La VTNZ non solo svol-
ge i summenzionati On-road safety test 
presso 56 sedi in tutto il Paese, ma offre 
anche un servizio in remoto per le perso-
ne che vivono in zone isolate. Durante il 
test viene verificata la capacità del richie-
dente di guidare l’auto con la necessaria 
padronanza e competenza, nonché in 
modo sicuro sia per se stesso che per gli 
altri utenti della strada.

Greg O’Connor

Responsabile nazionale, Vehicle Testing New Zealand 

Sicurezza per le persone anziane sulle strade della Nuova Zelanda

che aiutano il conducente senza sovraccaricarlo, 
possono ridurre il rischio di incidente. Inoltre, il 
migliore livello di protezione dei passeggeri delle 
moderne automobili diminuisce il rischio di subi-
re lesioni in caso di incidente.

È importante ricordare che il numero di veicoli 
a motore in circolazione non permette di formu-
lare ipotesi sulla percorrenza effettuata con que-
sti veicoli. Inoltre, l’età delle persone a nome delle 
quali i veicoli sono immatricolati non può essere 
utilizzata come informazione affidabile, in quan-
to non è possibile avere la certezza che queste per-
sone siano effettivamente i conducenti esclusivi 

Andamento degli incidenti
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� Fonte dei dati: Ufficio federale di statistica tedesco

Incidenti automobilistici con danni a persone in base all’età dei veicolo e del conducente
18

dei veicoli. Il ruolo nell’andamento degli incidenti 
viene per contro determinato sulla base della per-
correnza sulle singole categorie di strade (urbane, 
extraurbane, autostrade) e dei fattori dovuti all’età 
dei conducenti. Nella circolazione sono presenti 
utenti della strada che, con il loro comportamen-
to o le condizioni del loro veicolo, causano un in-
cidente. Gli altri utenti della strada vengono coin-
volti nell’incidente in modo più o meno casuale. 
Per definire la correlazione tra età del veicolo, età 
del conducente e modalità di partecipazione alla 
circolazione nel caso delle automobili, è stato svi-
luppato un nuovo approccio, illustrato di seguito. 

Come base vengono considerati tutti gli inci-
denti con danni a persone in cui è stata coinvol-
ta almeno un’automobile. Per ridurre al minimo 
l’influsso dei summenzionati parametri legati al 
comportamento e dei fattori legati al tipo di im-
matricolazione, vengono presi in considerazione 
solo i veicoli coinvolti in incidenti nei quali la re-
sponsabilità principale è stata imputata all’altro 
veicolo. A questo riguardo è irrilevante in quale 
forma la controparte abbia partecipato al traffi-
co. Questo gruppo rappresenta molto bene la si-
tuazione di circolazione delle automobili. Se si 
differenzia questo gruppo in base all’età del con-
ducente e all’età del veicolo, le indicazioni finora 
formulate trovano conferma (figura 18).

Il grafico mostra che, dal periodo di confronto 
2005-2009 al periodo 2015-2019, la percentuale di 
automobili con un’età di dieci o più anni ha regi-
strato un aumento in tutti i gruppi d’età dei condu-
centi. L’incremento più marcato si riscontra tra gli 
anziani, con 8,6 punti percentuali. Allo stesso tem-
po, nei gruppi d’età dei conducenti dai 18 ai 34 anni 
è aumentata anche la percentuale delle automobili 
recenti, fino ai tre anni di vita, mentre nei gruppi 

dai 35 ai 65 anni questa percentuale si è mantenuta 
pressoché costante. Al contrario, tra i conducenti di 
65 anni e più questa percentuale si è ridotta.

L’andamento degli incidenti conferma per-
tanto le indicazioni ricavate da altre statistiche: 
la percentuale delle persone anziane che guida-
no automobili datate è interessata da uno spicca-
to aumento. Con l’aumentare dell’età dei veicoli, 
questi vengono sostituiti solo di rado: questo per-
ché molto spesso continuano ad essere utilizzati 
perché “comunque funzionano” e, parallelamente, 
per percorrere un limitato numero di chilometri 
all’anno. Di conseguenza, l’utilizzo dei sistemi di 
assistenza alla guida a bordo dei veicoli degli an-
ziani si instaura molto lentamente. 

•	La percentuale della rispettiva fa-
scia d’età rispetto alla popolazio-
ne complessiva in riferimento alla 
frequenza di coinvolgimento negli 
incidenti stradali o anche alla gra-
vità delle lesioni fornisce indicazio-
ni importanti sulla rilevanza nel-
le condizioni di traffico generali e 
sulle variazioni nel lungo termine.

•	A livello mondiale, secondo l’Institu-
te for Health Metrics and Evaluation 
(IHME) dell’Università Washington 
di Seattle, tra il 1990 e il 2019 il nu-
mero degli utenti della strada di età 
compresa tra 65 e 69 anni rimasti 
vittime di un incidente stradale è au-
mentato di oltre il 65% passando da 
39.000 a circa 65.000. Tra gli ultra 
70enni il tasso di incremento a livello 

mondiale è stato pari a oltre l’80% – 
da 82.000 a poco meno di 150.000.

•	Stando ai dati della Commissione 
europea, nel periodo dal 2010 al 
2018 il numero delle vittime della 
strada nell’UE si è ridotto in qua-
si tutte le fasce d’età, per il grup-
po 18-24 anni addirittura del 43%. 
Per contro, nella fascia d’età 65+ il 
2018 si è registrato il 5% in più di 
persone decedute in seguito a inci-
denti stradali rispetto al 2010.

•	Gli anziani sono esposti a un rischio 
di incidente elevato soprattutto come 
pedoni e ciclisti o utenti di e-bike.

•	Le misure per una mobilità sicura 
con l’automobile nella terza età de-
vono concentrarsi principalmente 
sulle situazioni di traffico complesse.

I fatti in sintesi
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Esempi significativi di incidente in dettaglio
Problemi di salute 

UN FURGONE TAMPONA  
UN’AUTOMOBILE

Dinamica dell’incidente

Su una strada federale strutturata in modo simile a un’autostra-
da, in orario diurno e in presenza di buone condizioni meteo 
un’automobilista di 72 anni procedeva molto lentamente sul-
la corsia destra. Il conducente di un furgone sopraggiunto alle 
spalle si è accorto troppo tardi della velocità estremamente 
ridotta dell’autovettura e l’ha tamponata nella parte posteriore 
quasi senza frenare a una velocità di circa 100 km/h.  

Soggetti coinvolti nell’incidente

Un’automobilista e un conducente di furgone

Conseguenze dell’incidente / lesioni 

La conducente dell’automobile ha subito lesioni letali, 
il conducente del furgone ha subito lesioni gravi. 

Causa/problema

La conducente dell’automobile procedeva sulla corsia de-
stra della strada federale con limite di velocità di 100 km/h. 
Nonostante il traffico scorrevole, ha percorso un lungo trat-

to a velocità molto ridotta (fra 0 e 18 km/h al momento del-
la collisione). Nell’ambito della ricostruzione dell’incidente è 
stato possibile escludere come cause della ridotta velocità di 
marcia sia fattori meteorologici che fattori legati al traffico, 
così come difetti tecnici del veicolo. Sono stati dunque ipo-
tizzati problemi di salute della conducente. Non è stato possi-
bile accertare se il conducente del furgone fosse distratto o se 
per altri motivi non abbia reagito alla presenza dell’autovettu-
ra chiaramente visibile in lontananza.

Possibilità di impedire l’incidente o ridurne le conseguenze /  
approccio per le misure di sicurezza stradale

Per il conducente del furgone, l’incidente sarebbe stato evitabile 
se avesse partecipato alla circolazione stradale con la necessaria 
attenzione. Un sistema frenante automatico di emergenza effi-
cace nell’intervallo di velocità in esame avrebbe mitigato le con-
seguenze dell’incidente, con una segnalazione di veicolo prece-
dente sarebbe forse stato possibile evitare del tutto l’incidente.

Per l’anziana, l’incidente sarebbe stato evitabile se avesse viag-
giato a una velocità adeguata alle condizioni di visibilità e traf-
fico oppure se avesse utilizzato la corsia di emergenza. In que-
sti casi può essere utile sottoporsi a controlli periodici dello 
stato di salute, fare un’onesta autovalutazione delle proprie ca-
pacità e ascoltare le indicazioni di familiari e amici riguardo 
alla propria idoneità alla guida.

1  �Schema della collisione
2  Rilievi planimetrici sul luo-

go della collisione, tracce 
di sbandata dell’autovettu-
ra e traccia di frenata del 
furgone (diritta)

3  Danni riportati dall’auto-
vettura

4  Danni riportati dal furgone
5 Caduta dello schienale 

del sedile del conducente 
contro i sedili posteriori a 
causa della collisione

55 31
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1  Schema della collisione
2  �Scarsa visibilità all’uscita 

del garage
3  Punto della collisione
4  Danni riportati dall’auto-

vettura
5  Vista dalla telecamera per 

retromarcia
6  Vista dallo specchietto 

esterno sinistro

5 6

2

3

1

4

Confusione tra pedale del freno  
e pedale dell’acceleratore 

UN’AUTOMOBILE IN RETROMARCIA  
INVESTE UNA PERSONA CHE STA FORNENDO 
INDICAZIONI PER LA MANOVRA

Dinamica dell’incidente

Un’automobilista 79enne usciva in retromarcia dal 
suo garage. In ragione della scarsa visibilità, una se-
conda persona le impartiva indicazioni per la ma-
novra dall’altro lato della strada. Improvvisamente 
l’autovettura (con cambio automatico) ha accelera-
to all’indietro investendo questa seconda persona sul 
marciapiede opposto. Quest’ultima è rimasta schiac-
ciata tra l’auto e una rampa di scale. 

Soggetti coinvolti nell’incidente

Un’automobilista e un pedone

Conseguenze dell’incidente / lesioni 

Il pedone ha subito lesioni letali.

Causa/problema

L’esame tecnico del veicolo dotato di cambio auto-
matico non ha evidenziato la presenza di difetti che 
potessero spiegare l’improvvisa accelerazione. Inol-
tre, gli specchietti erano impostati correttamente e la 
telecamera per retromarcia era funzionante, così che 
la persona che prestava aiuto e la rampa di scale risul-
tavano visibili. Probabilmente l’automobilista 79enne 
ha scambiato il pedale del freno con quello dell’accele-
ratore oppure il piede le è scivolato dal pedale del fre-
no durante la manovra.

Possibilità di impedire l’incidente o ridurne le conse-
guenze / approccio per le misure di sicurezza stradale

Per evitare questi incidenti può essere utile sottopor-
si a controlli periodici dello stato di salute, fare un’o-
nesta autovalutazione delle proprie capacità fisiche e 
cognitive e ascoltare le indicazioni di familiari e amici 
riguardo alla propria idoneità alla guida. 

Per fornire indicazioni o controllare la posizione di 
veicoli in manovra, non bisognerebbe mai sostare 
direttamente dietro o davanti ai veicoli stessi.
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Infrastruttura fuorviante 

AUTOCARRO INVESTE PEDONE  
CON DEAMBULATORE

Dinamica dell’incidente

Il conducente di un autocarro si avvicinava su una stra-
da urbana a un attraversamento pedonale regolato da 
semaforo. Nella sua direzione di marcia, circa 50 metri 
prima dell’attraversamento pedonale è situato un sema-
foro, in corrispondenza del quale il conducente ha fer-
mato l’autocarro. Al momento di ripartire, il conducente 
non si è accorto di un pedone 80enne con deambulatore 
proveniente da destra che attraversava la carreggiata a 
una distanza di 2,70 - 4 m davanti all’autocarro. L’auto-
carro ha investito il pedone e gli è passato sopra con la 
ruota anteriore sinistra. 

Soggetti coinvolti nell’incidente

Pedone con deambulatore e conducente di un autocarro

Conseguenze dell’incidente / lesioni 

Il pedone ha subito lesioni letali.

Causa/problema

Il semaforo anteposto induce regolarmente pedoni e ci-
clisti ad attraversare la carreggiata anche nello spazio tra 
il semaforo e l’attraversamento pedonale vero e proprio 
a una distanza di 50 metri. Questo comportamento è in-
centivato dal fatto che questo è il percorso diretto tra la 
fermata del tram e la fermata dell’autobus. Il pedone che 
ha attraversato in contrasto con le regole della strada ri-
sulta comunque visibile per il conducente dell’autocarro 
che rivolga lo sguardo nella direzione opportuna.

Possibilità di impedire l’incidente o ridurne le conse-
guenze / approccio per le misure di sicurezza stradale

Nell’installare gli ausili di attraversamento per i pedo-
ni occorre prestare attenzione che questi permettano un 
tragitto quanto più possibile diretto. Le deviazioni ven-
gono utilizzate malvolentieri e, soprattutto per le per-
sone con difficoltà di deambulazione, rappresentano 
un’ulteriore complicazione. Se le circostanze locali non 
permettono un tragitto diretto, devono essere conside-
rate misure di protezione quali, per esempio, parapet-
ti. Prima di attraversare la carreggiata, le persone con 
limitazioni della deambulazione dovrebbero accertarsi 
con particolare attenzione di essere visti dagli altri uten-
ti della strada. 

Per il conducente dell’autocarro, l’incidente sarebbe sta-
to evitabile se, nel momento di ripartire, avesse presta-
to la necessaria attenzione agli altri utenti della strada. 

Dopo l’incidente, su iniziativa della Polizia sono stati 
elaborati progetti concreti per mettere il tratto di strada 
in sicurezza (vedere pagina 62).

1  Schema della collisione
2  Semaforo di attraver-

samento e semaforo 
pedonale sulla strada

3  Posizione finale del 
deambulatore

4  Possibili posizioni del 
pedone e percorsi di 
avvicinamento

5  Visibilità nelle possibili 
posizioni del pedone 
durante l’avvicinamento

2,7 m
4,0 mlimite de visibilità        

limite de visibilità        

semaforo 
pedonale

Semaforo di  
attraversamento
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1  Schema della collisione
2  Vista dall’alto del luogo  

dell’incidente
3  Cattive condizioni del  

marciapiede (al momento  
dell’incidente era abbondante-
mente ricoperto di brina)

4  Posizione finale dell’auto  
e parte del deambulatore

5  Foto ravvicinata della parte  
del deambulatore

6  Danni riportati dall’autovettura

Infrastruttura carente 

AUTO INVESTE PEDONE  
CON DEAMBULATORE

Dinamica dell’incidente

Il conducente di un’autovettura percorreva in 
zona urbana una strada con limite a 30 km/h, 
con temperature invernali. Il veicolo ha inve-
stito un pedone 77enne con deambulatore che 
procedeva nella stessa direzione sul margine 
destro della carreggiata. Il pedone camminava 
accanto al marciapiede sulla carreggiata.  
 
Soggetti coinvolti nell’incidente
Conducente di autovettura e pedone con 
deambulatore

1 2

5 6

43

Conseguenze dell’incidente / lesioni 

Il pedone ha subito lesioni letali.

Causa/problema

Al momento dell’incidente, il marcia-
piede era parzialmente ricoperto di 
brina e si presentava in cattive condi-
zioni (fondo danneggiato). Evidente-
mente, questo ha indotto l’anziano a 
sentirsi più sicuro sulla carreggiata. 
Inoltre, in questo modo non rischiava 
che il deambulatore potesse supera-
re il cordolo del marciapiede. Esisto-
no inoltre chiari indizi che la visuale 
del conducente dell’autovettura fosse 
limitata a causa dell’appannamento/
presenza di ghiaccio sui cristalli.

Possibilità di impedire l’incidente o 
ridurne le conseguenze / approccio per 
le misure di sicurezza stradale

Con una manutenzione migliore dell’in-
frastruttura pedonale (riparazione dei 
punti danneggiati del marciapiede) e un 
servizio invernale adeguato, per l’anzia-
no il marciapiede sarebbe stato sicuro e 
percorribile senza il pericolo di caduta.

Per il conducente dell’autovettura, l’inci-
dente sarebbe stato evitabile se la visuale 
non fosse stata compromessa dai cristal-
li appannati e ghiacciati. Un sistema di 
frenata di emergenza con riconoscimen-
to dei pedoni avrebbe potuto evitare l’in-
cidente, a condizione che i sensori non 
fossero compromessi dal ghiaccio.
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3

5

4

Errore indotto dal sistema di navigazione 

COLLISIONE MULTIPLA TRA  
AUTOVETTURE SULL’AUTOSTRADA

Dinamica dell’incidente

Il conducente 74enne di un’autovettura percorreva in orario nottur-
no la corsia destra di un’autostrada a due corsie per senso di marcia. 
All’altezza di uno svincolo, il conducente ha frenato bruscamente. Il 
conducente dell’auto che procedeva dietro, nonostante abbia aziona-
to al massimo il freno, ha tamponato la prima autovettura nella parte 
posteriore. A causa dell’impatto, l’autovettura che seguiva si è ribal-
tata. Un’altra autovettura in avvicinamento da dietro, nonostante le 
manovre di frenata e deviazione, ha colpito la prima auto coinvolta. 

Soggetti coinvolti nell’incidente

Tre automobilisti

Conseguenze dell’incidente / lesioni 

Il conducente e la passeggera dell’auto che ha frenato improvvi-
samente e il conducente della prima auto sopraggiunta hanno 
riportato gravi lesioni. Il conducente e la passeggera della seconda 
auto sopraggiunta hanno riportato lesioni lievi.

Causa/problema

L’analisi del sistema di navigazione mobile a bordo dell’auto che ha 
frenato all’improvviso ha indicato che il conducente viaggiava già a 
oltre 250 km/h, l’apparecchio aveva un set di mappe non aggiornato 
e in prossimità del luogo dell’incidente sono state fornite indicazio-
ni di svolta non corrispondenti all’infrastruttura stradale esistente. È 
probabile che il conducente si sia trovato confuso a causa delle indi-
cazioni errate del navigatore e abbia frenato bruscamente per cerca-
re la strada giusta. A causa della distanza ridotta e/o di un’attenzione 
insufficiente, il conducente dell’autovettura che seguiva non è riusci-
to a frenare per tempo.

Possibilità di impedire l’incidente o ridurne le conseguenze /  
approccio per le misure di sicurezza stradale

I dispositivi di navigazione dovrebbero essere tenuti aggiornati per 
evitare che indicazioni errate o non idonee, soprattutto in corrispon-
denza di svincoli complessi, possano causare confusione o indurre 
a imboccare la strada sbagliata. Al contempo, ciascun conducente 
deve essere consapevole che le indicazioni del navigatore non pos-
sono indurre a manovre pericolose. Quando si pianifica un percorso 
è necessario accertarsi che le tratte abbiano una lunghezza massima 
adatta alle proprie capacità fisiche, fare pause regolari e, soprattut-
to nel caso dei conducenti anziani, evitare di mettersi in viaggio al 
tramonto o nelle ore notturne, in particolare su strade sconosciute.

Per il conducente di entrambe le autovetture sopraggiunte, l’inci-
dente sarebbe stato evitabile se avessero partecipato alla circolazio-
ne stradale con la necessaria attenzione e/o mantenuto la distanza 
di sicurezza. Un sistema frenante automatico di emergenza efficace 
nell’intervallo di velocità in esame avrebbe mitigato le conseguenze 
dell’incidente, con una segnalazione di veicolo precedente sarebbe 
forse stato possibile evitare del tutto l’incidente.

1  Schema della collisione
2  Posizione finale delle due 

autovetture maggiormente 
coinvolte

3  Posizione finale e danni 
dell’autovettura che ha 
frenato all’improvviso

4  Posizione finale e danni 
della prima autovettura 
sopraggiunta

5  Posizione finale e danni 
dell’autovettura soprag-
giunga in seguito
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1 	Schema della collisione
2  Vista dall’alto del luogo dell’incidente
3  Autovettura del “conducente fantasma”
4  Altra vettura coinvolta nella collisione

5  Tracce di frenata e detriti
6  Area di sosta, punto di inizio della marcia 

contromano

Autovettura contromano sull’autostrada 

SCONTRO FRONTALE TRA  
DUE AUTOVETTURE

Dinamica dell’incidente

Il conducente di un’autovettura che procedeva in orario 
notturno su un’autostrada voleva effettuare il sorpasso 
di un autocarro articolato su una lunga curva verso de-
stra. Mentre era affiancato all’autocarro, si è visto arri-
vare contro, come dal nulla un’altra autovettura guida-
ta da un conducente di 79 anni. Pur avendo tentato una 
manovra di scarto, le due autovetture si sono scontrate 
frontalmente sulla corsia di sinistra. A causa dell’impat-
to, entrambe le vetture hanno compiuto vari testacoda, 
andando ulteriormente a urtare contro l’autoarticolato e 
la barriera in calcestruzzo. 

Soggetti coinvolti nell’incidente

Due automobilisti e il conducente di un autocarro

Conseguenze dell’incidente / lesioni 

I conducenti delle due autovetture hanno subito lesioni 
gravi.

Causa/problema

Prima dell’incidente, il conducente dell’autovettura che 
viaggiava contromano si era fermato in un’area di sosta 
attrezzata. Non è stato possibile chiarire perché si sia im-
messo nell’autostrada nella direzione sbagliata. L’area di 
sosta si trova sul lato della carreggiata che porta in dire-
zione Sud. All’interno dell’area di sosta, i veicoli transita-
no su un percorso circolare. Questa struttura atipica per 
le autostrade tedesche, associata a una segnaletica caren-
te, aumenta il rischio di rientrare in autostrada nella di-
rezione sbagliata.

Possibilità di impedire l’incidente o ridurne le conseguenze 
/ approccio per le misure di sicurezza stradale

Al momento dell’incidente era buio, con precipitazioni 
assenti. Durante le prime ore del mattino, il traffico era 
scarso. In combinazione con il percorso di transito atipi-
co, è probabile che l’anziano non abbia visto lo svincolo 
che gli avrebbe permesso di imboccare l’autostrada nel-
la direzione giusta. Una gestione del traffico univoca, con 
una segnaletica chiaramente riconoscibile, può contribui-
re in misura significativa a evitare questo tipo di incidenti. 

Può inoltre essere utile sottoporsi a controlli periodici del-
lo stato di salute, fare un’onesta autovalutazione delle pro-
prie capacità fisiche e cognitive, in particolare per quanto 
riguarda la capacità visiva in scarse condizioni di luce, e 
ascoltare le indicazioni di familiari e amici riguardo alla 
propria idoneità alla guida. Anche i sistemi Car2X e Car-
2Car potrebbero in futuro aiutare a evitare gli incidenti 
grazie alla visualizzazione di avvertimenti in tempo reale.



In ragione delle modificazioni fisiche e psichiche dovute all’età, il traffico stradale presenta per gli anziani situazioni più 
difficili da gestire rispetto a quelle a cui erano abituati in giovane età. Tra queste figura per esempio il cambio di corsia 
durante il sorpasso, gli incroci complessi e poco chiari, le manovre di svolta e inversione, i conflitti nel traffico stradale e 
le situazioni che richiederebbero un’interazione con altri utenti della strada. I deficit prestazionali menzionati non com-
portano necessariamente un peggioramento del comportamento di guida, bensì possono essere compensati per esempio 
evitando le situazioni di traffico particolarmente rischiose o adottando uno stile di guida più conservativo. Anche lezioni di 
guida specifiche o guide assistite con valutazione individuale possono contribuire a rendere la guida più sicura.

Ridurre in modo efficace il potenziale di rischio

Nella nostra società, possedere una patente di 
guida è molto importante – soprattutto per 

i conducenti più anziani. La patente di guida as-
sicura una mobilità autonoma in molti ambiti di 
vita ed è inoltre espressione di dinamismo, indi-
pendenza e piacere di viaggiare. Questa funzio-
ne identificativa risulta particolarmente evidente 
quando a un conducente anziano viene ritirata la 
patente: il soggetto si sente “derubato” di un do-
cumento importante e ha la sensazione di essere 
“una persona a metà”.

Le ricerche indicano che la perdita dell’abilita-
zione alla guida viene generalmente percepita an-

che dai conducenti più giovani come un evento 
estremamente gravoso, persino più gravoso di una 
separazione, di un divorzio o della disoccupazio-
ne. Le tipiche conseguenze negative della perdita 
della patente di guida nei conducenti più anziani 
sono per esempio sintomi depressivi, un peggio-
ramento dello stato di salute e della gioia di vivere 
in ragione della diminuzione dei contatti sociali.

Al contempo, l’andamento demografico pone 
la comunità dei trasporti davanti a sfide enormi. 
Nella maggior parte dei Paesi OCSE (ossia gli Sta-
ti membri dell’Organizzazione per la Coopera-
zione e lo Sviluppo economico, come per esempio 
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Stati Uniti, Canada, Giappone, Australia, Fran-
cia, Italia, Germania e molti altri), gli anziani rap-
presentano infatti il gruppo di popolazione in più 
rapida crescita. Come si può vedere dagli ultimi 
dati sulla popolazione ONU del 2017, entro il 2040 
nel mondo ci saranno più di 300 milioni di ultra 
80enni. A titolo di confronto, nel 1990 erano appe-
na 54 milioni, nel 2017 erano 126 milioni. Anche 
tra i conducenti di autoveicoli, gli anziani rappre-
sentano il gruppo a più rapida crescita tra i titolari 
di patente di guida in tutti i Paesi industrializzati, 
compresa la Germania. L’allungamento dell’aspet-
tativa di vita fa sì che sempre più conducenti an-
ziani prendano parte al traffico stradale.

La necessità di conciliare, da una parte, un nu-
mero di incidenti stradali causati dagli ultra 65enni 
ormai in costante crescita da 20 anni e, dall’altra, 
il desiderio di preservare al meglio la mobilità per-
sonale per favorire l’autonomia, la partecipazione 
alla vita sociale e la qualità della vita, pone la poli-
tica e gli esperti di sicurezza davanti a un dilemma 
semplicemente irrisolvibile: sebbene sia necessario 
preservare e promuovere il più a lungo possibile la 
mobilità dei conducenti più anziani per evitare le 
già citate conseguenze negative della perdita del-
la patente, occorre anche garantire il principio de-
gli obblighi di tutela dello Stato, in base al quale la 
comunità dei trasporti non può essere inutilmente 
esposta a rischi evitabili.

L’aspetto centrale per l’adozione di misure di 
sicurezza stradale efficaci è l’identificazione affi-
dabile dei conducenti dai quali deriva un perico-
lo particolarmente elevato per tutti gli utenti della 
strada. Un approccio metodologico a questa valu-
tazione del rischio consiste nell’analizzare i tipi-
ci errori di guida e le più frequenti cause di in-
cidente, ma anche le tipiche modificazioni delle 
condizioni fisiche dovute all’età. Da queste infor-
mazioni è possibile successivamente trarre input 
importanti per misure di controllo e consulenza 
(enforcement/education) e soluzioni progettuali 
interconnesse (engineering).  

POTENZIALI PERICOLI DERIVANTI  
DAI CONDUCENTI ANZIANI

Come già indicato nel capitolo “Andamento de-
gli incidenti”, i dati ufficiali dell’Ufficio di statisti-
ca tedesco rivelano che gli anziani, considerate le 
brevi tratte che percorrono rispetto ai conducenti 
più giovani, presentano un elevato coinvolgimen-
to negli incidenti stradali. Inoltre, i conducenti di 

75 anni o più hanno spesso la responsabilità prin-
cipale in caso di incidente. Tuttavia, gli anziani 
percorrono più di frequente strade extraurbane 
con un più elevato tasso di incidenti e strade urba-
ne, mentre utilizzano di rado le autostrade. Oltre 
a questo, a parità di intensità dell’incidente, ten-
dono a subire lesioni più gravi rispetto agli utenti 
della strada giovani o di mezza età. Anche lesio-
ni lievi, se subite da una persona anziana, causano 
più di frequente la morte rispetto a quanto avvie-
ne per un conducente più giovane, poiché le lesio-
ni sono diverse e gli anziani, per esempio, sono più 
esposti a gravi fratture del bacino e traumi del to-
race. 

Come dimostrano diversi studi, soprattutto le 
situazioni di traffico complesse rappresentano una 
grande sfida per i conducenti più anziani. A met-
tere ulteriormente in difficoltà questo gruppo di 
utenti sono gli incroci poco chiari e i punti di in-
tersezione di diversi sistemi di trasporto. Questa 
situazione si rispecchia anche nei risultati di os-
servazioni di ampia portata che hanno preso in 
esame il comportamento di guida dei conducen-
ti anziani, segnalando che l’attraversa-
mento di nodi stradali e le ma-
novre di svolta verso destra 
o sinistra rappresentano 
situazioni particolar-
mente rischiose. Sono 
stati riscontrati inol-
tre comportamenti 
di guida irregola-
ri nell’interazione 
con ciclisti e pedoni 
e in relazione a ve-
locità eccessive du-
rante la svolta.

A confermare questo 
stato delle cose per la Ger-
mania sono anche i dati dell’Uf-
ficio federale di statistica relativi agli 
incidenti stradali con il coinvolgimento di anzia-
ni per l’anno 2019: agli automobilisti più anziani è 
stato contestato più spesso rispetto ai conducenti 
con meno di 65 anni il mancato rispetto della pre-
cedenza di altri veicoli (il 17,3% rispetto al 10,9%) 
A questa violazione seguono comportamenti errati 
nelle manovre di “svolta, inversione, retromarcia, 
immissione e partenza”, con un dato del 16,7% ri-
spetto all’11,9%. Nel caso dei pedoni di età avanza-
ta, nel 78,5% dei casi la causa di incidente più fre-
quente è stata un “comportamento errato durante 
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l’attraversamento della carreggiata” – contestato 
a più di un pedone anziano su cinque coinvolti 
in incidenti. In quasi due terzi dei casi (63,3%), 
la causa è stata individuata in un “attraversamen-
to della carreggiata senza prestare attenzione alla 
circolazione stradale” (figure 19 e 20).

Questi comportamenti errati nel traffico stra-
dale possono avere diverse cause e, riguardo alla 
possibilità di evitarli, si collocano tra gli estre-
mi “errore umano”, per esempio in caso di stress 
mentale, e “violazione intenzionale delle regole”. 

L’entità della responsabilità personale per questi 
errori può essere definita con maggiore precisio-
ne prendendo in esame l’interazione tra l’elabo-
razione delle informazioni da parte del condu-
cente (per esempio percezione, processi cognitivi 
e motivazionali) e la competenza operativa, nella 
quale confluiscono l’applicazione delle regole e il 
controllo del veicolo. Nonostante una sostanziale 
accettazione delle regole, è possibile che un livel-
lo di difficoltà troppo elevato del compito di gui-
da crei situazioni in cui il conducente anziano si 
trova a dover gestire un carico di stimoli troppo 

19 Comportamenti errati degli automobilisti ogni 1.000 soggetti coinvolti  
in incidenti con danni a persone nel 2019 in base alla fascia d’età (selezione)

15 – 17 
anni

18 – 20 
anni

21 – 24 
anni

25 – 34 
anni

35 – 44 
anni

45 – 54 
anni

55 – 64 
anni

65 – 74 
anni

75+  
anni 

Comportamenti errati dei conducenti in totale 830 832 745 656 602 575 615 710 876

Idoneità alla guida
- di cui alcol
- �stupefacenti e droghe

149
108
30

48
25
9

51
30
8

46
29
7

39
25
6

29
17
2

32
15
1

39
11
1

58
5
1

Uso errato della strada 23 39 28 23 20 18 24 30 44

Velocità non adeguata 216 185 134 87 62 46 43 41 50

Distanza 71 146 153 132 105 93 84 79 98

Sorpasso 7 22 21 18 18 17 19 23 28

Precedenza 67 111 93 100 106 112 129 156 190

Errore di svolta 51 72 61 62 66 69 77 93 102

Errore di immissione e partenza 11 22 26 27 30 31 32 39 40

Comportamento errato nei  
confronti dei pedoni 18 19 19 23 27 32 41 53 70

Fonte: Ufficio federale di statistica tedesco

Fonte: Ufficio federale di statistica tedesco 

Comportamenti errati degli anziani (65+) alla guida di un’auto nel 2019
20

Precedenza

Svolta, inversione, retromarcia,  
immissione e partenza

Distanza

Comportamento errato nei  
confronti dei pedoni

Velocità non adeguata

Uso errato della strada

Sorpasso

Effetti dell’alcol

8.458

8.198

4.315

3.004

2.205

1.798

1.244 

407
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elevato, che a sua volta favorisce un comporta-
mento di guida insicuro.

Gli esperti riconducono le cause degli erro-
ri di guida dei conducenti più anziani soprat-
tutto a una riduzione delle prestazioni dovuta 
a processi biologici di invecchiamento e a pato-
logie. Nell’ambito del processo biologico di in-
vecchiamento, al quale tutte le persone vanno 
incontro indipendentemente da eventuali pato-
logie, si distinguono deficit cognitivi e deficit fi-
sici. Un aspetto riconducibile alle modificazioni 
fisiche è per esempio la riduzione della mobilità, 
che si esprime in particolare in una ridotta ca-
pacità di rotazione di collo e busto, che può cau-
sare problemi durante la svolta e in corrispon-
denza degli incroci.

I cambiamenti a livello cognitivo determi-
nano, con l’avanzare dell’età, soprattutto un 
peggioramento nell’attenzione selettiva e con-
divisa, nella velocità di elaborazione delle infor-
mazioni e, di conseguenza, in tempi di reazio-
ne più lenti e nella necessità di più tempo per 
svolgere attività multiple. Le limitazioni dovute 
all’età di queste risorse di elaborazione menta-
li influiscono sulla quantità e sulla complessità 
delle informazioni che un soggetto è in grado 
di gestire in un determinato momento e richie-
dono quindi uno sforzo maggiore per compiere 
il medesimo atto di guida, cosa che a sua vol-
ta porta più rapidamente a situazioni di sovrac-
carico come stanchezza o stress mentale. Ne 
deriva una maggiore difficoltà ad adottare un 
comportamento di guida conforme alle rego-
le e adeguato alla situazione, in particolare nei 

I nostri obiettivi sul piano della sicu-
rezza stradale sono strettamente cor-
relati a una consapevolezza socia-
le dei rischi principali da evitare per 
scongiurare gli incidenti (distrazio-
ne, velocità, alcol e droghe, ma an-
che pressioni del gruppo tra i giovani 
o il rifiuto della riduzione delle pro-
prie capacità nelle persone anziane). 
Sebbene in generale questi rischi in-
teressino in ugual misura tutti gli uten-
ti della strada, in base all’esperienza 
risulta imprescindibile suddividere le 
campagne di informazione ed educa-
zione stradale in base a determinati 
fattori al fine di raggiungere nel mi-
glior modo possibile l’obiettivo cita-
to all’inizio: creare consapevolezza 
personale e sociale. 

Uno dei fattori più importanti è 
l’età degli utenti della strada. Le ra-
gioni sono evidenti: a 19 anni non 
percepiamo i rischi allo stesso modo 
di quando abbiamo 60 anni, le no-
stre condizioni fisiche e cognitive a 
25 anni non sono le stesse che a 70 
anni, e a 50 anni disponiamo di un 
bagaglio di esperienza diverso ri-
spetto a quello dei 18 anni. 

Nel caso degli ultra 60enni, con i 
quali collaboriamo nell’ambito della 
nostra campagna “Desplázate seguro 
y protégeles”, la sfida maggiore con-
siste nel portarli a focalizzare l’atten-
zione sul loro ruolo di nonni. Poiché 
molti di questi anziani portano i nipo-
ti a scuola (a piedi o in auto), devo-
no acquisire consapevolezza del loro 
ruolo di esempi e mettere sempre la 
sicurezza al primo posto. Fondamen-
tale è tuttavia trasmettere loro la con-
sapevolezza dei rischi che corrono 
durante la guida laddove le loro ca-
pacità psicofisiche non siano più ot-
timali. Naturalmente sappiamo bene 
quanto sia importante l’automobile 
per l’indipendenza delle persone di 
questa fascia d’età. È quindi essen-
ziale spronare i conducenti anzia-
ni a porsi autonomamente dei limiti, 
per esempio a non mettersi alla gui-

da nelle ore notturne, a non superare 
un determinato numero di chilometri 
o tragitti, a non trasportare passegge-
ri, fino a rinunciare alla guida qualo-
ra questo si renda necessario per pro-
teggere se stessi e altri automobilisti, 
pedoni, ciclisti o passeggeri (familiari, 
nipoti, ecc.).

Per la legge, i conducenti anziani 
possono naturalmente mettersi al vo-
lante se hanno superato il controllo in 
un centro di riconoscimento (Centro 
de Reconocimiento, CRC). Noi pos-
siamo soltanto rafforzare la consape-
volezza e fornire raccomandazioni. 
Cogliamo inoltre l’occasione per se-
gnalare che, nell’ambito delle pre-
scrizioni europee, i periodi di proro-
ga per la suddetta fascia d’età sono 
stati ampliati: mentre in precedenza 
le normative spagnole obbligavano 
i conducenti ultra 65enni a rinnova-
re la patente di guida ogni due anni, 
quest’obbligo vige ora ogni cinque 
anni.

Noi di AESLEME siamo dell’opi-
nione che, a partire da una certa 
età, le visite preventive debbano es-
sere effettuate con maggiore frequen-
za e in modo più approfondito. Per-
tanto, alle persone che si rivolgono 
a un CRC continuiamo a chiedere 
di portare con sé un referto del me-
dico di famiglia in cui sono indicate 
eventuali patologie e trattamenti me-
dici, anche perché determinati farma-
ci possono influire sulla capacità di 
guida (sappiamo che la normativa in 
materia di protezione dei dati è un 
problema da questo punto di vista, e 
che non vi è disponibilità verso l’indi-
viduazione di una soluzione).

Tutti noi possiamo contribuire a 
rendere il traffico stradale più sicuro, 
rispettando le regole, adeguando il 
nostro stile di guida alle nostre capa-
cità e abilità e, soprattutto, tenendo 
a mente che esistono dei rischi e che 
ognuno di noi potrebbe rimanere vitti-
ma di un incidente stradale.

Mar Cogollos

Direttrice di AESLEME (Associazione  
per lo studio delle lesioni midollari) 
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nodi stradali complessi in cui è necessario tenere 
conto di diverse regole di precedenza o durante le 
manovre di svolta. Questo spiega, tra le altre cose, 
la maggiore probabilità di coinvolgimento in un 
incidente stradale proprio in queste situazioni di 
traffico. Anche la capacità di valutare le velocità e 
le distanze si riduce con l’avanzare dell’età.

INTERAZIONE SFAVOREVOLE DI  
FATTORI A CARICO DELLA SALUTE

Oltre a queste normali modificazioni dovute 
all’età, con il passare degli anni è frequente l’in-
sorgenza di malattie croniche, tra cui, per esem-
pio, malattie cardiocircolatorie, diabete mellito 
o malattie dell’apparato muscolo-scheletrico, che 
già di per sé possono avere effetti negativi sull’i-
doneità alla guida. Particolarmente ri-
levanti per la sicurezza stradale 
sono inoltre una capacità per-
cettiva inalterata e, in par-
ticolare, una capacità vi-
siva da entrambi gli 
occhi che, in genera-
le, deve essere pari al 
70% per poter avere 
la patente di guida, 
in quanto si ritiene 
che attraverso l’oc-
chio venga acquisito 
il 90% delle informa-
zioni rilevanti per la cir-

colazione stradale. Il problema, tuttavia, è che con 
l’avanzare dell’età la vista peggiora: rispetto a un 
ventenne, un 61enne dispone in media ancora del 
74% dell’acutezza visiva, mentre un 80enne ne con-
serva appena il 47%. Poiché i disturbi della visio-
ne mesopica si sviluppano in modo strisciante nel 
corso di molti anni, spesso non vengono percepiti 
dai conducenti più anziani. Gli esperti stimano che 
nel 22% dei soggetti fra i 60 e i 69 anni e nel 34% 
dei soggetti, con un’età di 70 anni o più, la compro-
missione della vista mesopica sia così marcata che, 
anche solo per questo motivo, la guida notturna di 
veicoli a motore non possa più avvenire in sicurezza.

Oltre alle capacità visive, anche quelle uditive si 
riducono con l’età. Con il tempo, infatti, aumen-
ta la probabilità di sviluppare un’ipoacusia. Que-
sta condizione, soprattutto se coesistente con altri 
deficit multisensoriali (vista, senso dell’equilibrio, 
giramenti di testa) si ripercuote negativamente sul-
la sicurezza stradale. Tra i conducenti più anziani 
si riscontrano spesso soggetti colpiti da patologie 
croniche multiple, fra cui anche la sindrome meta-
bolica – vale a dire persone che soffrono sia di iper-
tensione, sia di sovrappeso e diabete. In presenza 
di patologie diabetiche, le prestazioni possono su-
bire una marcata riduzione nel caso in cui la malat-
tia abbia portato a complicanze importanti come, 
per esempio, disturbi alla vista o paralisi come esi-
to di un ictus. Il diabete di tipo 2 va considerato 
come fattore di rischio per lo sviluppo di malattie 
cardiocircolatorie. In presenza di determinate for-
me di diabete possono insorgere patologie secon-
darie a carico di occhi, reni, nervi e vasi sanguigni 
del cuore, del cervello o delle gambe che, a loro vol-
ta, determinano limitazioni funzionali.

Nell’ambito di uno studio sullo stato di salute 
dei conducenti anziani e delle conseguenze sul-
la sicurezza stradale, l’analisi sistematica di 400 

pratiche archiviate dell’ufficio patenti di 
Dresda (Sassonia), relative a casi 

particolarmente interessanti 
di conducenti di 65 anni o 

più, ha permesso di iden-
tificare alcuni fattori 

di rischio. Per valuta-
re il rischio sono sta-
ti utilizzati i risulta-
ti di prove di idoneità 
alla guida disposte 
dalle autorità. In base 

a questi risultati, la 
probabilità di un esito 

negativo aumentava in 

 Gli infarti al volante 
possono comportare 
conseguenze gravi per il 
conducente e per tutti gli 
altri utenti della strada
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presenza delle seguenti caratteristiche: età supe-
riore a 80 anni, demenza, plurimorbilità e coinvol-
gimento in incidenti complessi. Questo non è stato 
tuttavia riscontrato per patologie singole relative 
alla capacità visiva, alle limitazioni motorie, alle 
malattie renali, al diabete o alle patologie cardio-
circolatorie. Si potrebbe ipotizzare che questo sia 
in parte dovuto all’esistenza di idonee strategie di 
risposta e che determinati tratti caratteriali positi-
vi negli anziani, come per esempio la coscienziosi-
tà, supportino la compliance medico-paziente-te-
rapia in età avanzata. Non è dunque la diagnosi 
della malattia a caratterizzare un automobilista, 
bensì il modo in cui tale condizione viene gesti-
ta. Questo vale altresì per patologie transitorie ac-
compagnate da sintomi più o meno forti.  

Oltre alla riduzione delle capacità tipica del-
la vecchiaia e alle limitazioni dovute a malattie, 
a compromettere in modo duraturo la sicurezza 
alla guida possono anche essere gli effetti causa-
ti dall’assunzione di farmaci. Per la Germania, il 
Rapporto sulla prescrizione di farmaci 2017 (Arz-
neiverordnungsreport 2017) evidenzia che, in me-
dia, ciascun assicurato di età superiore a 65 anni 
assume 3,9 dosi giornaliere di diversi farmaci (per 
gli ultra 80enni, il dato sale a 4,6) e che i pazien-
ti anziani sono particolarmente esposti al rischio 
di effetti collaterali indesiderati. Alle persone an-
ziane vengono prescritti soprattutto benzodiaze-
pine e farmaci che, sebbene siano d’aiuto in caso 
di disturbi del sonno e allevino gli stati d’ansia e 
irrequietezza, possono provocare anche una forte 
condizione di dipendenza. Un’assunzione a lungo 
termine di benzodiazepine espone al rischio di de-
terioramento diffuso e non totalmente reversibi-
le delle facoltà cognitive. Gli effetti indesiderati e 
certamente rilevanti per la sicurezza stradale com-
prendono stanchezza, apatia e intontimento, ma 
anche disturbi delle funzioni psicomotorie come 
la capacità di reazione e la concentrazione. 

Inoltre, le persone anziane sono più a rischio 
di sviluppare malattie associate a dolori cronici, 
fra cui per esempio polineuropatia diabetica, ar-
trosi o malattie tumorali. Il trattamento prevede 
l’assunzione, fra gli altri farmaci, di antidolorifici 
oppioidi, che possono provocare effetti indesidera-
ti analoghi a quelli delle sostanze appena descrit-
te. L’associazione con il consumo di alcol, anche in 
piccole quantità, può acuire questi effetti in misu-
ra incalcolabile. 

Un altro problema legato all’assunzione di 
farmaci, messo in evidenza dai risultati di un son-

daggio condotto alcuni anni fa, è che le persone 
anziane, in particolare, spesso non sono in grado 
di valutare correttamente il potenziale di rischio 
dei farmaci assunti in riferimento all’idoneità alla 
guida. Appare pertanto necessaria un’azione di 
sensibilizzazione più incisiva per permettere un 
autocontrollo più efficace. Si tratta di un compito 

La demenza è associata a deficit 
funzionali progressivi, alcuni dei 
quali influiscono direttamente sull’i-
doneità alla guida. La guida in pre-
senza di demenza pone pertanto 
rischi elevati. Le norme in materia 
di permesso di guida prescrivono 
che, in presenza di demenza gra-
ve e gravi turbe del comportamen-
to dovute alla senescenza, i requisi-
ti di idoneità per la guida sicura di 
un autoveicolo non sono più soddi-
sfatti. Le persone affette da demen-
za senile lieve senza gravi turbe del 
comportamento possono continuare 
a guidare autonomamente. 

Nell’ambiente scientifico è opinio-
ne condivisa che, in caso di demen-
za media e grave, la guida sicura 
di un autoveicolo non sia più possi-
bile. La sussistenza di rischi rilevanti 
per la circolazione stradale già nel-
lo stadio di demenza lieve dipende 
dall’eziologia della rispettiva sindro-
me demenziale. La guida di un’au-
to negli stadi iniziali della demenza 
di Alzheimer appare generalmente 
possibile, mentre nel caso di altre 
forme di demenza (per es. demen-
za vascolare o frontotemporale) l’i-
doneità alla guida può venire meno 
già molto prima. È chiaro che le per-
sone affette da demenza siano desti-
nate, con il progredire della malat-
tia, a perdere l’idoneità alla guida 
e, quindi, a dover prima o poi rinun-
ciare a guidare un’auto. 

In ogni caso, l’idoneità alla guida 
deve essere verificata quanto prima 
dopo l’insorgenza della malattia. 
Questa verifica deve essere multi-
disciplinare e multifattoriale e deve 

comprendere un’osservazione del 
comportamento di guida pratico nel 
traffico reale. Se la perizia conferma 
l’idoneità alla guida di un condu-
cente con demenza, in ragione del-
la progressione dei deficit cognitivi 
dovuta alla malattia, saranno neces-
sarie visite di controllo periodiche a 
intervalli di sei - dodici mesi. 

I soggetti con demenza ritenuti 
non più idonei alla guida dovranno 
essere sostenuti con empatia e com-
prensione, essendo dimostrato che 
questo tipo di supporto può aiutare 
a contrastare i problemi psicosocia-
li normalmente legati alla rinuncia 
alla patente di guida, che compren-
dono limitazioni della mobilità, 
dell’autonomia, della funzionalità, 
della partecipazione sociale e della 
salute psichica. Il sostegno alle per-
sone colpite dovrebbe essere attiva-
to tempestivamente e contemplare, 
per esempio, l’organizzazione di 
possibili soluzioni di mobilità alter-
native.

Da una prospettiva clinica è im-
portante informare i conducenti con 
demenza dei rischi per la sicurezza 
stradale derivanti dalla malattia e 
della perdita definitiva dell’idonei-
tà alla guida a cui andranno inevi-
tabilmente incontro con il progredi-
re della malattia. La mancanza di 
questa attività di informazione può 
essere considerata negligenza nel 
trattamento. Inoltre, questo tipo di 
consulenza dovrebbe sempre esse-
re documentato. Le attività fisiche, 
mentali e sociali sono molto impor-
tanti perché possono contrastare 
l’insorgere di una demenza.

PD Dr. Max Töpper

Ricercatore presso l’Evangelischen 
Klinikum Bethel, Clinica universitaria 
OWL dell’Università di Bielefeld 
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che potrebbe essere svolto per esempio da medi-
ci di famiglia adeguatamente formati e qualificati.

POSSIBILI STRATEGIE DI COMPENSAZIONE

Molti conducenti anziani possono adattare il pro-
prio comportamento di guida alla riduzione dell’ef-
ficacia delle funzioni fisiche, cognitive ed esecutive 
soprattutto ricorrendo a strategie di compensa-
zione. Da una parte, vengono evitate determina-
te situazioni, per esempio la guida durante le ore 
notturne, le ore di punta in città, le strade molto 
trafficate, la guida in condizioni meteo avverse e le 
situazioni di scarsa visibilità. Dall’altra parte, nelle 
situazioni sopra indicate si procede a velocità ridot-
ta, si aumenta la distanza di sicurezza e, in generale, 
si adotta uno stile di guida più difensivo o si utiliz-
zano sistemi di assistenza per il mantenimento del-
la distanza o le manovre di parcheggio. 

Non è tuttavia chiaro quanto gli anziani siano 
in grado di valutare in modo realistico la progres-
siva riduzione delle loro capacità e i deficit che in-
fluenzano l’idoneità alla guida e, di conseguenza, 
riescano a compensarli in modo consapevole. La 
letteratura propone risultati contrastanti su que-
sto tema. L’idea secondo cui i conducenti anziani 
siano in grado di valutare correttamente le proprie 
condizioni e comportarsi in modo consapevole 
viene sostenuta così come l’opinione secondo cui 
i conducenti di età avanzata non percepiscono se 
stessi come fattore di rischio oppure si percepisco-
no come aventi abilità uguali o migliori rispetto 
ai conducenti della stessa età – questa percezione 

viene denominata anche effetto “better than ave-
rage”. Questi effetti distorsivi della percezione e 
della valutazione di se stessi potrebbero far sì che 
i conducenti anziani, anche in presenza di eviden-
ti deficit prestazionali, non rinuncino di propria 
iniziativa alla guida, ma accettino di sottoporsi a 
una verifica del loro comportamento di mobilità 
solo in seguito a un evento critico - per esempio un 
incidente, un controllo della polizia o una prova 
dell’idoneità alla guida disposta dall’autorità per 
il rilascio delle patenti.

La presenza contemporanea di più patologie, 
una marcata riduzione delle capacità, gli effetti 
collaterali di farmaci o gli effetti combinati di più 
fattori possono limitare le possibilità di compen-
sazione. Se alle limitazioni delle capacità dovute a 
malattia o farmaci si associano deficit della perso-
nalità del conducente, come scarse capacità di va-
lutazione dei problemi o una irragionevole recalci-
tranza a seguire le indicazioni e i consigli medici, 
si determina una situazione potenzialmente peri-
colosa per la sicurezza stradale.  

VERIFICA DELL’IDONEITÀ ALLA GUIDA 

Questa associazione di fattori di rischio aumenta 
la probabilità di comportamenti anomali nel traf-
fico stradale oppure il coinvolgimento in inciden-
ti, laddove questi eventi, per esempio in Germania, 
potrebbero portare alla disposizione di una verifica 
dell’idoneità alla guida. Questo tipo di indagine ha 
principalmente lo scopo di verificare il soddisfaci-
mento di requisiti minimi fisici e psichici che con-
sentano la guida sicura di veicoli a motore.

Il personale delle autorità preposte al rilascio 
delle patenti di guida ricorre, a questo scopo, a 
esperti quali medici e psicologi del traffico. I re-
quisiti di idoneità vengono analizzati e valutati da 
un punto di vista specialistico, quindi riassunti in 
una perizia. Questa valutazione specialistica fun-
ge da fondamento per la decisione dell’autorità re-
sponsabile delle patenti di guida, a cui spetta il 
compito di valutare il potenziale di rischio posto 
da un conducente per la comunità dei trasporti e 
di adottare misure legali quali l’autorizzazione o il 
ritiro della patente di guida.

A questo riguardo, le fattispecie e la relativa valu-
tazione da parte dell’autorità di gestione costituisco-
no il punto di partenza per misure amministrative. 
Le fattispecie dal punto di vista giuridico sono co-
stituite da fatti o circostanze, non da ipotesi o spe-
culazioni. Normalmente si tratta di comportamen-

 Sebbene il problema sia 
più diffuso in altre fasce d’età, 
sempre più spesso anche gli 
anziani vengono trovati sotto 
gli effetti dell’alcol in occasione 
dei controlli della Polizia
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ti anomali o evidenze di deficit nel traffico stradale, 
per esempio una velocità di marcia particolarmen­
te ridotta, una costellazione di incidenti inusuale o 
comportamenti bizzarri in occasione di un controllo 
stradale. L’età di un titolare di patente di guida non 
è sufficiente, di per sé, per dubitare dell’idoneità alla 
guida del soggetto, tantomeno l’informazione forni­
ta dal titolare della patente su richiesta delle autori­
tà in merito all’utilizzo di un apparecchio acustico o 
per esempio il fatto che un conducente sia affetto da 
diabete, ma presenti buone condizioni metaboliche e 
si attenga alle indicazioni mediche.

La valutazione della rilevanza delle fattispecie per 
l’idoneità alla guida si espleta attraverso un processo 
decisionale attentamente ponderato e rientra esclusi­
vamente nella sfera di competenza del soggetto chia­
mato ad applicare le norme, generalmente il collabo­
ratore qualificato di un’autorità preposta al rilascio 
delle patenti. Nell’Appendice 4 del regolamento te­
desco in materia di patenti di guida (Fahrerlaubnis­
Verordnung, FeV) vengono descritte patologie e ini­
doneità, come pure motivi di inclusione ed esclusione 
per un corretto accertamento dell’idoneità. Le pato­
logie elencate comprendono gli ambiti della vista e 
dell’udito, le limitazioni motorie, le malattie cardia­
che e dei vasi sanguigni, il diabete mellito, le malattie  
renali, le patologie del sistema nervoso (per esempio  
Morbo di Parkinson, epilessia), disturbi 
della sfera psichica, alcol, sostanze  
stupefacenti e altre sostanze e 
farmaci psicoattivi.

In termini concreti, a 
creare il quadro per la 
valutazione sono l’en­
tità della limitazione 
delle capacità nonché 
il tipo, la gravità, l’e­
voluzione e il tratta­
mento della malattia, 
le possibilità di com­
pensazione ed eventual­
mente altri fattori di ri­
schio. A riferire le fattispecie 
rilevanti per l’idoneità alla gui­
da sono generalmente la polizia, i 
tribunali e i pubblici ministeri. Tuttavia 
anche soggetti privati o medici curanti possono se­
gnalare all’autorità preposta al rilascio delle paten­
ti la sussistenza di dubbi opportunamente motivati 
sull’idoneità alla guida di una persona.

Nell’ambito di uno studio condotto su condu­
centi di 65 anni o più che avevano mostrato com­

portamenti anomali è emerso che nell’85% dei casi 
la segnalazione ha portato al ritiro o alla rinun-
cia della patente di guida. Questi casi riguardava-
no soggetti che presentavano inoltre un’età molto 
avanzata e patologie multiple. Nei casi in cui si era 
verificato un incidente, i rilievi della polizia ave-
vano indotto ad attribuire (provvisoriamente) al 
conducente la responsabilità principale. Degno di 
nota è anche l’elevato tasso di rinuncia alla paten-
te di guida, pari al 70% circa. I medici e i familiari, 
ma anche i giudici i pubblici ministeri, rivestono 
un’importanza solo marginale nella segnalazione 
dei casi. La maggior parte dei casi di dubbia ido-
neità alla guida è stata individuata attraverso una 
comunicazione della polizia. Nella maggioranza 
di questi casi, la segnalazione è stata effettuata in 
seguito a un incidente stradale.  In circa un caso 
su cinque tra quelli analizzati sono stati inoltre 
rilevati indizi di demenza. Per nessuno di questi 
casi di demenza è stato possibile dissipare il dub-
bio sull’idoneità alla guida.

INDAGINI LEGATE ALL’ETÀ IN DIVERSI PAESI

La Germania, con Belgio, Francia e Svezia, è fra 
i Paesi in cui fino ad oggi non era previsto alcun 
obbligo di rinnovo della patente di guida per au-
tovetture o motocicli. Si tratta tuttavia di una nor-

ma che verrà abbandonata. Attual-
mente, secondo l’ordinanza sulle 

patenti di guida (Fahrerlaub-
nis-Verordnung), in Ger-

mania vige la normativa 
seguente: le patenti di 

guida rilasciate dopo 
il 19 gennaio 2013 
hanno una validità 
limitata a 15 anni 
e le patenti antece-
denti devono esse-
re sostituite entro 

il 19 gennaio 2033. 
Sono inoltre previste 

scadenze (la cui proro-
ga è legata ad accertamen-

ti dello stato di salute) per i 
conducenti di autocarri e bus 

con patenti di guida delle categorie 
C1, C1E, C, CE, D1, D1E, D e DE nonché per la pa-
tente di guida per il trasporto di passeggeri a bor-
do di taxi o auto a noleggio. Per queste categorie la 
patente di guida viene rilasciata al massimo per 5 
anni e con l’obbligo per il conducente di dimostra-
re il soddisfacimento di specifici requisiti di ido-
neità fisica e psichica.

SPESSO I 
CONDUCENTI 

ANZIANI NON SI 
PERCEPISCONO COME 

FATTORE DI  
RISCHIO
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In Europa, dopo il rilascio della patente di gui-
da non ci sono regole unitarie per le visite me-
diche, né per gli intervalli temporali tra le visi-
te mediche. In alcuni Paesi, per esempio Estonia, 
Finlandia, Regno Unito e Irlanda, viene inoltre ve-
rificata la rilevanza sull’idoneità alla guida degli 
effetti delle patologie soggette all’obbligo di notifi-
ca, indipendentemente dall’età.

Queste condizioni quadro a cui si è accennato in 
linea generale si traducono nei vari Paesi in tre di-
verse strategie per la proroga delle patenti di guida. 

1.	 La patente di guida è valida per un determinato 
periodo di tempo senza limitazione di età del con-
ducente. Per tutti i titolari di una patente di guida 
rilasciata a partire dal 19 gennaio 2013 si applica 
pertanto un termine massimo di 15 anni di vali-
dità del documento ufficiale (patente di guida per 
autovetture e motocicli). Parallelamente al rin-
novo/proroga della patente di guida viene proro-

gato anche il permesso di guida. Tra questi Stati 
membri figurano l’Austria, il Belgio, la Francia, la 
Germania e la Polonia.

2.	 È prevista una proroga del permesso di guida 
collegata a visite mediche eseguite da (almeno) 
un medico a partire da un limite d’età anagrafica 
prestabilito:

•	 dai 50 anni: Italia
•	 dai 60 anni: Portogallo, Repubblica Ceca, 

Lussemburgo
•	 dai 65 anni: Grecia, Slovacchia
•	 dai 70 anni: Cipro, Danimarca, Finlandia, 

Irlanda, Malta, Olanda

3.	 La proroga del permesso di guida – inclusa una 
visita medica per tutte le fasce d’età (per esempio 

in Romania) – avviene a intervalli periodici, per 
esempio ogni dieci anni. All’aumentare dell’età 
anagrafica si accorcia l’intervallo per il rinnovo 
della patente di guida, che è direttamente associa-
to a una visita medica: per esempio a partire dai 
40 anni (Ungheria), dai 60 anni (Lituania), dai 65 
anni (Estonia, Spagna).

Una valutazione delle indagini scientifiche 
sull’efficacia di diversi screening per la verifica 
dell’idoneità alla guida in diversi Paesi ha eviden-
ziato per gli studi europei una tendenza a effetti 
negativi sulla sicurezza stradale in generale e sulla 
sicurezza degli anziani coinvolti. Tali effetti era-
no in parte correlati a un aumento degli anziani 
deceduti sulle strade a causa di una partecipazio-
ne alla circolazione senza utilizzo di protezioni, in 
quanto le misure restrittive possono far sì che gli 
anziani scelgano di muoversi a piedi o in bicicletta 
e, in questi casi, siano meno protetti che a bordo 
di un’auto. Gli screening basati sull’età destinati 
agli anziani sono spesso motivo di ansia, e questo 
può portare a una rinuncia precoce della guida e, 
di conseguenza, alla perdita di mobilità.

PROCEDURE IN SVIZZERA, OLANDA E FRANCIA

In Svizzera, dal 1° gennaio 2019 l’età per la visita di 
controllo medica obbligatoria è stata portata da 70 a 
75 anni. I conducenti a partire da 75 anni d’età de-
vono sottoporsi ogni due anni a un controllo medi-
co presso un medico di fiducia che, a seconda della 
legislazione cantonale, può anche essere il medico 
di famiglia. Viene richiesta una certificazione me-
dica dell’idoneità alla guida. Gli interessati ricevo-
no una lettera dal proprio Cantone di competenza 
in cui vengono informati della scadenza della vi-
sita di controllo. Successivamente hanno tre mesi 
di tempo per effettuare la visita e inviare il referto 
medico. In base alle informazioni contenute nel re-
ferto, l’autorità emana in seguito la decisione sull’i-
doneità alla guida. Eventualmente, l’autorità può 
disporre un’ulteriore visita medica o una corsa di 
controllo. Per i soggetti che non soddisfano appieno 
i requisiti medici minimi anche con ausili di com-
pensazione, l’autorità cantonale può anche disporre 
una limitazione della patente di guida, anziché il ri-
tiro della stessa. In questi casi può disporre velocità 
di marcia massime, determinate tipologie di strada 
o regioni, orari di marcia (non nelle ore notturne) o 
determinati tipi di veicoli o veicoli adattati/dotati di 
equipaggiamenti personalizzati.

I requisiti medici minimi in base ai quali vie-
ne stabilita l’idoneità alla guida sono prescritti 

GLI APPROCCI PERSEGUITI  
NEI DIVERSI PAESI EUROPEI  
SONO INCENTRATI SOPRATTUTTO 
SULLA VALUTAZIONE  
DELL’IDONEITÀ FISICA E MENTALE 
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nell’Allegato 1 dell’Ordinanza svizzera sull’am-
missione alla circolazione. Questi comprendono, 
fra gli altri, prescrizioni relative alla vista, a sinto-
mi neurologici (non sono ammessi disturbi dell’e-
quilibro o dello stato di coscienza), alle malattie 
cardiocircolatorie (non sono ammessi rischio di 
attacchi, anomalie rilevanti della pressione arte-
riosa), alle malattie metaboliche (il tasso di glice-
mia nel sangue deve essere costante) e ai disturbi 
cerebrali di origine organica (nessuna demenza o 
quadro sintomatico analogo). Se non si rispetta il 
termine per la visita di controllo, si rischia il ritiro 
della patente di guida, che viene nuovamente ri-
lasciata solo in seguito a comprovata visita medi-
ca di controllo e conferma dell’idoneità alla guida.

In Olanda, già dal 2014 l’età per la visita di con-
trollo medica di controllo è stata portata da 70 a 
75 anni. La procedura di proroga della patente di 
guida prevede più passaggi. Circa quattro o cinque 
mesi prima della scadenza della patente, gli inte-
ressati devono compilare una dichiarazione sullo 
stato di salute (“Gezondheidsverklaring”). Il mo-
dulo contiene domande relative a limitazioni del-
la mobilità, vista, malattie e farmaci. Una volta in-
viata questa dichiarazione sullo stato di salute,  
si riceve un’e-mail con cui si viene invitati a sotto-
porsi a una visita medica presso il medico di fami-
glia o un medico specialista, a seconda del quadro 
clinico. Dopo la visita, il medico redige una perizia 
che viene trasmessa al Centraal Bureau Rijvaardi-
gheidsbewijzen (CBR). Un medico interno del CBR 
valuta le informazioni e formula un giudizio sull’i-
doneità alla guida. In seguito può essere richiesta 
un’ulteriore visita di approfondimento. Oltre alla 
conferma o alla revoca dell’idoneità alla guida, una 
terza opzione è costituita dalla conferma dell’ido-
neità alla guida con limitazioni. Possibili limitazio-
ni sono una validità temporale ridotta della patente, 
mezzi ausiliari come per esempio occhiali o deter-
minate modifiche strutturali del veicolo.

In Francia non esiste alcun limite d’età a parti-
re dal quale è prescritta una visita medica di con-
trollo, perché si ritiene che i conducenti anziani 
abbiano meno incidenti rispetto agli automobili-
sti delle altre fasce d’età. Viene inoltre rivolta una 
particolare attenzione alla mobilità e all’autono-
mia delle persone anziane. Come ulteriore argo-
mentazione contro l’obbligo di visita medica, il 
Governo francese punta il dito contro la scarsa ef-
ficacia delle visite legate a limiti d’età. Tuttavia, le 
persone sono tenute a segnalare patologie esistenti 
che possono influire sull’idoneità alla guida, come 
per esempio il diabete o l’epilessia. In caso di man-

cata segnalazione, qualora si verifichi un incidente 
possono essere ritenute personalmente responsa-
bili e rischiano il ritiro o il mancato rinnovo della 
patente di guida.

Secondo l’articolo 221-14 del codice della stra-
da francese, i familiari che lo ritengono opportu-
no possono comunicare alle autorità informazioni 
relative all’idoneità alla guida. La comunicazione 
autonoma di informazioni da parte dei soggetti 
malati o le segnalazioni da parte di familiari de-
vono essere indirizzate alla Prefettura che, dopo 
avere esaminato la fattispecie, può eventualmen-
te disporre una valutazione. Il medico accerta l’i-
doneità psichica, cognitiva e sensoriale alla guida, 
ma può anche avvalersi di ulteriori test o consulti 
di specialisti. Le visite psicologiche devono essere 
effettuate da psicologi registrati. La perizia redat-
ta è in seguito valida al massimo per due anni e 
il permesso di guida al massimo per cinque anni, 
laddove i termini esatti vengono stabiliti dall’auto-
rità del rispettivo département. 

Gli esempi mostrano che gli approcci persegui-
ti nei diversi Paesi europei sono legati all’età ana-
grafica e incentrati soprattutto sulla valutazione 
dell’idoneità fisica e mentale. Per contro, le compe-
tenze minime di guida teoriche e pratiche rivesto-
no un ruolo solo secondario nell’ottica della verifi-
ca dell’idoneità alla guida degli utenti della strada 
anziani. Inoltre non vi sono regole unitarie per le 
visite mediche periodiche. I Paesi presentano diffe-
renze significative relativamente ai metodi utilizza-
ti (autocertificazione, visita, perizia), ai contenuti e 

 In alcuni Paesi vige già 
l’obbligo di legge per gli anziani 
di sottoporsi a controlli delle 
condizioni di salute e della vista 
ogni due anni – in Germania 
quest’obbligo non è ancora 
stato introdotto
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21 Panoramica delle diverse procedure di verifica dell’idoneità alla guida nei singoli Paesi  
(in riferimento alla patente di guida per autovetture) 

Paese Età della prima visita Rinnovo della patente di guida Procedura/regolamentazione
Austria Nessun limite di età Rinnovo ogni 15 anni

Belgio Nessun limite di età Rinnovo della patente ogni 15 anni Nessun controllo/valutazione

Bulgaria Nessun limite di età Rinnovo della patente ogni 10 anni Nessun controllo/valutazione

Cipro 70 anni Validità al massimo 3 anni Perizia del medico di medicina generale (anche test della vista) (modulo TOM 153B)

Croazia 70 anni Perizia medica

Danimarca 70 anni Validità fino a 75 anni, in seguito nuovo controllo Test medici; se il medico non è in grado di confermare l’idoneità alla guida, viene effettuata una prova 
di guida pratica
Metodi: “controllo funzionale” fisico, Mini Mental Test (m-MMSE)
Test cognitivo (Clock Drawing Test)
In caso di deficit cognitivo: rinvio a medico di famiglia, psichiatra, geriatra, neurologo per un’osserva-
zione del comportamento di guida pratico

Estonia Dai 65 anni Fino a 65 anni: ogni 10 anni (visita medica)
Dai 65 anni: ogni 5 anni

Certificato medico rilasciato dal medico generico

Finlandia 70 anni Perizia medica (redatta max. nei 6 mesi precedenti)

Francia Nessun limite di età Rinnovo della patente ogni 15 anni Nessun controllo/valutazione, ma con sistema a punti

Germania Nessun limite di età Rinnovo della patente ogni 15 anni (patente cat. 1) Nessun controllo/valutazione, ma con sistema a punti

Grecia 65 anni Ogni 3 anni (o prima su indicazione del medico) Due perizie sullo stato di salute (patologo e oculista), inoltre “Health Booklet” oppure 
“Report of a Secondary Medical Committee”

Irlanda 70 anni (sotto i 60 anni: 
validità 10 anni; a partire da 
60 anni validità fino al compi-
mento del 70° anno d’età)

Ogni 1 - 3 anni Perizia del medico
Perizia: vengono verificati i deficit visivi e neurologici; individuazione di possibilità di compensazione, 
per esempio raccomandazioni ortopediche o limitazioni 
(per esempio guida solo nelle ore diurne, entro un raggio di 30 km, velocità di marcia massima)

Islanda 70 anni Visita medica periodica

Italia 50 anni Dai 50 anni: ogni 5 anni 
Dai 70 fino agli 80 anni: ogni 3 anni
Dai 80 anni: ogni 2 anni

Visita medica

Lettonia 1) La patente deve essere 
rinnovata ogni 10 anni

Dai 60 anni ogni 3 anni Visita presso il medico generico

Lituania 1) 60 Fino ai 55 anni: validità 10 anni
Dai 60 anni: validità ogni 5 anni
Dai 70 anni: validità ogni 2 anni
Dagli 80 anni: validità 1 anno

Visita presso il medico generico

Lussemburgo 60 anni Fino ai 70 anni: validità 10 anni
Dai 70 anni: 5 anni
Dai 80 anni: 2 anni

Perizia medica del medico di base o della Société Nationale de Circulation Automobile
(fattori di esclusione: gravi disturbi del ritmo cardiaco, dipendenza da alcol o sostanze stupefacenti, 
farmaci specifici o combinazioni di farmaci)

Malta 70 anni 5 anni Perizia medica (da compilare a cura del medico)
Criteri: capacità visiva, diabete, malattie neurologiche, ecc. e indicazioni relative a limitazioni

Norvegia 80 anni Al massimo 3 anni Perizia medica del medico di base
Inoltre: obbligo per i medici di segnalare se un soggetto non soddisfa i requisiti di salute per la patente 
di guida per un periodo di tempo prolungato (almeno 6 mesi)

Paesi Bassi 70 anni (In precedenza rinnovo ogni 10 - 15 anni senza 
perizia medica)
Dai 70 anni: validità per massimo 5 anni
Dai 75 anni: perizia medica

Perizia medica del medico di base (capacità visiva, diabete, malattie renali, malattie polmonari, 
malattie cardiache, ecc.)

Polonia Nessun limite di età Rinnovo ogni 15 anni

Portogallo 60 anni Dai 50 anni: validità ogni 10 anni
(senza perizia medica)
Dai 60 anni: ogni 5 anni con perizia medica
Dai 70 anni: ogni 2 anni

Perizia medica sull’idoneità alla guida fisica e mentale

Regno Unito 70 anni Ogni 3 anni Autocertificazione dello stato di salute e della capacità visiva (la falsa dichiarazione è penalmente 
perseguibile) L’autorità decide in merito all’idoneità alla guida in base alle informazioni fornite oppure 
contatta il medico generico per una visita o richiede un esame di guida o un esame della vista

Repubblica Ceca 60 anni Validità fino a 65, 68 anni e dai 70 anni ogni 2 anni Visita presso il medico generico

Romania 1) La patente è valida per 10 anni Rinnovo ogni 15 anni Perizia psicologica e medica

Russia Nessun limite di età Rinnovo ogni 15 anni

Slovacchia 65 anni 5 anni Perizia medica

Slovenia 80 anni Ogni 5 anni Perizia medica

Spagna 65 anni Fino ai 65 anni: 10 anni
Dai 65 anni: 5 anni

Visita medico-psicologica in un Medical Driving Test Center effettuata da un oculista, uno psicologo e un 
medico di medicina generale

Svezia Nessun limite di età Rinnovo ogni 10 anni

Svizzera 75 anni 2 anni Controllo medico della capacità visiva, della capacità uditiva e dello stato di salute generale
Dal 2020: limitazioni (determinati percorsi/zone, velocità massima)

Turchia Nessun limite di età
Ungheria 1) Dai 40 anni Dai 40 anni: 10 anni

Da 40 a 59 anni: 5 anni
Da 60 a 69 anni: 3 anni
70 anni e oltre: 2 anni

Visita presso il medico generico

Per i Paesi contrassegnati con 1) non sono disponibili informazioni più recenti. I dati sono tratti dall’Europe Older Drivers 2015 Report, tabella pag. 40. 
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all’entità dell’esame medico, alla qualifica del per-
sonale impiegato e alla posizione di quest’ultimo 
nei confronti del cliente (figura 21). Se è il medico 
di famiglia ad essere incaricato delle perizie, risulta 
difficile garantire l’osservanza dei principi di neu-
tralità, indipendenza e imparzialità.

Vi sono inoltre Paesi che ricorrono a organiz-
zazioni certificate, altri in cui invece la verifi-
ca degli aspetti inerenti l’idoneità viene general-
mente lasciata al servizio sanitario. Questo porta 
a supporre che esistano marcate differenze anche 
riguardo ai criteri decisionali di raccolta e com-
binazione delle informazioni e dei referti di rile-
vanza diagnostica per ottenere il risultato finale. 
Non è chiaro in quale misura, nell’ambito di que-
ste visite mediche, si tenga conto dei requisiti mi-
nimi definiti nell’Allegato III della Direttiva euro-
pea sulla patente di guida, tanto più che il punto 5 
dell’Allegato III della direttiva UE consente rego-
lamentazioni più ampie e differenziate a livello na-
zionale. In ogni caso, tutti i Paesi UE sono obbli-
gati a rispettare la direttiva europea e a recepirla 
nella propria legislazione nazionale. Le procedu-
re attualmente vigenti dovrebbero tuttavia lasciare 
spazio a un’ulteriore armonizzazione, perlomeno 
tra gli Stati membri dell’UE.

CONDIZIONI QUADRO PER L’ELABORAZIONE 
DI MISURE VOLTE A PRESERVARE  
LA MOBILITÀ INDIVIDUALE E A  
MIGLIORARE LA SICUREZZA STRADALE

Come già detto all’inizio di questo capitolo, le 
modificazioni nella piramide di età e l’incremen-
to della percentuale di titolari di patente di gui-
da su una popolazione attualmente ancora giova-
ne fanno prevedere che, nel lungo termine, sulle 
strade tedesche circolerà un maggior numero di 
anziani. Una sfida particolare è rappresentata dal-
la risoluzione del conflitto fra il mantenimento di 
una mobilità autonoma da parte degli anziani, da 
una parte, e la riduzione del potenziale di rischio 
derivante dai conducenti di età avanzata, dall’al-
tra. Per intervenire in modo preventivo, gli esperti 
suggeriscono di combinare diversi approcci riso-
lutivi. Oltre a misure di sorveglianza, consulenza e 
valutazione peritale (enforcement/education/exa-
mination), vengono prese in considerazione anche 
soluzioni costruttive (progettazione, utilizzo di si-
stemi di assistenza alla guida) e concetti di mobi-
lità integrativi. Prima di analizzare questi approc-
ci, vale la pena dare uno sguardo “a volo d’uccello” 
sui fattori e le caratteristiche limitanti dei condu-
centi anziani.

Per prima cosa occorre fare una distinzione fra 
età biologica ed età anagrafica. Mentre l’età biolo-
gica rappresenta una diagnosi delle condizioni fisi-
che, l’età anagrafica si basa sulla data di nascita di 
una persona, laddove tra le due età non esiste neces-
sariamente un collegamento lineare diretto. L’an-
damento delle condizioni di salute con l’avanzare 
dell’età varia troppo da una persona all’altra ed è 
influenzato da troppi fattori. A partire dal 35° anno 
d’età, il sistema circolatorio umano inizia ad essere 
interessato da processi arteriosclerotici che posso-
no influire negativamente sulla funzionalità di or-
gani importanti. Questa trasformazione naturale 
dell’organismo determina l’età biologica, che indu-
ce a un invecchiamento precoce o tardivo indipen-
dentemente dall’età anagrafica della persona.

Le discrepanze tra l’età biologica e l’età ana-
grafica portano a concludere che le diverse fasi 
dell’età non possano essere ancorate al calendario, 
bensì alle competenze residue nella sfera funzio-
nale e nei diversi ambiti di vita di cui la persona 
ormai anziana dispone ancora. Dagli anni ’80 i ge-
rontologi hanno iniziato a dedicare una maggiore 
attenzione all’età funzionale alla scopo di conside-
rare l’invecchiamento piuttosto come un processo 
di evoluzione con componenti biologiche, sociali e 
psichiche. Il sistema di classificazione pubblicato 
dall’Organizzazione Mondiale della Sanità (OMS) 
e denominato ICF (International Classification of 

 Una buona forma 
fisica nella terza età riduce 
drasticamente il rischio di 
incidenti
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La mobilità sicura è un presupposto im-
portante per la piena partecipazione 
alla vita sociale: migliora la salute, la 
qualità di vita e il livello di soddisfa-
zione delle persone anziane. Garanti-
re una partecipazione sicura e quanto 
più prolungata possibile delle perso-
ne anziane alla circolazione stradale, 
sia con l’auto che con le due ruote, sia 
con i motocicli che a piedi, deve es-
sere pertanto un tema di interesse per 
l’intera società. Come mostrano gli stu-
di, le persone anziane hanno un forte 
legame con l’auto. Per questo, anche 
in futuro molti anziani continueranno 
a circolare sulle strade. Tra il 2008 e 
il 2017 il numero dei chilometri per-
corsi in un anno con l’auto dagli ultra 
75enni è aumentato quasi del 95%. In 
ragione dell’andamento demografico, 
è prevedibile anche un aumento degli 
incidenti con il coinvolgimento di an-
ziani. Si rende quindi necessario inter-
venire per preservare e migliorare la 
sicurezza delle persone anziane sulla 
strada. Particolarmente rilevante a que-
sto riguardo è un’indicazione scaturita 
dall’attività di ricerca internazionale, 
ad oggi molto estesa: le visite obbliga-
torie sullo stato di salute fisico o menta-
le dei conducenti più anziani all’estero 
non hanno contribuito a migliorare la 
sicurezza degli anziani. 

Dal punto di vista psicologico, il 
comportamento degli utenti della stra-
da è dettato, in modo più o meno con-
sapevole, da una serie di aspettative 
e atteggiamenti in riferimento alle pro-
prie capacità, ai vantaggi, ai possibili 
pericoli o anche alle possibili reazioni 
del contesto sociale (figura 22). Come 
evidenziato da uno studio dell’Ufficio 
federale tedesco delle strade, da que-
ste aspettative e da questi atteggia-
menti deriva un profilo di rischio me-
ritevole di attenzione e tipico di due 
gruppi di stili di vita (“tipo in cerca di 
stimoli” e “tipo antagonistico”, che in-
sieme costituiscono quasi il 33% del-
la popolazione). Questo gruppo di 
rischio è caratterizzato dalla percen-
tuale più elevata di soggetti coinvolti 
in incidenti stradali e, inoltre, da una 
valutazione particolarmente positiva 

delle proprie capacità, da un legame 
spiccatamente emozionale con l’auto 
e da una frequente guida di auto e bi-
ciclette in stato di ebbrezza. Nel caso 
del cosiddetto “tipo casalingo”, che 
riferisce con maggiore frequenza di 
disturbi e problemi di salute rispetto a 
tutti gli altri gruppi di stili di vita, si re-
gistra la più bassa percentuale di sog-
getti coinvolti in incidenti stradali. In 
questo gruppo si evidenzia un compor-
tamento di mobilità compensatorio più 
marcato rispetto agli altri cinque grup-
pi di stili di vita.

Le misure per il miglioramento del-
la sicurezza degli utenti della strada 
anziani dovrebbero tenere conto di 
queste indicazioni e mirare dunque a 

modificare le aspettative e gli atteggia-
menti delle persone anziane, in modo 
tale da renderli conciliabili con i re-
quisiti di una mobilità sicura. Sul pia-
no psicologico, questo può avvenire 
ricorrendo a diverse forme di comuni-
cazione sulla sicurezza (per esempio 
consulenza dei medici di base, cam-
pagne informative), attraverso training 
o guide di prova con valutazione; da 
un punto di vista strutturale, attraver-
so l’organizzazione dello spazio del 
traffico e di aspetti locali di regola-
mentazione del traffico e segnaletica, 
nonché da un punto di vista tecnico 
tramite l’utilizzo di sistemi di assisten-
za alla guida.

Dr. Hardy Holte

Psicologo del traffico presso l’Ufficio federale tedesco delle strade (BASt)

Comportamento di guida degli anziani in riferimento allo stile e alle condizioni di vita

Fattori di influenza sulla sicurezza degli anziani nel traffico stradale

Fonte: Holte, H. (2018). Seniorinnen und Senioren im Straßenverkehr 
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Functioning, Disability and Health) valuta fun-
zioni, capacità e risorse a livello generale, fra le 
quali i fattori della personalità, le predisposizioni 
e le abitudini comportamentali. Questo tipo di va-
lutazione permette di formulare osservazioni sul 
modo in cui gli interessati affrontano le proprie li-
mitazioni. Le limitazioni dovute alle condizioni di 
salute riducono la funzionalità psicofisica, soprat-
tutto in caso di demenza, e nei soggetti malati i 
deficit causati dalla malattia influiscono in misura 
preponderante sull’età funzionale.

Il graduale peggioramento delle capacità sen-
soriali, cognitive e motorie e le possibili limitazio-
ni associate del comportamento di mobilità sono 
spesso difficili da ammettere e accettare per la per-
sona anziana, che di conseguenza è chiamata an-
che a provvedere alla loro compensazione. L’effet-
to “better than average” già menzionato, ma anche 
il senso di vergogna, l’elevata importanza sogget-
tiva del permesso di guida e gli ostacoli regionali 
alla mobilità dovuti a una carente offerta alternati-
va possono portare l’anziano a sviluppare una per-
cezione distorta di se stesso. Una valutazione reali-
stica della situazione generale è tuttavia necessaria 
per agire in modo responsabile nel traffico stradale. 
In linea di principio, ad essere fondamentale per il 
successo degli approcci basati su esercitazioni pra-
tiche o dei programmi di consulenza, ma anche per 
l’utilizzo di concetti di mobilità alternativi o ausi-
li tecnici come i sistemi di assistenza alla guida, è il 
riconoscimento e l’accettazione dell’utilità di que-
ste offerte da parte dell’utente della strada e la sua 
disponibilità a “lasciare la strada vecchia”. 

UNA POSSIBILE OPZIONE:  
GUIDA DI PROVA CON VALUTAZIONE

Come gestire, dunque, la situazione dei conducen-
ti anziani dal punto di vista della politica e della 
strategia dei trasporti e le necessità di intervento 
per migliorare la sicurezza sulle strade? In pri-
mo luogo è necessario sottolineare che, rispetto ai 
conducenti più giovani, il gruppo dei conducenti 
anziani non rappresenta, di per sé, un particolare 
gruppo di rischio. La maggior parte degli anziani 
è in grado di compensare i deficit sensoriali, co-
gnitivi e motori puntando sulla propria esperienza 
di guida e su uno stile di guida difensivo. 

Tuttavia esiste una zona d’ombra sempre più 
ampia costituita da conducenti anziani con capa-
cità potenzialmente ridotte o ormai andate perdu-
te che richiede soluzioni standardizzate ed eque, 
ma al contempo commisurate e trasparenti. Que-

sto è stato anche il tema affrontato in occasione 
della 55ª Giornata tedesca sulle norme di sicurez-
za stradale (Deutscher Verkehrsgerichtstag), tenu-
tasi all’inizio del 2017 a Goslar, in seno al gruppo 
di lavoro III (“Gli anziani nel traffico stradale”). Il 
gruppo di lavoro si è espresso a favore di misure di 
sostegno per i conducenti anziani, finalizzate a in-
centivare da parte di questi ultimi un autocontrol-
lo su eventuali limitazioni della loro idoneità alla 
guida e sul ricorso a contromisure adeguate.

Per rendere l’autovalutazione più realistica, il 
gruppo di lavoro ha proposto di introdurre una 
guida di prova con valutazione da parte di esperti 
qualificati. Questa non deve avere come obiettivo 
primario l’eventuale abbandono della guida, bensì 
illustrare i modi per raggiungere una condizione 
di mobilità sicura. In questo modo, i familiari ver-
rebbero aiutati ad affrontare i dubbi sull’idoneità 
alla guida del membro della famiglia anziano e, 
grazie a una valutazione qualificata, il conducente 
interessato riuscirebbe ad adottare le misure adat-
te a preservare la propria competenza di guida.

 Il peggioramento delle capa-
cità motorie può avere effetti 
negativi anche sulla sicurezza 
stradale

L’ACCETTAZIONE DI UN’ASSISTENZA 
ALLA GUIDA È IMPORTANTE PER IL 
SUCCESSO DELLE MISURE
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La guida di prova come strumento vo-
lontario per migliorare l’autovalutazione del 
conducente è strutturata in una parte di rac-
colta dei dati in cui, dopo l’osservazione del 
comportamento di guida, gli errori riscontra-
ti vengono valutati in base a categorie stan-
dard. In una seconda fase, al conducente ven-
gono illustrati i risultati e vengono presentate 
proposte e indicate soluzioni per migliorare 
e mantenere la competenza di guida. In Ger-
mania sembrano essere partner idonei per 
assolvere a questi compiti, con una presenza 
capillare sul territorio nazionale, i centri re-
visioni e gli uffici di verifica dell’idoneità alla 
guida, tenuti al rispetto dei principi di neu-
tralità, indipendenza e imparzialità e dotati 
di un sistema di gestione della qualità certi-
ficato. Come accompagnatore durante la gui-
da verrebbe preso in considerazione uno psi-
cologo del traffico o un perito o esaminatore 
ufficialmente riconosciuto.

Inoltre, a integrazione dell’architettu-
ra normativa esistente, un istruttore di gui-
da potrebbe assumere mansioni di pedagogia 
della circolazione stradale, per esempio pre-
parando alla guida di prova o tenendo corsi di 
aggiornamento teorici e/o pratici. L’accompa-
gnatore alla guida illustrerebbe al conducente 
anziano i suoi punti di forza e di debolezza e 
fornirebbe indicazioni per migliorare il com-
portamento di guida. Nei casi di potenziale 
pericolo, per esempio in caso di compresen-
za di più errori, reiterazione di un comporta-
mento di guida chiaramente in contrasto con 
le norme della strada o difficoltà evidenti e ri-
petute osservabili durante le manovre “criti-
che” per gli anziani (per esempio svolta, re-
tromarcia, immissione e uscita dalla corsia 

In Polonia, ad oggi ci sono circa otto 
milioni di automobilisti di almeno 50 
anni d’età che dispongono di una pa-
tente di categoria “B”. Le stime demo-
grafiche per il nostro Paese e per l’Eu-
ropa indicano che il numero di queste 
persone sul totale della popolazione 
aumenterà in modo sistematico. Conte-
stualmente aumenterà anche il numero 
dei conducenti anziani, il che potreb-
be generare tutta una serie di problemi 
per la sicurezza stradale. Poiché l’in-
vecchiamento è un processo naturale 
che si verifica in modo progressivo du-
rante tutta la vita, la revoca della pos-
sibilità di guidare un autoveicolo può 
divenire motivo di esclusione sociale, 
in particolare per le persone che vivo-
no in piccole località.

Molti conducenti anziani hanno 
conseguito la patente di guida diver-
si decenni fa e non hanno più aggior-
nato le loro conoscenze, né migliorato 
le loro capacità. A queste carenze si 
aggiungono anche modificazioni bio-
logiche e mentali che progrediscono 
con l’avanzare dell’età e influiscono 
in misura significativa sulla sicurezza 
stradale. Un modo efficace per miglio-
rare questa condizione può essere rap-
presentato da una formazione profes-
sionale e sistematica per i conducenti 
anziani. Per questo, l’Istituto polacco 
per il trasporto stradale e la tecnolo-
gia automobilistica ha creato uno spe-

ciale pacchetto formativo denominato 
“Conducenti 50+”, composto di cin-
que moduli, che comprende program-
mi di formazione, materiali per gli in-
segnanti e un opuscolo con un modulo 
di autovalutazione per i conducenti. Il 
pacchetto è pensato per unità di eser-
citazioni di guida, con corsi di forma-
zione per patenti di categoria “B” de-
stinati a conducenti di 50 anni o più 
allo scopo di preservare il più a lungo 
possibile la loro mobilità, senza creare 
pericoli per la sicurezza stradale.

Osserviamo che le persone anziane 
sono il gruppo di conducenti a più rapi-
da crescita – sia in termini di numero, 
sia in termini di chilometri percorsi. In 
futuro intraprenderanno probabilmen-
te viaggi più lunghi e con frequenza 
maggiore rispetto ai conducenti anzia-
ni di oggi. Anche per le case automo-
bilistiche e i progettisti di infrastrutture 
stradali questa evoluzione porta con 
sé tutta una serie di criticità da affron-
tare. Per questo, l’Istituto polacco per 
il trasporto stradale e la tecnologia au-
tomobilistica realizza progetti pilota 
nell’ambito del trasporto autonomo e 
dei mezzi di trasporto innovativi per 
persone con limitazioni della mobilità. 
Il comune denominatore di questi sfor-
zi sono il miglioramento della mobilità 
della società e la riduzione dei poten-
ziali fattori di rischio per gli utenti della 
strada e la natura.

Prof. Marcin Ślęzak

Direttore dell’Istituto polacco per il trasporto  
stradale e la tecnologia automobilistica  
(Instytut Transportu Samochodowego) di Varsavia

Formazione professionale e sistematica per i conducenti anziani

“Sicher mobil” (Mobilità in 
sicurezza) è un programma 
concepito dal Consiglio tede-
sco per la sicurezza strada-
le (DVR) per le persone di 65 
anni o più che partecipano 
attivamente alla circolazione 
stradale, con l’auto, la biciclet-
ta, la e-bike o a piedi. L’obiet-
tivo del programma è mante-
nere una mobilità sicura delle 
persone anziane. Ai parteci-
panti vengono forniti strumen-

ti di supporto per organizzare 
autonomamente la propria mo-
bilità, valutare le proprie ca-
pacità in modo più realistico e 
sviluppare meccanismi di com-
pensazione individuali. Con-
cepito come serie di seminari 
modulari, il programma affron-
ta tutte le forme di mobilità. 
Temi centrali di ciascun evento 
sono le situazioni di pericolo 
nel traffico stradale, le regole 
vecchie e nuove e la gestione 

delle proprie capacità e del 
proprio stato di salute. Duran-
te gli eventi gratuiti, relatori 
specificamente formati sono di-
sponibili a discutere degli inte-
ressi personali e a rispondere 
alle domande dei partecipanti. 
Gli eventi vengono realizzati e 
offerti tutto l’anno su tutto il ter-
ritorio tedesco per piccoli grup-
pi (da 8 a 20 persone) dai 
partner del DVR (ACE, ADAC, 
ARCD, BVF, DVW, VCD).

Mobilità in sicurezza
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di marcia, distanza minima e comportamento nei 
punti di snodo e in riferimento alle regole di pre-
cedenza) verrebbe indicata la necessità di ulteriori 
accertamenti delle cause di questi comportamen-
ti anomali. Questo compito potrebbe essere svolto 
da esperti in psicologia del traffico e/o in medicina 
dei trasporti presso gli uffici di verifica dell’idonei-
tà alla guida.

CONTROLLO OBBLIGATORIO IN BASE ALL’ETÀ

Cosa fare, tuttavia, se il numero di incidenti tra i 
conducenti anziani dovesse aumentare nel tempo e 
se si dovesse riscontrare che le visite mirate e le gui-
de di prova volontarie non sono sufficienti per arre-
stare questa evoluzione? Se, per così dire, i condu-
centi anziani si rifiutassero di assumersi la propria 
responsabilità personale? In questo caso bisogne-
rebbe ripensare al rapporto tra responsabilità perso-
nale e regolamentazione statale. A questo riguardo 
appare necessario, ma anche opportuno, prevedere 
un controllo obbligatorio in base all’età. Come età 
minima vengono proposti i 75 anni. Nel caso in cui 
un conducente decida di avvalersi di guide di prova 
volontarie, la scadenza del “controllo obbligatorio” 
verrebbe prorogata gradualmente fino a un massi-
mo di cinque anni. In questo caso, l’età di accesso al 
controllo obbligatorio sarebbe 80 anni.

Questo collegamento tra le misure volontarie e 
l’età di accesso all’esame obbligatorio costituireb-
be un incentivo a utilizzare le misure volontarie. A 
questo riguardo potrebbero essere presi 
in considerazione anche program-
mi di esercitazioni per miglio-
rare la competenza di guida 
degli anziani, per esempio 
esercitazioni di sicurezza 
stradale per migliorare 
la gestione delle situa-
zioni di rischio o anche 
offerte informative e di 
consulenza. In Germa-
nia, per esempio, il pro-
gramma “Mobil 65+” svi-
luppato presso l’Università 
di Lipsia fornisce nozioni per 
esempio sulle modificazioni del-
le funzioni sensoriali legate all’età, 
come pure sulle conseguenze e sugli effet-
ti indesiderati dei farmaci; inoltre, attraverso una 
serie di esercizi si migliora la mobilità, in partico-
lare nella zona della muscolatura di collo e spalle, e 
si aumenta la resistenza ai fattori di stress attraver-
so esercizi di rilassamento. Un altro programma 

 Anche le scuole guida offrono 
controlli dello stato di salute per 
le persone anziane

di training analogo è l’iniziativa “Mensch & Auto 
– Sicherheit ist Einstellungssache” (Uomo & auto 
– La sicurezza è una questione di impostazione”) 
della Deutsche Seniorenliga. L’iniziativa fornisce 
nozioni sulla limitazione dell’idoneità alla guida 
causata dai farmaci, sulla corretta regolazione di 
sedile, cintura e specchietti, e sull’utilizzo dei si-
stemi di assistenza alla guida.

Il “controllo obbligatorio” potreb-
be essere costituito dalla combi-

nazione di un’osservazione 
del comportamento di gui-

da e la presentazione di un 
certificato medico prima 
dell’inizio della guida. 
Questo “controllo dello 
stato di salute” orienta-
tivo dovrebbe compren-
dere una dichiarazione 

sulle funzioni cognitive 
(“nessuna indicazione di 

demenza”), sulla plurimor-
bilità e sui fattori di rischio 

per la salute, nonché un control-
lo della vista. In caso di risultati non 

nella norma, verrebbe disposta una veri-
fica periziale, in quanto l’entità della limitazione 
funzionale nonché il tipo, la gravità e l’evoluzione 
di disturbi della salute o malattie devono sempre 
essere ponderati nel caso specifico e gli uni rispet-
to agli altri nell’ambito di una perizia, e occorre 

I COMPORTAMENTI 
ANOMALI DEVONO 

SEMPRE ESSERE 
INDAGATI
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inoltre tenere conto delle opportunità e dei limiti 
delle possibilità di compensazione individuali e di 
eventuali ulteriori fattori di rischio associati. Que-
ste attività richiedono una vasta competenza che 
può essere messa a disposizione dagli esperti degli 
uffici di verifica dell’idoneità alla guida.

STUDIO ON-ROAD DI BIELEFELD 

Nell’ambito dello studio on-road di Bielefeld con-
dotto dal 2017 al 2019 dalla clinica Evangelischen 
Klinikum Bethel, un campione di conducenti an-
ziani reclutato tramite un annuncio sui giorna-
li è stato esaminato sul piano neuropsicologico e 
della psicologia del traffico. Sono stati inoltre rac-
colti dati su aspetti relativi allo stato di salute, per 
esempio malattie pregresse o assunzione di farma-

ci, ma anche sulla storia personale e sull’esperien-
za di guida (percorrenza annua, incidenti).

In totale sono stati esaminati 89 soggetti  
(33 donne e 56 uomini) di età compresa fra 63 e 94 
anni (valore medio 77 anni). Dopo un’osservazione 
del comportamento di guida da un punto di vista 
psicologico, a cui hanno preso parte 85 soggetti, i 
partecipanti sono stati suddivisi in quattro catego-
rie sulla base di protocolli standardizzati in cui è 
stata registrata la partecipazione al traffico stradale 
di ciascuno; queste categorie sono state a loro vol-
ta assegnate a due ambiti sovraordinati (fit o unfit; 
tra parentesi il numero dei partecipanti assegnati): 

CLASSIFICAZIONE DEL  
COMPORTAMENTO ALLA GUIDA 

Abile Inabile
Idoneità alla guida illimitata senza 
necessità di lezioni di guida (41)

Idoneità alla guida non più illimitata; 
proposte lezioni di guida (24) 

Idoneità alla guida illimitata con 
lezioni di guida (16) Non in grado di guidare (4)

Quasi la metà del campione (41) ha superato 
l’osservazione del comportamento di guida senza 
difficoltà e indizi rilevanti e ha pertanto ricevuto 
una risposta positiva. Per 16 partecipanti sono sta-
ti osservati errori ripetuti che, tuttavia, non risul-
tavano ancora classificabili come critici (per esem-
pio cambio di corsia senza pericolo per gli altri 
utenti); a questi soggetti è stato consigliato di 
prendere alcune lezioni di guida per correggere le 
incertezze alla guida attraverso l’esercizio. Un 
gruppo di 24 partecipanti ha mostrato errori in 
parte rilevanti, relativi sia al controllo del veicolo, 
sia alla capacità di adattamento alle condizioni del 
traffico. Questi comportamenti non erano ricon-
ducibili soltanto a limitazioni cognitive, come per 
esempio una capacità di reazione rallentata, ma 
anche ad atteggiamenti personali. Per esempio, al-
cuni partecipanti si concedevano una “tolleranza 
di tempo” in caso di semaforo rosso o considera-

Secondo uno studio dell’Observatório 
ACP sugli automobilisti portoghesi, 
l’84% degli intervistati sarebbe favo-
revole a normative che prescrivano 
rigorose visite mediche per gli auto-
mobilisti ultra 65enni per individuare 
eventuali problemi di salute che po-
trebbero limitarne l’idoneità alla gui-
da. Quando si parla di conducenti ul-
tra 65enni, spesso si cade in una sorta 
di stigmatizzazione. In linea generale, 
gli automobilisti a partire dai 40 anni 
d’età dovrebbero effettuare un control-
lo della vista, poiché l’invecchiamento 
non risparmia nessuno e, a partire da 
quest’età, la capacità visiva diminuisce. 

Pur essendo vero che, con l’età, 
si acquisisce anche più esperienza, 
spesso si riscontrano anche una cer-
ta stanchezza e smemoratezza, an-
che alla guida di un’auto: trattandosi 
sostanzialmente di un’attività mecca-
nica, gli automobilisti tendono a non 
accorgersi che le proprie capacità 
iniziano a ridursi e che non sono più 
in grado di prevedere le situazioni di 
pericolo. Inoltre, le numerose modifi-
che al codice della strada e l’introdu-
zione di nuovi sistemi di assistenza 
alla guida inducono gli automobilisti 

a prestare meno attenzione al traffico 
stradale.

Per questa fascia d’età, rinfresca-
re le conoscenze di guida è un fat-
tore decisivo. Per questo, da tempo 
l’Automóvel Club de Portugal offre 
ai propri membri corsi di formazio-
ne su questo tema – oltre a una visi-
ta medica completa in occasione del 
rinnovo della patente di guida. 

Le visite mediche sono uno stru-
mento importante e imprescindibile 
che, tuttavia, deve essere utilizza-
to tenendo conto del caso specifi-
co, dato che non tutti invecchiamo 
allo stesso modo. A 75 anni, alcune 
persone hanno ancora buoni rifles-
si, persino migliori di quelli di alcuni 
conducenti 65enni, seppur non equi-
parabili a quelli di un 30enne.  

La guida dell’auto rappresen-
ta pertanto un tema controverso e 
dovrebbe essere trattato in modo 
obiettivo e soprattutto responsabi-
le. Nessuno vorrebbe rinunciare alle 
proprie abitudini e modificare il pro-
prio stile di vita. Tutti facciamo fati-
ca a farlo. Tuttavia, ancor più gravi 
sono i danni che possiamo causare 
a noi stessi o agli altri. 

Carlos Barbosa 

Presidente dell’Automóvel Club de Portugal 

Occorre imporre un limite d’età per gli automobilisti?

IL RITIRO DELLA  
PATENTE DOVREBBE 
SEMPRE ESSERE  
L’ULTIMA OPZIONE

Il fattore umano

46



vano le regole relative alle strisce pedonali come 
liberamente interpretabili.

Pertanto, sebbene circa la metà dei partecipan-
ti abbia manifestato errori nella partecipazione 
al traffico stradale, tali errori sono stati giudica-
ti sia dallo psicologo del traffico che dall’istrutto-
re di guida come correggibili con lezioni di guida 
ed esercitazioni nell’esecuzione di manovre spe-
cifiche (per esempio comportamento di svolta e 
cambio di corsia). Solo quattro partecipanti han-
no mostrato comportamenti talmente anomali da 
ricevere la raccomandazione urgente di astenersi 
dalla partecipazione attiva alla circolazione stra-
dale. Questa valutazione è scaturita in linea ge-
nerale dalla necessità, da parte dell’istruttore, di 
intervenire ripetutamente durante la marcia (in-
terventi sul freno e sul volante), in quanto in as-
senza di tali interventi la corsa non si sarebbe po-
tuta svolgere senza incidenti.

Dalla valutazione statistica dei dati è emerso che 
esistono differenze significative nella qualità del-
la partecipazione alla circolazione tra le diverse fa-
sce l’età: il 78,6% dei partecipanti con classificazio-
ne “inabile” aveva più di 75 anni e solo il 21,4% dei 
partecipanti valutati come momentaneamente non 
idonei alla guida aveva meno di 75 anni. I risulta-
ti del test effettuato con il computer sono stati ri-
scontrati anche nel comportamento di guida reale: 
il gruppo dei partecipanti ultra 75enni ha mostrato 
una forte correlazione con gli errori nell’area “au-
tocontrollo relativo al rischio” (per esempio velo-
cità adeguata), mentre i partecipanti più giovani 
non hanno mostrato correlazioni di questo tipo e la 
loro capacità di adottare un comportamento di gui-
da orientato alla sicurezza è risultata perlopiù in-
tatta. Per entrambe le fasce d’età, invece, le aree di 
comportamento agli incroci (svolta, riconoscimen-
to dei pericoli), note dalle statistiche sugli incidenti, 
si sono rivelate spesso punti particolarmente critici 
durante la partecipazione alla circolazione.

In conclusione: oggi è possibile identificare i 
punti di forza e di debolezza individuali dei con-
ducenti anziani. Oltre a conoscenze approfondi-
te dei fattori di rischio e protezione, esistono vali-
di approcci di diagnosi generalmente riconosciuti 
che possono essere integrati con metodi di osser-
vazione del comportamento di guida e guide di 
prova con valutazione. Prima di ricorrere a misure 
drastiche, come il ritiro della patente di guida o la 
verifica dell’idoneità alla guida, bisognerebbe pro-
porre offerte volontarie che, dopo una consulenza 
individuale, prevedano per esempio la possibilità 
di esercitarsi nel traffico reale, allenare le proprie 

capacità cognitive o sottoporsi a ulteriori accerta-
menti medici. A questo riguardo esistono già nu-
merose misure di comprovata efficacia che si sono 
dimostrate in grado di produrre effetti positivi. Per 
promuovere un utilizzo diffuso di queste misure – 
su base volontaria e mirata – occorre aumentare 
gli incentivi. Il mantenimento della mobilità do-
vrebbe avere la massima priorità. Le misure obbli-
gatorie dovrebbero essere adottate a partire dai 75 
anni d’età in presenza di indizi obiettivi ed esse-
re incentrate sull’elaborazione di standard minimi 
sulla guida sicura dei veicoli a motore.

 Le guide di ripasso 
in una scuola guida 
non dovrebbero essere 
percepite dagli anziani 
come una punizione, bensì 
come un’opportunità per 
continuare a circolare in 
sicurezza

•	Soprattutto i conducenti più anzia-
ni possono contare su un’esperien-
za di guida pluriennale e, in molti 
casi, continuare a partecipare alla 
circolazione stradale in modo sicu-
ro e rispettoso delle regole anche 
in caso di capacità di reazione ral-
lentata o riduzione della concen-
trazione.

•	Le “strategie” personali come au-
mentare la distanza di sicurezza, 
evitare i viaggi nelle ore di punta o 
notturne, adottare uno stile di gui-
da difensivo e utilizzare i sistemi di 
assistenza alla guida possono con-
tribuire ad aumentare la sicurezza 
stradale dei conducenti anziani.

•	Tuttavia, anche il tentativo di evita-
re determinate situazioni o ridurre 

gli spostamenti in auto in generale 
deve essere valutato con occhio cri-
tico: i comportamenti selettivi, in-
fatti, portano a una riduzione della 
percorrenza che, a sua volta, de-
termina una parziale perdita della 
competenza di guida.

•	Soprattutto il gruppo di utenti ultra 
75enni mostra comportamenti ano-
mali nel traffico stradale che, tut-
tavia, in molti casi possono ancora 
essere corretti ed evitati con eserci-
tazioni adeguate.

•	Lezioni di guida specifiche con 
istruttori esperti e guide di prova 
con valutazione possono contri-
buire in modo significativo a un 
comportamento di guida sicuro 
anche in età avanzata.

I fatti in sintesi
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Per aumentare la sicurezza stradale degli anziani, molti esperti sono favorevoli all’utilizzo e al perfezionamento dei sistemi 
di assistenza. Oltre a molte altre dotazioni e configurazioni del veicolo, questi sistemi possono infatti compensare i deficit 
dovuti all’età e contribuire a ridurre la frequenza degli incidenti nei quali gli anziani vengono coinvolti o di cui possono 
persino rendersi responsabili. Ma il supporto tecnologico protegge gli anziani anche quando sono pedoni o ciclisti.

Compensare gli errori con l’high tech

Una vista meno nitida, un udito meno acuto, 
tempi di reazione più lunghi e, in più, forse, 

alcune limitazioni nei movimenti: i presupposti fi-
sici per una partecipazione sicura al traffico stra-
dale non migliorano di certo con l’età. La riduzio-
ne delle prestazioni dovuta a processi biologici di 
invecchiamento e patologie si rispecchia, tra le al-
tre cose, anche nei dati sugli incidenti. Prenden-
do il caso della Germania, secondo i dati dell’Uf-
ficio federale di statistica nel 2019 “soltanto” poco 
meno del 14% degli incidenti automobilistici con 
danni a persone ha coinvolto conducenti di 65 
anni o più. Quando, tuttavia, gli incidenti hanno 
coinvolto conducenti di questa fascia d’età, questi 
ultimi sono risultati essere i principali responsa-
bili nel 68% circa dei casi. Restringendo l’analisi 
al gruppo dei conducenti ultra 75enni, addirittura 

a tre su quattro è stata attribuita la responsabilità 
principale dell’incidente. Come indicato nel capi-
tolo “Il fattore umano”, gli errori di guida più fre-
quenti degli anziani sono stati il mancato rispetto 
della precedenza, errori di svolta, retromarcia, im-
missione e partenza, nonché mancato rispetto del-
la distanza di sicurezza.

Oltre ad intervenire sul comportamento di gui-
da, per esempio evitando strade o orari ad elevata 
intensità di traffico, condizioni meteo sfavorevo-
li, viaggi al crepuscolo o nelle ore notturne, adot-
tando uno stile di guida più cauto, moderando la 
velocità nonché attuando misure strutturali, la si-
curezza stradale soprattutto per i conducenti di 
una certa età può essere migliorata equipaggiando 
i veicoli con sistemi di assistenza, informazione e 
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comfort adatti agli anziani. Gli aspetti su cui oc-
corre concentrarsi per compensare le modificazio-
ni prestazionali rilevanti per la guida sono grosso 
modo identificabili con gli ambiti della sicurezza 
attiva e passiva, dell’utilizzo, del comfort e del-
la guida, tenendo comunque conto del fatto che 
le opzioni sono molto ampie e che risulta difficile 
delimitare con esattezza le singole caratteristiche 
o i singoli ausili.

BUONA VISIBILITÀ E QUADRO  
STRUMENTI CHIARO

In linea generale, il numero crescente di anzia-
ni che guidano un’auto e la loro disponibilità ad 
acquistare veicoli “adatti agli anziani” per man-
tenere la propria mobilità rendono questo gruppo 
di utenti molto interessante agli occhi dell’indu-
stria automobilistica, tanto più che in molti Paesi 
si tratta di persone con condizioni finanziarie soli-
de. Sebbene nessuna delle principali case automo-
bilistiche abbia attualmente nella propria gamma 
modelli esplicitamente indicati come “automobi-
li per anziani”, questa domanda di mercato viene 
soddisfatta con forme costruttive adatte, unite a 
selezionati sistemi di comfort e sicurezza. L’aspet-
to positivo è che, in questo modo, non si determi-
na una stigmatizzazione di modelli di auto o uten-
ti e, al contempo, i vantaggi vanno a beneficio di 
tutte le fasce d’età.

Sul fronte della sicurezza, la visuale diretta e in-
diretta, i sistemi di assistenza alla guida e gli ele-
menti della sicurezza passiva rivestono un ruolo 
fondamentale. Quanto meno la visuale diretta dal 
posto di guida viene limitata da montanti ampi o 
finestrini troppo piccoli, tanto meno le limitazioni 
fisiche a livello del busto e della colonna cervicale 
o un campo visivo ristretto fanno sentire i loro ef-
fetti. Il parabrezza, in particolare, deve soddisfare 
una serie di criteri: i riflessi del cruscotto o di al-
tri componenti del veicolo nelle diverse condizioni 
di luce devono essere ridotti al minimo attraver-
so un’adeguata disposizione reciproca e la scelta 
dei materiali adatti. L’area di azione dei tergicri-
stalli deve essere tale che, in caso di pioggia e so-
prattutto in caso di neve, non si determinino “al-
largamenti” eccessivi dei montanti anteriori. Deve 
inoltre essere garantita una buona visuale dei se-
mafori senza eccessive distorsioni in tutte le po-
sizioni di regolazione del sedile, tramite la scelta 
della posizione del sedile rispetto al parabrezza e 
soprattutto della posizione dello specchietto inter-
no e dei sensori/telecamere spesso presenti in que-

sta zona. Specchietti retrovisori grandi e poco di-
storsivi permettono un colpo d’occhio più rapido 
sul traffico nella parte posteriore del veicolo e con-
sentono di compensare in parte, seppur non di so-
stituire, la carenza di visuale sopra la spalla. Le do-
tazioni interne devono essere configurate in modo 
tale che la visuale attraverso lo specchietto interno 
sia ostacolata il meno possibile dal lunotto.

Un quadro strumenti ordinato, strumentazio-
ni intuitive e facilmente leggibili e un’interfac-
cia utente strutturata in modo chiaro riducono di 
molto lo sforzo del conducente, aumentando la si-
curezza e il comfort. I display e gli elementi di vi-
sualizzazione devono offrire un buon contrasto in 
tutte le condizioni di illuminazione. I numeri e al-
tri simboli devono essere sufficientemente grandi 
e ben riconoscibili anche a un rapido sguardo. Le 
funzioni principali utilizzate durante la marcia, 
come il controllo dei fanali e dei tergicristalli, la 
regolazione del riscaldamento e della ventilazione 
o l’impostazione della radio, devono poter essere 
utilizzate senza distogliere lo sguardo dalla stra-
da e con un feedback tattile. Il comando a pulsante 
unico guidato tramite il menu a schermo o il tou-
chscreen causano un rapido affaticamento e pos-
sono indurre a pericolose distrazioni.

A questo riguardo ricordiamo una sentenza 
emanata in ultimo grado nella primavera 2020 
dall’Oberlandesgericht Karlsruhe, secondo cui 
in Germania i touchscreen installati come com-
ponenti fissi a bordo dei veicoli anche dalle stes-
se case automobilistiche devono essere considerati 
come apparecchi elettronici al pari degli smar-
tphone, e pertanto possono essere utilizzati con la 
mano durante la marcia solo laddove per tale uti-
lizzo sia sufficiente “uno sguardo all’apparecchio 
di breve durata e adeguato alle condizioni del-
la strada, del traffico, della visuale e del meteo”.  

NESSUNA CASA 
AUTOMOBILISTICA OFFRE 
ESPLICITAMENTE  
“AUTOMOBILI PER ANZIANI” 
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La sentenza si riferisce a un incidente riconduci-
bile al tentativo, da parte del conducente, di rego-
lare durante un temporale la velocità dei tergicri-
stalli attraverso un sottomenu del display centrale 
integrato nel veicolo, e dalla notevole distrazio-
ne dell’attenzione che questo ha comportato. La 
sentenza è particolarmente rilevante alla luce del 
fatto che le case automobilistiche tendono sem-
pre più a sostituire tasti e leve convenzionali con 
campi tattili, cursori o display e, per alcuni ele-
menti di comando, risparmiano persino sull’illu-
minazione. Questo non semplifica propriamente 
l’utilizzo, soprattutto non per le persone anziane. 
Se sono proprio le funzioni rilevanti per la sicu-
rezza ad essere trasferite in un touchscreen, la so-
luzione migliore sarebbe certamente rappresenta-
ta da un comando vocale o gestuale per limitare il 
più possibile il tempo di distrazione.

Purtroppo, i nuovi veicoli attualmente dispo-
nibili sul mercato dimostrano che ogni casa auto-

mobilistica integra i propri concetti di sistemi di 
comando che, presi singolarmente, appaiono con-
vincenti, si distinguono dalla concorrenza grazie 
all’una o all’altra peculiarità e, con un po’ di eser-
cizio, sono anche facili da utilizzare. Se, tuttavia, il 
veicolo viene utilizzato di rado o se si guidano mo-
delli di case diverse, viene meno proprio quell’uti-
lizzo intuitivo tanto pubblicizzato dai produttori, 
in particolare nelle situazioni che richiedono una 
capacità d’azione rapida. Anche i comandi voca-
li e i gesti per attivare le varie funzioni di coman-
do sono diversi da un produttore all’altro, talvolta 
persino tra veicoli dello stesso modello, dotati di 
sistemi di infotainment diversi. Certo è, tuttavia, 
che la sicurezza deve essere messa al primo posto 
rispetto a tutte le ambizioni ingegneristiche e a 
prescindere da qualunque aspetto ergonomico ed 
estetico.

QUANTO È SICURO IL CAMBIO 
AUTOMATICO PER GLI ANZIANI?

In occasione dell’acquisto di un autoveicolo, in al-
cuni mercati per molti anziani si pone anche la 
questione del tipo di auto più adatto: già con mo-
tore elettrico o preferibilmente ancora con moto-
re a scoppio? E in quest’ultimo caso, meglio con 
cambio manuale o automatico? In linea generale, 
in Germania, per esempio, la quota di mercato dei 
nuovi veicoli con cambio automatico ha registra-
to un’impennata: secondo i dati dell’istituto Deu-
tsche Automobil Treuhand, nel 2020 si attestava 
oltre il 55%, mentre nel 2010 non raggiungeva il 
28%. Nulla di comparabile, tuttavia, con gli Stati 
Uniti o il Giappone, dove la quota di veicoli con 
cambio automatico è pari al 90% circa. Per il fu-
turo è verosimile aspettarsi che il cambio manuale 
sia destinato a perdere progressivamente d’impor-
tanza – anche perché molti dei moderni sistemi di 
assistenza funzionano solo in associazione a un 
cambio automatico e perché il motore elettrico 
non necessita del cambio delle marce.

Proprio molti anziani optano per il cambio au-
tomatico, che offre una guida più rilassata senza 
tanti cambi di marcia e permette anche di com-
pensare alcune limitazioni fisiche. La domanda 
cruciale è: i veicoli con cambio automatico sono 
forse meno sicuri considerato che, a motore acce-
so, continuano a fornire propulsione al veicolo fin-
ché il pedale del freno non viene premuto, oppure 
perché implicano un maggiore pericolo di accele-
razione involontaria? In fin dei conti, nei rappor-
ti di Polizia si legge spesso di conducenti anzia-
ni che hanno perso il controllo del proprio veicolo 

 Molti anziani scelgono 
intenzionalmente il 
cambio automatico
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con cambio automatico per aver scambiato pedale 
del freno e pedale dell’acceleratore oppure per aver 
innestato erroneamente la retromarcia. Per evita-
re questi errori di utilizzo e le reazioni di pani-
co che spesso ne derivano, prima di acquistare un 
veicolo automatico gli anziani dovrebbero farsi il-
lustrare da un istruttore di guida le caratteristi-
che di questo tipo di cambio e/o esercitarsi nella 
gestione delle situazioni limite prendendo alcune 
lezioni di guida. Gli esperti consigliano inoltre di 
passare al cambio automatico tempestivamente, in 
modo tale da acquisire la necessaria dimestichez-
za con questo sistema quando ancora si dispone 
di capacità cognitive non ancora eccessivamente 
compromesse dall’età. In definitiva, esistono molti 
aspetti a favore del cambio automatico, che di fatto 
permette di concentrarsi ancor meglio sulle con-
dizioni del traffico.

ELEVATO POTENZIALE DI UTILITÀ DEI 
SISTEMI DI ASSISTENZA ALLA GUIDA

Per quanto riguarda i sistemi di assistenza alla gui-
da, ad avere un potenziale di utilità particolarmen-
te elevato per gli anziani sono quelli che forniscono 
supporto nelle situazioni di traffico complesse e im-
pegnative. Tra questi figurano i sistemi di assisten-
za agli incroci, i sistemi di allerta angolo cieco e i si-
stemi di assistenza al cambio di corsia, i sistemi di 
visione notturna e i sistemi assistenza alla frenata di 
emergenza, ma anche i sistemi di navigazione con 
mappe aggiornate e indicazioni acustiche e ottiche 
chiare. Anche i sistemi di assistenza alla segnaletica 
stradale che, attraverso una telecamera, riconosco-
no il limite di velocità consentito sul tratto percor-
so e lo visualizzano sul cruscotto, aiutano a com-
pensare in una certa misura i deficit dell’attenzione 
e trasmettono un maggior senso di sicurezza. An-
che la telecamera per retromarcia e i sistemi ausi-
liari al parcheggio possono alleviare le situazioni di 
stress e contribuire a una maggiore sicurezza. So-
prattutto al crepuscolo e durante le ore notturne, 
i sistemi di illuminazione intelligenti e i sistemi di 
assistenza per luci abbaglianti aiutano a compensa-
re parzialmente la riduzione di capacità visiva che 
si verifica in questi momenti della giornata, senza 
che il conducente debba prestare troppa attenzione 
all’interruttore degli abbaglianti. I sistemi e-Call, 
idealmente dotati anche della funzione di chiamata 
d’assistenza, possono generalmente contribuire ad 
aumentare il senso di sicurezza e ridurre lo stress in 
caso di incidente o guasto del veicolo.

Uno studio condotto su incarico dell’Ufficio 
federale tedesco delle strade (BASt) e pubblicato 

nel 2019 si è occupato in modo approfondito del-
le possibilità di supporto offerte ai conducenti an-
ziani dai sistemi di assistenza alla guida. A questo 
riguardo, le principali limitazioni prestazionali le-
gate all’età e rilevanti per la guida sono state corre-
late a determinate funzioni di assistenza alla guida 
e sistemi idonei (figura 23). Al contempo, lo studio 
del BASt ha esaminato anche i fattori che ostaco-
lano una più rapida diffusione dei sistemi di as-
sistenza alla guida tra gli anziani. Sono risultati 
determinanti il grado di conoscenza dei vari siste-
mi e, in particolare, la conoscenza del loro funzio-
namento e dei relativi limiti. Altri motivi rileva-
ti nell’ambito di un sondaggio condotto tra questi 
utenti target sono stati il timore di costi di ripa-
razione elevati in caso di difetti dei sistemi non-
ché dubbi dovuti alla scarsa trasparenza sul tratta-
mento dei dati raccolti dal produttore del veicolo. 
In questo ambito è urgentemente necessaria una 
migliore informazione. 

MOLTI ANZIANI SONO CONVINTI 
DELL’UTILITÀ DEI SISTEMI DI ASSISTENZA 
ELETTRONICI

Sul tema dei sistemi di assistenza alla guida, 
nell’autunno 2020 l’istituto tedesco di ricerche di 

23 Limitazioni prestazionali nella terza età e funzioni utili offerte 
dai sistemi di assistenza alla guida

Limitazione  
prestazionale

Funzione  
desiderata

Sistema di  
assistenza adatto 

Acquisizione delle 
informazioni

Sensibilità a contrasto, 
sensibilità all’abbagliamento 

Aumento della visibilità degli altri utenti 
della strada poco visibili nell’oscurità, 
riduzione dell’abbagliamento

Sistemi di visione 
notturna, sistemi di 
illuminazione intelligenti 

Elaborazione delle 
informazioni

Velocità dei processi di elabo-
razione delle informazioni e 
dei processi decisionali

Informazioni preventive sulle situazioni 
imminenti

Tecnologie Car2X

Attenzione selettiva, valuta-
zione della velocità

Canalizzazione dell’attenzione verso gli 
utenti della strada rilevanti

Sistemi di assistenza agli 
incroci

Attenzione condivisa Navigazione Sistema di navigazione

Percezione periferica, 
attenzione condivisa 

Segnalazione della presenza di utenti 
della strada nell’angolo cieco

Sistema di allerta 
angolo cieco / sistema 
di assistenza al cambio 
di corsia

Capacità psicomo-
torie/operative Capacità psicomotorie Stabilizzazione della marcia in 

direzione trasversale

Sistema di assistenza 
al mantenimento della 
corsia

Flessibilità di collo/colonna 
vertebrale, coordinazione

Segnalazione di ostacoli, esecuzione 
della manovra di parcheggio 

Sistema di assistenza al 
parcheggio

Fonte: BASt, Fahrerassistenz- und Fahrerinformationssysteme, 2019
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mercato e analisi statistica Forsa ha condotto su 
incarico di DEKRA un sondaggio rappresentativo 
tra circa 2.000 automobilisti tedeschi di tutte le fa-
sce d’età selezionati in modo casuale. In generale, 
l’81% degli uomini intervistati e il 70% delle don-
ne intervistate di età pari o superiore a 65 anni ri-
tiene buono o ottimo il fatto che esistano sistemi 
di assistenza al conducente. Secondo i dati forniti 
dagli intervistati, i due gruppi di persone menzio-
nati dispongono per l’80% circa (uomini) e per ol-
tre il 60% (donne) di veicoli in cui sono integrati 
sistemi di assistenza.

Riguardo all’utilizzo dei sistemi di assisten-
za alla guida disponibili, esistono notevoli diffe-
renze in base all’età e al sesso degli intervistati: le 
donne di 65 anni o più dispongono di minori co-
noscenze e/o esperienze con i sistemi menzionati 

nel sondaggio rispetto alla media degli automobi-
listi intervistati. Gli uomini e le donne di 65 anni 
o più utilizzano, seppur con uno scarto notevole, 
soprattutto il sistema di assistenza al parcheggio 
(73% risp. 55%), seguito dai sistemi di assistenza 
alle luci (abbaglianti) (42% risp. 29%), il tempomat 
per la regolazione della distanza (37% risp. 10%) 
e l’assistenza al mantenimento della corsia (33% 
risp. 17%). Nel complesso, i valori sono molto più 
bassi rispetto a quelli delle fasce d’età 18-44 anni 
e 45-64 anni. Le differenze più evidenti si riscon-
trano nel caso dei sistemi di allerta angolo cieco 
e assistenza al cambio di corsia. Nel gruppo degli 
uomini tra i 18 e i 24 anni, il 48% degli intervistati 
ha affermato di avere già utilizzato questo tipo di 
sistemi, mentre tra gli anziani la percentuale è ri-
sultata essere di appena il 22%. Tra le donne inter-
vistate, la differenza non è stata così netta, tuttavia 
nella fascia d’età più giovane solo il 22% aveva uti-
lizzato questi sistemi a fronte di un 14% delle con-
ducenti anziane.

Ai conducenti è stato chiesto inoltre quali si-
stemi di assistenza alla guida vorrebbero assolu-
tamente avere in caso di acquisto di una nuova 
auto, a prescindere dal costo. Nella lista degli uo-
mini e delle donne di 65 anni o più è stato indi-
cato anche in questo caso il sistema di assistenza 
al parcheggio (87% risp. 84%), seguito dal tempo-
mat per la regolazione della distanza (74% risp. 
59%), dal sistema di allerta angolo cieco o sistema 
di assistenza al cambio di corsia (72% risp. 75%), 
dal sistema di assistenza alla frenata d’emergenza 
(71% risp. 60%) e dall’assistenza al mantenimento 
della corsia (60% risp. 46%).

A seconda del modello di veicolo, i sistemi di 
assistenza si utilizzano in modo diverso oppure si 
attivano e si disattivano in modo diverso. L’83% 
degli intervistati di tutte le fasce d’età ritiene ne-
cessario e opportuno che l’uso dei sistemi di as-
sistenza venga quanto più possibile uniformato e 
standardizzato in tutte le automobili – analoga-
mente a quanto accade per esempio per i segna-
latori di direzione. Condividono quest’opinione 
l’89% degli intervistati di 65 anni o più e ben il 
95% degli intervistati di 75 anni o più.

Il sondaggio non era finalizzato a rilevare lo 
status quo dei sistemi di assistenza alla guida sul 
mercato tedesco, quanto piuttosto a far luce sulle 
conoscenze relative al funzionamento dei sistemi 
di assistenza e sui desideri e le aspettative relati-
vi all’assistenza alla guida. I risultati del sondag-
gio mostrano chiaramente che molte persone non 

L’Italia con il Giappone è la Nazio-
ne con il maggior numero di anziani. 
A fronte di circa 60 milioni di popo-
lazione sono poco più di 7 milioni 
gli over 75 anni, circa l’11% (fon-
te ISTAT, dato al 1 gennaio 2019). 
Rispetto alla media Europea, dove 
gli over 65 anni sono circa il 20% 
della popolazione totale, in Italia gli 
over 65 si attestano al 23%.

Per gli anziani il poter guidare 
un’autovettura significa sentirsi auto-
nomi e indipendenti, ancora attivi e 
socialmente utili.

Purtroppo con il crescere degli 
anni i tempi di reazione non sono 
più quelli di quando si è giovani. 
Alla guida i maggiori tempi di rea-
zione aumentano il rischio di incor-
rere in situazioni critiche o di non 
poterle fronteggiare. I sistemi di assi-
stenza alla guida, gli ADAS, posso-
no compensare, subentrando a de-
faillance o errori del conducente.

La proposta di ACI è quella 
di dotare le autovetture condotte 

dagli anziani di sistemi ADAS che 
assistono il conducente alla guida. 
La prescrizione di guidare solo veicoli 
dotati di ADAS può essere prevista in 
occasione delle periodiche visite per 
il rinnovo della patente, un po’ come 
la prescrizione dell’uso di lenti. La 
visita medica per il rinnovo della pa-
tente deve comunque accertare uno 
stato psico-fisico idoneo alla guida.

Per evitare di costringere l’an-
ziano all’acquisto di un’auto nuo-
va si può fare riferimento anche agli 
ADAS after market, istallabili anche 
su veicoli non dotati di serie di ADAS 
e trasportabili da un veicolo ad un 
altro come l’autoradio di una volta. 
Ad esempio il sistema Mobileye che 
ACI mette a disposizione dei suoi as-
sociati e assicurati a condizioni van-
taggiose, che svolge tutte le usuali 
funzioni degli ADAS (frenata automa-
tica di emergenza in caso di ostaco-
lo improvviso, distanza di sicurezza 
non idonea, mantenimento della cor-
sia, lettura dei limiti di velocità, etc.).

Angelo Sticchi Damiani

Presidente Automobile Club d’Italia (ACI) 

La proposta di ACI per gli anziani alla guida … 
un ADAS per amico.
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hanno minimamente dimestichezza con i siste-
mi di assistenza o non sanno quali funzioni si na-
scondano dietro le varie denominazioni o ancora 
di quali sistemi dispongano effettivamente a bor-
do del proprio autoveicolo. Il 30% circa degli in-
tervistati ha dichiarato di non avere nessun siste-
ma di assistenza nella propria auto, una risposta 
difficilmente conciliabile con le indicazioni forni-
te sull’età dei veicoli utilizzati o anche con il parco 
di veicoli in circolazione in Germania. Dall’altra 
parte, il 10% circa degli intervistati ha affermato 
di avere esperienza con sistemi di assistenza per 
l’uscita dal veicolo e con i sistemi di assistenza per 
la visione notturna – vale a dire sistemi che ad oggi 
sono disponibili in pochissimi veicoli. Nel com-
plesso, tuttavia, ai sistemi di assistenza alla guida 
viene riconosciuto in tutte le fasce d’età un elevato 
potenziale di utilità e gli intervistati si dicono ben 
disposti nei confronti di questi sistemi quando ar-
riverà il momento di acquistare un nuovo veicolo.

Oltre al sondaggio DEKRA condotto da Forsa,  
significativi sono anche i risultati di numerosi 
altri sondaggi e studi su questo tema. Per esem-
pio, anche il National Center for Social Resear-
ch di Londra, nel suo sondaggio pubblicato nel 
2019 e intitolato “Experiences of Advanced Driver 
Assistance Systems amongst Older Drivers”, giunge 
alla conclusione che gli anziani sono sostanzial-
mente aperti nei confronti dei sistemi di assisten-
za alla guida, ma vorrebbero che il loro utilizzo 
fosse molto semplice e non costituisse una fonte di 
eccessiva distrazione. Gli anziani affetti da limita-
zioni della salute plurime mostrano un’accettazio-
ne maggiore rispetto a quelli in buone condizio-
ni di salute. Inoltre, secondo i conducenti di una 
certa età, sarebbero preferibili i sistemi che for-
niscono le informazioni tramite segnale acustico 
anziché segnale ottico. Viene tuttavia menziona-
to anche il timore di sviluppare una “dipendenza” 
nei confronti di un sistema di assistenza.

I risultati di un sondaggio condotto online fra 
1.328 persone di età compresa tra i 65 e 95 anni 
presentati a settembre 2019 durante l’11ª Interna-
tional Conference on Automotive User Interfaces 
and Interactive Vehicular Applications a Utrecht 
confermano che i sistemi di assistenza alla gui-
da sono generalmente ben accetti. Tuttavia, 
l’accettazione dei sistemi che intervengono sulla 
guida risulta essere minore di quella per i siste-
mi di assistenza puramente informativi. Degno di 
nota a questo riguardo è il fatto che le persone con 
una bassa percezione del controllo in riferimen-
to all’utilizzo della tecnologia (con “percezione del 

 Le telecamere e i 
sistemi di avvertimento 
per retromarcia sono 
già oggi inclusi nella 
dotazione di serie degli 
autoveicoli

controllo”, o “locus of control” si intende in psico-
logia la percezione soggettiva che il proprio com-
portamento in determinate situazioni possa essere 
controllato autonomamente oppure venga dettato 
da fattori d’influenza esterni) prediligono i sistemi 
di intervento automatico per non essere sollecitati 
o distratti da altre informazioni.

LA PRATICITÀ DI UTILIZZO È UN  
ASPETTO DETERMINANTE NELLA SCELTA 
DEL VEICOLO
Oltre al mero utilizzo dell’auto, anche il comfort 
di salita e discesa, di carico e scarico nonché du-
rante la marcia riveste un ruolo importante. Un 
ampio raggio di apertura degli sportelli, un am-
pio vano d’entrata e una seduta rialzata (adattabi-
le alla corporatura dell’utente) agevolano la salita 
e la discesa dal veicolo. La presenza di maniglie 
interne nel terzo superiore del montante ante-
riore o sul tettuccio rappresentano un altro vali-
do aiuto. Una seduta rialzata favorisce inoltre la 
visuale circolare indicata in riferimento alla sicu-
rezza. Una forma ergonomica dei sedili e la pos-
sibilità di regolare la seduta in modo intuitivo, in 
combinazione con un’ammortizzazione adeguata 
del telaio, contribuiscono in misura significativa 
al comfort di marcia e aiutano a mantenere più a 
lungo l’attenzione e la concentrazione.
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Per facilitare il carico 
e lo scarico, è utile un 
bagagliaio senza pro-
tezione posteriore nel-
la parte terminale. L’al-
tezza ottimale dipende 
invece dalla corporatura 
dell’utente. Una distanza 
ridotta fra lo schienale dei 
sedili posteriori e la parte fi-
nale del bagagliaio va certamen-
te a discapito del volume di carico ma, 
al contempo, permette di sistemare gli ogget-
ti pesanti ben appoggiati contro lo schienale dei 
sedili posteriori anche da persone non particolar-
mente prestanti o con limitazioni della mobilità 
del busto. Per i bagagliai più grandi sono consi-
gliabili i cosiddetti organizer per bagagliaio o bor-
se per bagagliaio, che permettono di sistemare il 
carico in modo semplice e senza rischiare ribalta-
menti. La lunghezza e la maneggevolezza del vei-
colo sono particolarmente importanti nel caso in 
cui la maggior parte degli spostamenti avvenga in 
aree urbane con strade strette e scarse possibilità 
di parcheggio.

Prima di acquistare un’auto è molto importante 
informarsi sugli aspetti menzionati e “scoprire” le 
proprie preferenze personali facendo prove di gui-

da con diversi veicoli di 
diverse case costruttri-
ci per poter stilare una 
propria classifica. Utili 
per individuare i crite-
ri opportuni o persino 

per scegliere il veicolo 
giusto sono anche i test 

condotti per esempio da as-
sicurazioni, club automobili-

stici o associazioni per anziani, 
che valutano l’idoneità dei veicoli at-

tualmente sul mercato per l’utilizzo da parte 
delle persone anziane. Soltanto perché per tutta la 
vita ci si è trovati a proprio agio con i veicoli di una 
determinata casa automobilistica non significa che 
questi veicoli siano anche adatti per gli anziani. Per 
mantenere la propria mobilità in sicurezza può es-
sere necessario anche aprirsi al cambiamento.

Il tema della costruzione di veicoli adatti agli 
anziani viene considerato in misura diversa dalle 
varie case automobilistiche. Alcune case utilizza-
no a questo scopo dei cosiddetti simulatori di vec-
chiaia, sviluppati in gerontologia, che consento-
no alle persone giovani di sperimentare in prima 
persona le limitazioni dovute all’età. I simulato-
ri non riproducono soltanto limitazioni meccani-
che e tattili, come la perdita di forza e mobilità o 

 Speciali “simulatori di 
vecchiaia” permettono alle 
case automobilistiche di 
sperimentare direttamente 
le esigenze delle persone an-
ziane e forniscono indicazioni 
importanti per lo sviluppo 
degli autoveicoli
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una capacità di presa ridotta, ma anche una vi-
sta non più nitida, un campo visivo ridotto e una 
condizione di ipoacusia, oppure anche limitazio-
ni della coordinazione. In questo modo è possi-
bile ottimizzare situazioni frequenti, come usare 
una maniglia, salire e scendere dal veicolo, affer-
rare e agganciare la cintura di sicurezza, girare la 
chiave di accensione – o anche l’azione ancor più 
semplice di premere un pulsante di avvio – non-
ché la marcia stessa e adattarle alle esigenze delle 
persone anziane. 

SISTEMI DI ASSISTENZA ALLA  
GUIDA SULLE E-BIKE

I dati sulle vendite delle e-bike mostrano da anni 
un costante aumento e non sembrano avere ri-
sentito nemmeno della crisi dovuta al coronavi-
rus – al contrario. Uno dei motivi di questo suc-
cesso è che la bicicletta elettrica attrae fasce di 
popolazione di tutte le età.  Soprattutto i condu-
centi anziani beneficiano dell’utilizzo intuitivo, 
dell’elevata velocità media e della semplicità con 
cui questo mezzo permette di affrontare i trat-
ti in salita, senza dimenticare il fatto che amplia 
notevolmente il loro raggio di mobilità pur ri-
chiedendo, dall’altro lato, un movimento fisico 
salutare. Tuttavia, il numero crescente di inci-
denti con la e-bike in cui risultano coinvolti con-
ducenti anziani indica che, per questo gruppo di 
persone in progressivo aumento, è assolutamen-
te necessario sviluppare sistemi di assistenza alla 
guida che evitino del tutto gli incidenti o, perlo-
meno, ne riducano al minimo la gravità.

Molto promettente a questo riguardo è il siste-
ma di frenata antibloccaggio sviluppato da Bo-
sch. Questo sistema di assistenza, già ampiamen-
te descritto nell’ultimo rapporto sulla sicurezza 
stradale DEKRA, evita una pressione del freno 
eccessiva sulla ruota anteriore. Il grande vantag-
gio di questo sistema non è tanto quello di man-
tenere la manovrabilità durante le situazioni di 
frenata difficili, quanto più di evitare di perdere 
il controllo della bici a causa del blocco della ruo-
ta anteriore. Il sistema permette agli utenti della 
e-bike utilizzare in modo semplice e sicuro il fre-
no anteriore con la massima pressione possibile, 
senza correre il rischio che la ruota anteriore sci-
voli o di venire sbalzati oltre il manubrio.

Per individuare altre potenzialità utili, 
nell’ambito del progetto di ricerca SIFAFE (Si-
stemi di assistenza alla guida orientati alla sicu-
rezza per biciclette elettriche) sono stati presi in 

considerazione i sistemi di assistenza alla guida la 
cui efficacia è già stata testata in altre categorie di 
veicoli. Per permettere l’utilizzo di questi sistemi 
a bordo delle biciclette elettriche è stato necessa-
rio valutarne l’idoneità, adattarli e ottimizzarli. A 
questo scopo sono state considerate le condizio-
ni quadro tecniche del veicolo (integrabilità, fab-
bisogno energetico, robustezza, costi) e gli aspetti 
relativi alle scienze dei trasporti (efficacia, accetta-

Le statistiche sugli incidenti elaborate 
in tutti i Paesi indicano chiaramente 
che, tra gli anziani, il numero di vitti-
me e feriti della strada è nettamente 
superiore alla media. Questo è do-
vuto soprattutto alla maggiore fragi-
lità fisica degli ultra 75enni. Con l’a-
vanzare dell’età si osservano inoltre 
crescenti limitazioni funzionali, per 
esempio un peggioramento della vi-
sta, una riduzione della percezione e 
tempi di reazione più lenti, una mino-
re flessibilità del collo, una riduzione 
della forza muscolare e molto altro. 
Tuttavia, non è sufficientemente di-
mostrato che un peggioramento delle 
funzioni visive, cognitive e sensoria-
li comporti un rischio più elevato, se 
non il fatto che il progredire dell’età 
determini gravi deficit delle varie fun-
zioni. Le persone anziane compen-
sano le proprie limitazioni funzionali 
per esempio effettuando gli sposta-
menti in condizioni meno difficili, 
vale a dire evitando le ore notturne, 
le giornate di maltempo o gli orari di 
punta, oppure adottando uno stile di 
guida meno esposto a sollecitazioni, 
nello specifico riducendo la velocità.

In altre parole, gli anziani sono 
esposti a più rischi di quanti gli ele-
vati numeri di vittime e feriti sulla stra-
da non permettano di giustificare con 
uno stile di guida rischioso. Ciò no-
nostante, l’incremento del numero di 
utenti della strada anziani e del re-
lativo maggiore rischio di decesso/
lesione rappresenta una sfida impe-
gnativa sul piano della riduzione dei 
morti o dei feriti gravi in seguito a in-
cidenti stradali. Una società moderna 

non può illudersi di risolvere i proble-
mi di sicurezza stradale limitando le 
possibilità di spostamento delle per-
sone anziane. Il fatto che gli anzia-
ni possano partecipare il più a lungo 
possibile alla vita sociale va a van-
taggio di tutti, e questo implica anche 
la possibilità di prendere parte alla 
circolazione stradale. In che modo, 
dunque, si può ridurre il rischio di 
incidenti e lesioni per gli utenti della 
strada anziani?

I “Safe System” offrono vari ap-
procci per creare condizioni più si-
cure per gli utenti della strada e, in 
particolare, per le persone di una 
certa età. Un elemento fondamenta-
le dell’approccio Safe System consiste 
nella gestione della velocità, nel senso 
che viene prestata attenzione a velo-
cità sicure che permettano di scongiu-
rare lesioni gravi in caso di incidente. 
Si tratta di un aspetto particolarmente 
importante per gli utenti della strada 
più a rischio come i pedoni e i ciclisti 
(anziani). Un altro aspetto importan-
te dell’approccio Safe System è rap-
presentato dalla semplificazione del 
traffico stradale e da un’esecuzione in 
più passaggi delle manovre nel traffi-
co, misure che consentono di ridurre 
gli errori umani e i rischi sulla strada. 
Per gli utenti della strada anziani, la 
progettazione e l’implementazione di 
questi sistemi sicuri porta notevoli van-
taggi – soprattutto in termini di proget-
tazione del contesto di circolazione, 
ma anche di sviluppo di sistemi di as-
sistenza alla guida (ADAS) che forni-
scono supporto agli utenti della strada 
(anziani).

Prof. Fred Wegman

Università tecnica di Delft
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zione degli utenti, distrazione durante l’utilizzo). 
Obiettivi del progetto erano l’analisi dei potenzia-
li, la concezione, la realizzazione di modelli e la 
valutazione di sistemi di assistenza orientati alla 
sicurezza per biciclette elettriche.

Per valutare la sicurezza della mobilità sulle due 
ruote, nell’ambito del progetto è stata condotta 
un’analisi degli incidenti con le e-bike e dell’effica-
cia dei sistemi.  Purtroppo, l’analisi mostra lacune 
nell’interpretazione dei risultati e, di conseguen-
za, nella sua valenza. L’analisi condotta sull’anda-
mento degli incidenti permette tuttavia di affer-
mare che i sistemi su cui viene posta l’attenzione 
maggiore hanno un elevato potenziale di evita-
re numerosi incidenti o, perlomeno, di attenua-
re la gravità delle conseguenze. È quindi emerso 
un enorme potenziale di mercato: un sondaggio 
condotto tra 300 utenti ha indicato che molti di 
essi vorrebbero disporre di sistemi di assistenza. 
Inoltre, è stato rilevato che i sistemi di assistenza 
alla guida godono di un’elevata accettazione tra la 
popolazione. Oltre l’80% degli intervistati ha af-
fermato di essere ben disposto nei confronti dei 
sistemi di assistenza alla guida, e il 66% degli in-
terpellati si è detto pronto a spendere fino a 300 
euro in più per i sistemi di assistenza per le bici-
clette elettriche.

Nella parte pratica del progetto, i sistemi basa-
ti su sensori (fra cui il sistema di avviso di supera-
mento di corsia e il sistema anti-collisione fronta-
le) sono stati valutati come affidabili da due terzi 
dei conducenti che hanno partecipato al test. I test 
di guida effettuati, durante i quali sono state speri-
mentate anche diverse modalità di avvertimento, 
hanno permesso di concludere che l’avvertimen-
to tattile del conducente sotto forma di vibrazio-
ne del manubrio risulta particolarmente intuitivo, 
ancor più degli avvertimenti ottici/acustici. Nel-
lo specifico, in caso di avvicinamento eccessivo al 
margine destro della carreggiata vibra l’impugna-
tura destra, quando ci si avvicina al margine sini-
stro vibra l’impugnatura sinistra, e in caso di pe-
ricolo di collisione frontale vibrano entrambe le 
impugnature. Nel complesso, lo studio mostra che 
i sistemi di assistenza alla guida possono contri-
buire a migliorare la sicurezza anche a bordo del-
le bici elettriche e che in quest’ambito è necessario 
intraprendere maggiori sforzi di ricerca.

I SISTEMI DI ASSISTENZA INTEGRATI A 
BORDO DEI VEICOLI PROTEGGONO GLI 
ANZIANI ANCHE QUANDO SONO PEDONI  
O CICLISTI
Quando gli anziani prendono parte al traffi-
co stradale come ciclisti o pedoni, le loro ridot-
te capacità di percezione e reazione li espongono 
a un rischio di incidente relativamente elevato. 
La crescente fragilità che si associa ai processi di 

24 Panoramica dei nuovi sistemi di assistenza (selezione) prescritti 
nell’ambito del Regolamento Europeo sulla sicurezza generale

Sistemi prescritti Data di introduzione / Dettagli

Sistemi prescritti per i veicoli delle classi M,  
N e O per il trasporto di persone e merci

Sistema di adattamento 
intelligente della velocità

Tutti i nuovi modelli di veicoli 
6 luglio 2022, 

tutte le prime immatricolazioni 
7 luglio 2024

Predisposizione per  
l’installazione di un dispo­
sitivo di tipo alcolock

Sistemi di allarme in caso 
di stanchezza e mancanza 
di attenzione da parte del 
conducente

Sistema di assistenza  
alla retromarcia

I veicoli delle categorie M1 e N1 (autovetture e veicoli commerciali leggeri)  
devono soddisfare in aggiunta anche le specifiche seguenti (selezione):

Sistemi frenanti automatici 
di emergenza	

Nella prima fase (tutti i nuovi modelli di veicoli 
6 luglio 2022, tutte le prime immatricolazioni 7 
luglio 2024) i sistemi devono frenare automatica­
mente e autonomamente almeno in presenza di 
veicoli fermi e in movimento davanti all’autovet­
tura. Nella seconda fase (tutti i nuovi modelli di 
veicoli 7 luglio 2024, tutte le prime immatricola­
zioni 7 luglio 2026) i sistemi devono riconoscere 
e frenare autonomamente anche in presenza di 
pedoni e ciclisti.

Sistemi di assistenza  
d’emergenza al manteni­
mento della corsia

Tutti i nuovi modelli di veicoli 6 luglio 2022, tutte 
le prime immatricolazioni 7 luglio 2024; per 
i veicoli con servosterzo idraulico: tutti i nuovi 
modelli di veicoli 7 luglio 2024, tutte le prime 
immatricolazioni 7 luglio 2026

Zone di protezione antiurto 
per la testa più ampie

Tutti i nuovi modelli di veicoli 6 luglio 2024, 
tutte le prime immatricolazioni 7 luglio 2026

Oltre ai requisiti generali e ai sistemi esistenti come l’avviso di superamento 
di corsia e il sistema di assistenza alla frenata d’emergenza, le autovetture e 
gli autobus devono essere equipaggiati con moderni sistemi in grado di rico­
noscere i pedoni e i ciclisti nelle immediate vicinanze del veicolo e di ridurre 
significativamente gli angoli ciechi attorno al veicolo. Il regolamento si applica 
dal 6 luglio 2022 per tutti i nuovi modelli di veicoli e dal 7 luglio 2024 per tutti 
i nuovi veicoli.

Fonte: Regolamento (UE) 2019/2144
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invecchiamento aumenta inoltre il rischio di gra-
vi lesioni. Questo rischio emerge molto chiara-
mente anche dal PIN Flash Report 38 “How safe is 
Walking and Cycling in Europe?” pubblicato nel 
gennaio 2020 dal Consiglio europeo per la sicu-
rezza dei trasporti. Secondo questo rapporto, nel 
2018 in Europa il 47% dei pedoni che hanno per-

•	Oltre ad intervenire sul comporta-
mento di guida e ad attuare misu-
re strutturali, la sicurezza stradale 
soprattutto per i conducenti di una 
certa età può essere migliorata  
anche equipaggiando i veicoli con 
sistemi di assistenza, informazione 
e comfort adatti agli anziani.

•	Sul fronte della sicurezza, la 
visuale diretta e indiretta e, in 
misura crescente, i sistemi di 
assistenza alla guida rivestono  
un ruolo fondamentale.

•	Le funzioni rilevanti per la sicurez-
za, il cui utilizzo può essere neces-
sario durante la marcia, devono  
poter essere attivate senza disto-
gliere eccessivamente lo guardo 
dalla strada e con feedback  
aptici o acustici. Un touchscreen,  
da solo, non riesce generalmente 
a soddisfare questi requisiti.

•	Prima di passare a un veicolo con 
cambio automatico, soprattutto 

gli anziani dovrebbero esercitar-
si nella gestione delle situazioni 
limite frequentando un training 
di guida.

•	Un sondaggio condotto su incari-
co di DEKRA indica che le persone 
anziane sono molto favorevoli alla 
dotazione dei veicoli con sistemi 
di assistenza. Tuttavia, vorrebbero 
che il loro utilizzo fosse quanto  
più uniforme possibile in tutte le 
automobili – così come avviene  
per gli indicatori di direzione.

•	La conoscenza sulla presenza di 
sistemi di assistenza, sul loro  
funzionamento e sui relativi limiti 
deve essere migliorata attraverso 
attività di informazione, nonché 
con una comunicazione e deno-
minazione unitarie. Proprio  
tra gli anziani si rilevano lacune  
importanti a questo riguardo.

•	Oltre al mero utilizzo dell’auto,  
per gli anziani anche il comfort  

di salita e discesa, di carico e 
scarico nonché durante la marcia 
rivestono un ruolo importante.

•	Le e-bike sono sempre più apprez-
zate, soprattutto tra gli anziani.  
I numeri degli incidenti gravi di  
anziani con le e-bike aumentano in 
misura superiore alla media. Lo  
sviluppo e l’introduzione di sistemi 
di assistenza alla guida permette di 
prevedere significativi miglioramen-
ti della sicurezza in quest’ambito.  
È necessario intraprendere maggio-
ri sforzi di ricerca.

•	Il Regolamento sulla sicurezza ge-
nerale (General Safety Regulation) 
adottato dalla Commissione UE a 
marzo 2019 e contenente l’obbli-
go di introdurre diversi sistemi di 
assistenza a bordo dei nuovi veicoli  
aumenterà ulteriormente la sicu
rezza sulle strade, in particolare 
per le persone anziane.

I fatti in sintesi

so la vita in incidenti stradali erano persone di 65 
anni o più – pari a 2.435 vittime. A titolo di con-
fronto, tra i ciclisti questa percentuale è del 44% – 
vale a dire circa 950 vittime.

Alla luce di questi dati appare ancor più im-
portante il ruolo della tecnologia moderna a bor-
do dei veicoli a motore per scongiurare gli inci-
denti. Proprio questo è lo scopo che si prefigge 
il Regolamento sulla sicurezza generale (General 
Safety Regulation) approvato dalla Commissione 
UE a marzo 2019. Il regolamento prescrive l’obbli-
go di introdurre in più fasi diversi sistemi di assi-
stenza alla guida rilevanti per la sicurezza a bor-
do dei nuovi veicoli che circoleranno sulle strade 
europee. A questo scopo sono previsti due livelli 
di attuazione: in un primo tempo, le prescrizioni 
si applicheranno a tutti i nuovi modelli di veico-
li, in seguito a tutti i nuovi veicoli (figura 24). Nel 
complesso, si prevede che questo pacchetto sicu-
rezza permetterà di aumentare significativamen-
te la sicurezza per tutti gli utenti della strada. Per 
gli anziani, in particolare, il vantaggio sarà dupli-
ce, in quanto molti sistemi contribuiscono anche 
a mantenere la mobilità durante la terza età.
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Oltre che dagli elementi di sicurezza specifici del veicolo e dal fattore umano, l’aumento della sicurezza stradale per gli 
anziani – come conducenti di un veicolo a motore, pedoni o ciclisti – dipende molto anche dall’infrastruttura stradale. L’at-
tenzione su questo fronte deve essere concentrata su una strutturazione autoesplicativa, meno complessa e fuorviante, sul 
mantenimento dell’utilizzabilità delle infrastrutture attraverso una regolare manutenzione, pulizia e rimozione della neve, 
nonché su rapidi interventi di ottimizzazione in caso di individuazione di punti deboli.

Elevata necessità di ottimizzazione su diversi fronti

Amburgo, Waitzstraße, un’apprezzata via dello 
shopping – e, al contempo, da molti anni alle 

vette delle classifiche tedesche per numero di inci-
denti con le vetrine dei negozi. In nessun altro luo-
go della Germania, e forse anche del mondo, un nu-
mero così elevato di persone, soprattutto anziani, 
sfonda con il proprio veicolo le vetrine dei negozi 
adiacenti nel tentativo di parcheggiare. La lista dei 
fattori che favoriscono questi incidenti è lunga: fra 
questi, la presenza di numerosi ambulatori medici 
e negozi interessanti che rende questa via un polo 

d’attrazione per i tanti anziani attivi che vivono nei 
dintorni. L’elevata disponibilità di parcheggi diret-
tamente davanti ai negozi, inoltre, è estremamen-
te comoda per le persone con problemi di deambu-
lazione. Al contempo, la via a senso unico è molto 
trafficata e relativamente stretta, e la manovra di 
retromarcia per uscire dai parcheggi a spina di pe-
sce sulla carreggiata risulta piuttosto complessa in 
presenza di limitazioni della mobilità del busto e a 
causa del traffico costante. Se si innesta la marcia 
sbagliata o, essendo costretti a ruotare il busto, si 
preme per sbaglio il pedale dell’acceleratore anzi-
ché quello del freno, è facile sfondare con l’auto le 
vetrine antistanti.

Per ridurre il rischio derivante da queste situa-
zioni, sono stati adottati provvedimenti costruttivi 
sotto forma di dissuasori in acciaio con fondazio-
ne in calcestruzzo che impediscono il superamento 
del marciapiede. Come molti altri incidenti strada-
li con persone anziane, anche gli episodi verificatisi 
sulla Waitzstraße sono stati ampiamente riportati 

LA PIANIFICAZIONE DELLE INFRA- 
STRUTTURE DEVE TENERE CONTO  
DI TUTTE LE FORME DI PARTECIPAZIONE 
ALLA CIRCOLAZIONE 
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dai media – spesso veicolando il messaggio che le 
persone anziane sono un pericolo nel traffico stra-
dale. Tuttavia, come sottolineato anche nel presen-
te rapporto, gli anziani non sono affatto utenti della 
strada pericolosi, bensì utenti in pericolo – soprat-
tutto quando prendono parte alla circolazione stra-
dale come pedoni o ciclisti. I casi sulla Waitzstraße 
mettono in evidenza anche il ruolo dell’infrastrut-
tura in riferimento al rischio di incidente per deter-
minati gruppi di utenti. Gli interventi di ottimiz-
zazione su questo fronte devono essere intrapresi 
allo scopo di evitare gli incidenti; le misure di miti-
gazione delle conseguenze degli incidenti possono 
avere infatti solo valenza di soluzioni provvisorie.

LE INFRASTRUTTURE PER IL TRANSITO  
DEI PEDONI DEVONO ESSERE CHIARE E  
PRIVE DI OSTACOLI
Per aumentare la sicurezza dei pedoni in generale, 
in una delibera del 28 ottobre 2020 il Consiglio te-
desco per la sicurezza stradale (Deutsche Verkehrs-
sicherheitsrat, DVR), anche in collaborazione con 
DEKRA, ha formulato numerose raccomandazio-
ni, volte al miglioramento della sicurezza stradale 
per i pedoni di tutte le età ma in particolare, come 
sottolinea il DVR, orientate soprattutto alle esigen-
ze di bambini, anziani e persone con limitazioni 
della mobilità. Una “concezione per tutti” andrebbe 
pertanto a beneficio di tutti gli altri pedoni. In linea 
di principio, secondo la delibera, si dovrebbe tene-
re conto delle esigenze del traffico pedonale in ogni 
zona in cui è presente o prevedibile. Soprattutto 
sulle strade urbane con traffico veicolare, dovreb-
bero essere create delle reti pedonali interconnesse 
e prive di barriere, con collegamenti diretti e senza 
deviazioni, nonché punti di attraversamento sicu-
ri. Sempre in base alla delibera, molto importante è 
inoltre una strutturazione comprensibile e ordinata 
delle infrastrutture del traffico, che dovrebbero es-
sere per tutti gli utenti della strada quanto più pos-
sibile prive di barriere, riconoscibili, comprensibili 
e libere da ostacoli che impediscono la visuale.

Per rendere sicuri gli attraversamenti, a seconda 
delle circostanze locali dovrebbero essere previsti 
impianti semaforici, attraversamenti pedonali (ze-
bratura), isole centrali o zone di allargamento del 
marciapiede sulla carreggiata. Gli attraversamenti 
dovrebbero essere possibilmente realizzati in modo 
tale da permettere anche alle persone con mobilità 
limitata, per esempio con disabilità motorie o defi-
cit visivi, di passare in sicurezza da un lato all’altro 
della carreggiata. A questo scopo sono utili in par-

 La Waitzstraße di Amburgo è stata per molti anni una delle vie dello shopping più 
interessata da incidenti della Germania

La mobilità è imprescindibile per una 
buona qualità della vita. Per questo 
è così importante mantenerla per tut-
ta la vita e dedicarle l’attenzione che 
merita. Per noi di BAGSO è un tema 
di rilevanza fondamentale. Dopo la 
cessazione dell’attività lavorativa, per 
molte persone il raggio di mobilità 
quotidiano cambia radicalmente: di-
stanze più brevi, meno regole da ri-
spettare, meno fretta – ma rimanendo 
comunque mobili. Al mattino e nelle 
ore pomeridiane, le strade, le vie e le 
piazze sono soprattutto nostre. L’eleva-
ta frequenza delle corse dei servizi di 
trasporto pubblici urbani è eccellente. 
Tuttavia, chi abita nei piccoli paesi e 
nelle città di media grandezza deve 
camminare a lungo – talvolta molto a 
lungo – per raggiungere la fermata 
più vicina. I bus di quartiere, spesso 
organizzati a titolo volontario, posso-
no essere una soluzione utile. Inoltre, 
nei piccoli paesi non si inciampa su 
monopattini elettrici indegnamente 
lasciati a terra sul marciapiede. Do-
vrebbero essere multati, come minimo 
come le infrazioni dei divieti di par-
cheggio, tanto sono pericolosi.

Il verde dei semafori dovrebbe es-
sere lungo a sufficienza anche per chi 
cammina con passo incerto e in mano 
le borse della spesa, non solo per i 
giovani sportivi. Viaggiare in auto è 
ormai multitasking allo stato puro: se-
duti al volante si può fare di tutto, e 
tutto contemporaneamente – una vera 

e propria palestra. Ma le capacità psi-
cofisiche non rimangono per tutti in-
tatte per tutta la vita. A partire dai 75 
anni si potrebbe pensare a due ore di 
lezioni di guida come regalo di com-
pleanno, per testare le proprie capaci-
tà e ricaricare la batteria. Ripiegare su 
un utilizzo dell’auto solo sporadico o 
buttarsi a capofitto negli ingorghi stra-
dali più complicati rende la cosa an-
cor più pericolosa e non serve a nulla. 

Dalla metà degli anni ’70, con l’uti-
lizzo delle cinture di sicurezza, il limite 
di tasso alcolemico a 0,5 grammi/litro 
e l’airbag, il numero di incidenti con 
conseguenze letali è in costante calo. 
Nelle abitazioni con barriere architet-
toniche, la tendenza è invece opposta. 
Le cadute in ambito domestico causa-
no un numero di decessi doppio (so-
prattutto di anziani) rispetto alla guida 
nel traffico stradale. Le cause possono 
essere il rivestimento liscio della vasca, 
la porta del bagno troppo stretta, la 
sedia girevole su cui si sale in piedi, e 
il tappeto su cui si inciampa.

Muoversi permette di mantenersi 
in forma e il movimento delle gambe 
(o il nuoto) nutre il cervello e aiuta ad 
affrontare meglio la guida, gli attraver-
samenti ai semafori o la vita in casa. 
Nulla viene dal nulla. Ed è vero: il po-
sto più pericoloso è il letto. È qui che 
muore la maggior parte delle persone. 
Alzarsi alla mattina è il presupposto 
più importante per la mobilità. E muo-
versi – autonomamente.

Franz Müntefering

Presidente dell’Associazione nazionale tedesca 
delle organizzazioni degli anziani (BAGSO)
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ticolare elementi tattili, cordoli del marciapiede di-
gradanti e una configurazione visiva ad alto con-
trasto dell’area di circolazione. In corrispondenza 
degli impianti semaforici dovrebbero essere instal-
lati avvisatori acustici per non vedenti e le tempi-
stiche del semaforo dovrebbero tenere conto della 
maggiore lentezza di attraversamento delle perso-
ne anziane. I punti di attraversamento e le zone dei 
marciapiedi dovrebbero inoltre essere illuminati in 
modo adeguato per migliorare la visibilità dei pe-
doni al buio. Una riduzione dei limiti di velocità, 
inoltre, potrebbe contribuire a evitare gli incidenti 
stradali o, perlomeno, a mitigare la gravità delle le-
sioni. In particolare per gli anziani e le persone con 
limitazioni della mobilità, le fasi di luce verde e le 
finestre temporali (ossia il lasso di tempo fra il ros-
so per i pedoni e il verde per il traffico veicolare) di 
molti semafori sono troppo brevi. L’impostazione 
dei tempi di commutazione dovrebbe pertanto es-
sere effettuata prendendo come riferimento la ve-
locità di camminata realistica degli anziani. Una 
segnalazione aggiuntiva di countdown, vale a dire 
l’indicazione del tempo di luce verde rimanente, 
può aiutare gli anziani a decidere se sia opportuno 
intraprendere l’attraversamento della carreggiata 
o se sia meglio attendere la fase verde successiva 
–  un’indicazione che risulterebbe peraltro utile ai 
pedoni di tutte le età. Nei tratti con intenso transi-
to di pedoni o ciclisti sarebbe opportuno adottare 
misure di moderazione del traffico.

ANZIANI SULLE DUE RUOTE

L’elevato rischio a cui sono esposti gli anziani quando 
si muovono a piedi nel traffico stradale è confermato 
anche dalle statistiche: nel 2019, come pure nell’anno 
della pandemia 2020, in Germania quasi il 60% della 
totalità dei pedoni vittime di incidenti della strada ri-
entrava nella fascia d’età 65+. Tra i ciclisti questa per-
centuale è parimenti elevata, nell’ordine del 56% circa. 
Per ridurre il rischio di incidente è importante tene-
re conto di alcuni aspetti fondamentali relativi all’am-
pliamento della rete ciclabile e alla relativa manuten-
zione – come già ampiamente illustrato nel rapporto 
sulla sicurezza stradale DEKRA 2020 “Mobilità su 
due ruote”. L’ampliamento della rete ciclabile è effet-
tivamente in corso in molte località, ma non ovunque 
le corsie offrono l’auspicata protezione per gli utenti. 
Specialmente nei centri abitati, dove fra le case c’è di 
rado spazio per una ciclabile separata, i ciclisti devono 
spesso condividere la carreggiata con il traffico inten-
so, spesso con strisce di segnalazione della pista cicla-
bile o corsie protette – vale a dire separati solamente 
(quando va bene) da una striscia di demarcazione di-
pinta a terra che, quando comincia a diventare vecchia 
e usurata, risulta praticamente irriconoscibile. Come 
sulle strade senza corsia per le bici, qui sussiste per tut-
ti i mezzi a due ruote un grande pericolo di essere sfio-
rati da veicoli a motore (in particolare mezzi pesan-
ti) così come di essere intralciati o addirittura travolti 
quando questi svoltano a destra. Dove sono disponi-
bili ciclabili dedicate, il problema consiste soprattut-
to nella insufficiente delimitazione rispetto allo spazio 
pedonale e nella scarsa segnaletica in corrisponden-
za delle uscite. Spesso le ciclabili terminano poi senza 
nessuna precedente indicazione. Per quanto riguarda 
la progettazione del traffico ciclabile, quindi, c’è an-
cora moltissimo da fare in termini di ottimizzazione.

TRANSITO CONTROMANO SULLE AUTOSTRADE

Un rischio da non sottovalutare nel traffico stra-
dale sono gli anziani che guidano in controflusso. 
Sul tema del transito contromano sulle autostrade, 
già nel 2012 l’Ufficio federale tedesco delle strade 
(BASt) ha pubblicato uno studio in cui sono stati 
esaminati 526 casi di transito contromano docu-
mentati verificatisi tra il 2005 e il 2011. Tra i con-
ducenti per i quali in seguito è stato possibile accer-
tare l’età, il numero degli anziani è risultato essere 
di un terzo superiore alla media. Secondo gli autori 
dello studio, una spiegazione potrebbe essere il fat-
to che, rispetto agli anziani, i conducenti più gio-
vani sono maggiormente in grado di “riconoscere 
una marcia inavvertitamente iniziata in controma-
no e correggerla tempestivamente”. Gli autori han-

 In determinati tratti 
autostradali in diversi 
Stati europei sono già presenti 
grandi cartelli segnaletici che 
avvertono i conducenti del pe-
ricolo di transito contromano

Infrastruttura

60



no inoltre constatato che la correlazione tra transiti 
contromano e difficoltà di orientamento si riscon-
tra soprattutto tra le persone anziane (65 anni o 
più) e durante le ore diurne. Gli anziani coinvolti 
presentavano spesso anche deficit psichici e/o fisici.

I risultati dello studio del BASt sono confermati 
anche da studi comparabili condotti per esempio ne-
gli Stati Uniti o in Giappone. Tra questi, un’indagine 
sui transiti in contromano condotta nello Stato fe-
derale dell’Alabama ha indicato che la probabilità di 
rimanere coinvolti in un incidente dovuto a transito 
contromano è sette volte più elevata tra i conducenti 

di almeno 65 anni che tra i conducenti più giovani. 
Uno studio giapponese ha rilevato che il 52% degli 
incidenti dovuti a transito contromano è stato cau-
sato da conducenti di età pari o superiore a 65 anni.

Tendenzialmente, i transiti contromano non po-
tranno mai essere del tutto scongiurati. Soprattut-
to non nel caso di conducenti che agiscono intenzio-
nalmente in modo errato, per esempio imboccando 
intenzionalmente uno svincolo contromano, effet-
tuando inversioni di marcia su strade a senso unico o 
guidando sotto l’effetto di alcol o droghe. Ciò nono-
stante è perlomeno possibile ridurre significativamen-

Una delle caratteristiche delle moderne so-
cietà industriali è un’elevata aspettativa di 
vita della popolazione, che in Spagna si 
attesta a oltre 80 anni. Oggi il 19% della 
popolazione spagnola ha più di 65 anni 
e le proiezioni indicano che nel 2033 gli 
ultra 65enni rappresenteranno il 25,2% 
della popolazione complessiva.

Per quanto riguarda la sicurezza del 
traffico, dobbiamo tenere in considerazio-
ne le esigenze delle persone anziane da 
molteplici punti di vita e in considerazio-
ne del fatto che, in Spagna, il 28% del-
le vittime della strada ha più di 65 anni 
(ricordiamo che la percentuale di questo 
gruppo di persone rispetto alla popola-
zione complessiva è del 19%). In primo 
luogo occorre considerare le condizio-
ni fisiche delle persone anziane e in che 
modo queste influiscono sulle lesioni in 
caso di incidente. Secondo i sondaggi 
del RACE, il 58% degli ultra 65enni rife-
risce di soffrire di qualche tipo di proble-
ma che potrebbe influire negativamen-
te sulla mobilità (capacità di movimento, 
vista o udito). Tuttavia, soltanto uno su 
cinque ammette che questi problemi fisici 
ostacolino la mobilità. Rilevante è inoltre 
la maggiore facilità di lesione delle per-
sone anziane in caso di incidenti stradali 
gravi. Tipicamente queste persone ripor-
tano lesioni gravi a organi interni e ossa, 
che con l’avanzare dell’età diventano più 
fragili. A dimostrarlo è il tasso di morta-
lità degli ultra 65enni, tre volte più alto 
rispetto al resto della popolazione; nella 

fascia d’età 75-84 anni si rileva una mor-
talità quattro volte più elevata, negli ultra 
85enni addirittura sette volte più elevata. 

Un altro aspetto di importanza centrale 
è costituito dagli interventi di adeguamento 
dello spazio e delle infrastrutture stradali, in 
particolare nelle aree urbane. Oltre il 75% 
della popolazione spagnola anziana vive in 
città; un rapido sguardo alle statistiche rela-
tive al 2019 rivela che il 43% della totalità 
delle vittime della strada nelle città spagnole 
aveva più di 65 anni. Ancor più allarmante 
è un altro valore: sette pedoni su dieci che 
hanno perso la vita nelle città spagnole ave-
vano più di 65 anni, e inoltre nel 2019 è 
stato registrato un sensibile incremento della 
percentuale di vittime ultra 75enni. 

Un altro aspetto importante è quel-
lo delle abitudini di mobilità delle perso-
ne anziane e la possibilità di cambiar-
le. Le indagini sociologiche condotte dal 
RACE indicano che, in media, le persone 
di più di 65 anni fanno tre uscite al gior-
no durante le quali rimangono per stra-
da per oltre cinque minuti. Motivo degli 
spostamenti sono commissioni quotidiane 
come la spesa o le visite mediche. L’80% 
di questi spostamenti viene intrapreso a 
piedi, e il 70% prevede sempre gli stessi 
percorsi, come per esempio il tragitto per 
accompagnare a scuola i nipoti. Come 
mostrano le indagini condotte dal RACE 
in Spagna sul gruppo della popolazione 
anziana, negli ultimi anni, a causa dei 
problemi economici, la percentuale di 
persone anziane che accompagnano a 

scuola i nipoti è passata in breve tempo 
dal 9,8% al 18,5%. 

È dunque chiaro che il legislatore (so-
prattutto a livello comunale) deve tenere 
consapevolmente in considerazione le per-
sone anziane nelle strategie di mobilità, 
e a questo scopo deve valutare l’adegua-
mento degli spazi del traffico alle esigen-
ze di questo gruppo. Il RACE collabora 
con istituzioni come l’Istituto spagnolo per 
gli anziani e i diritti sociali (IMSERSO), in-
tegrato nel Ministero spagnolo dei diritti 
sociali e Agenda 2030 (Ministerio de De-
rechos Sociales y Agenda 2030), e an-
che con le amministrazioni cittadine come 
quelle di Valladolid, Castellón e Bilbao, 
per promuovere la mobilità, l’eliminazio-
ne delle barriere e la sicurezza del traffico 
nelle città, nell’osservanza del Protocollo 
di Vancouver sulla mobilità delle persone 
anziane nelle zone urbane.

Dal 2013, anno in cui è stata lancia-
ta la campagna “Movilidad Senior, el ca-
mino de todos”, il RACE ha tenuto 288 
eventi di formazione in 16 città spagnole 
per sensibilizzare oltre 21.700 persone 
con più di 65 anni. Durante questi corsi, 
da un lato è stata promossa la sicurezza 
stradale, illustrando i comportamenti sicu-
ri durante gli spostamenti, dall’altro è sta-
ta spiegata l’importanza del ruolo del le-
gislatore, nella cui sfera di responsabilità 
rientra lo sviluppo di misure a breve e lun-
go termine per garantire una mobilità si-
cura e priva di barriere per gli utenti della 
strada più a rischio.

Antonio Lucas

Responsabile per la sicurezza stradale del RACE (Real Automovil Club de España)
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te il rischio di transito contromano involontario at-
traverso misure adeguate che aiutino i conducenti (in 
modo intuitivo) a orientarsi correttamente in modo 
tempestivo. Queste misure dovrebbero essere tenute in 
considerazione nell’ambito della realizzazione dei fu-
turi progetti di costruzione stradale e durante le verifi-
che periodiche delle infrastrutture. Per esempio le mi-
sure riguardanti i cartelli segnaletici, i segnali stradali 
e/o la segnaletica orizzontale potrebbero in parte con-
tribuire ad aiutare gli utenti della strada a transitare 
nella direzione corretta. In determinati tratti autostra-
dali in diversi Stati europei sono già presenti cartelli 
segnaletici ad alta visibilità che avvertono i conducenti 
del pericolo di transito contromano. Tra gli approcci 
fondamentali per ridurre il numero di transiti contro-
mano accidentali figurano una strutturazione univoca 
e autoesplicativa delle vie di transito e una segnaletica 
chiara e ben comprensibile. Questi approcci permet-
tono di ottenere una riduzione generalizzata del ri-
schio sul piano infrastrutturale – indipendentemente 
dal luogo e dal tipo di partecipazione alla circolazione.

ROUTING INTERMODALE SU DIVERSI  
MEZZI DI TRASPORTO 

Indipendentemente da come si percorre il tratto da 
A a B, il dibattito sul futuro della mobilità e sulla 
politica dei trasporti è ovunque molto acceso. Af-
fronta tendenze e sfide quali la differenziazione so-
ciale, l’andamento demografico e aspetti culturali 
valutandone la rilevanza per la mobilità e il traffi-
co da una prospettiva socio-ecologica. A questo ri-

guardo emerge ciclicamente la domanda di come 
possa essere organizzata una cultura della mobili-
tà sostenibile per una società sempre più differen-
ziata, pluralizzata e invecchiata in considerazione di 
un’offerta di trasporti molto articolata.

Uno dei tanti problemi è il fatto che, soprattutto 
nelle zone rurali, per molte persone potersi muovere 
significa dover guidare un’auto propria – anche nella 
fascia d’età 65+. Anche nei Paesi dell’Europa occiden-
tale, caratterizzati da una densità di popolazione re-
lativamente elevata, spesso le zone rurali continuano 
ad essere scarsamente servite dal trasporto pubblico 
superficiale che potrebbe consentire una mobilità in-
dipendente dall’auto. Anche la bicicletta – perlomeno 
nelle regioni montane e per percorrere grandi distanze 
– non è un’alternativa praticabile per spostarsi dai pic-
coli Comuni ai centri urbani più vicini. In questi casi, 
tuttavia, un’alternativa sempre più utilizzata è la bici-
cletta elettrica. Per garantire la mobilità nelle regioni 
rurali scarsamente abitate anche senza dover ricorrere 
a un’auto di proprietà, sono pertanto necessari servi-
zi di trasporto pubblico alternativi. Possibili soluzioni 
a questo riguardo sono le cosiddette forme di servizio 
flessibili o il trasporto pubblico a richiesta.

In alcune città e regioni, il futuro è già arrivato e le 
persone possono avvalersi di cosiddetti People Mover 
– vale a dire omnibus senza conducente (tuttavia per 
ora dotati di un accompagnatore a bordo) che servo-
no una determinata tratta e che, come un bus di linea, 
permettono la salita e la discesa dei passeggeri in cor-

Esempio di best practice per le modifiche di edilizia stradale
Anche nelle attività per la sicurezza stra-
dale occorre imparare dagli incidenti, 
riconoscere i punti chiave sotto il profi-
lo del rischio e implementare i migliora-
menti. Un esempio significativo a questo 
riguardo può essere la risposta all’inci-
dente mortale tra un camion e un pedone 
con deambulatore descritto nell’esempio 
3 a pagina 26 del presente rapporto. Al 
momento dell’incidente, la posizione del 
semaforo pedonale era tale che, per po-
terlo utilizzare, la maggior parte dei pe-

doni che transitano in questa zona fosse 
costretta ad effettuare un’ampia devia-
zione. Allo stesso tempo, un semaforo 
anteposto, il cui scopo era tenere libera 
la fermata dell’autobus, induceva ad at-
traversare direttamente la carreggiata, 
creando situazioni critiche. Dopo l’inci-
dente, la Polizia ha informato le autori-
tà competenti della città consigliando di 
modificare il tratto di strada. Spostan-
do il semaforo pedonale è stato possibi-
le trovare rapidamente una soluzione: 

ora questo tratto di strada è strutturato in 
modo molto più chiaro, le esigenze dei 
pedoni sono state tenute in considerazio-
ne grazie a un percorso diretto e il livello 
di sicurezza è aumentato. Questo esem-
pio mostra molto chiaramente l’impor-
tanza di una buona interazione tra Poli-
zia, autorità dei trasporti, politica e altre 
entità rilevanti per la pianificazione dei 
trasporti e delle infrastrutture, ma anche 
della volontà di miglioramento per au-
mentare la sicurezza delle strade.
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rispondenza di fermate prestabilite. Gli studi finora 
condotti per comprendere l’opinione, l’accettazione e 
la propensione degli anziani a viaggiare su shuttle sen-
za conducente hanno finora restituito un quadro di-
somogeneo riguardo all’accettazione di queste offerte 
di mobilità. Ciò nonostante, relativamente ai servizi 
shuttle e, in futuro, addirittura a mezzi di trasporto su 
rotaia dalla porta di casa per esempio fino alla rispet-
tiva fermata, si delinea una prospettiva interessante 
per il collegamento con i mezzi pubblici verso le aree 
urbane, in particolare anche per la popolazione rurale 
anziana. Gli shuttle senza conducente nelle aree rura-
li come soluzioni per il collegamento alla rete dei tra-
sporti pubblici potrebbero rappresentare un’alternati-
va più facilmente realizzabile rispetto alla conversione 
totale attualmente prevista del trasporto multimodale 
all’interno e tra gli agglomerati urbani in una mobili-
tà altamente o totalmente automatizzata.

CONCETTI DI MOBILITÀ INTEGRATIVI

Per mantenere la mobilità personale e poter parte-
cipare alla vita sociale, oggi soprattutto nei Paesi 
industrializzati l’automobile riveste un ruolo fon-
damentale fino in età avanzata. L’abitudinarietà, il 
comfort e l’efficienza di questa forma di mobilità, in 
associazione a motivi secondari come il piacere di 
guida e l’esigenza di individualità e indipendenza, 
rendono l’automobile un oggetto di grande attratti-
va anche fra le persone anziane. A questi aspetti si 
aggiunge anche la soddisfazione di questo gruppo 
di utenti e la loro qualità di vita percepita.

Se il passaggio per esempio al trasporto pubbli-
co deve essere concepito come opzione alternativa, 
è necessario sviluppare concetti di mobilità inte-
grativi che, ovviamente, tengano conto anche del-
le persone anziane. Importanti indicazioni a questo 
riguardo sono state fornite, tra gli altri, dal pro-
getto TRACY (Transport Needs for an Aging So-
ciety), realizzato tra il 2011 e il 2013 con il sostegno 
dell’UE. L’obiettivo dichiarato era sviluppare un 
piano d’azione in grado di contribuire ad affrontare 
le sfide relative all’offerta di trasporti in una società 
sempre più anziana.

Dopo la raccolta, l’analisi e la valutazione delle stra-
tegie esistenti per tutti i mezzi di trasporto su terra uti-
lizzati negli Stati membri dell’UE e in Stati di confron-
to (Svizzera, Norvegia, USA, Australia, Nuova Zelanda 
e Giappone) sono state elaborate proposte di soluzione 
per garantire la mobilità delle persone più anziane e, al 
contempo, sono stati definiti i requisiti di un sistema 
di trasporti adatto alla terza età, che dovrebbe essere 
soprattutto facilmente accessibile, raggiungibile, di-

sponibile e privo di barriere, nonché confortevole, com-
prensibile ed efficiente. Le persone anziane dovrebbero 
inoltre sentirsi a proprio agio e non trattate come ogget-
ti da trasportare o addirittura come elementi di distur-
bo. Altre caratteristiche dovrebbero infine essere un’e-
levata affidabilità, sicurezza (intesa sia come sicurezza 
del trasporto, sia come sensazione di sicurezza persona-
le), utilizzabilità e trasparenza.

Le raccomandazioni formulate nell’ambito del 
progetto TRACY possono certamente essere consi-
derate come soluzioni universali. Per l’implemen-
tazione nei contesti locali specifici devono essere 
sempre applicati i principi seguenti: anche dopo l’ab-
bandono della mobilità automobilistica, le persone 
anziane hanno il diritto di usufruire di un sistema di 
trasporti che contribuisca a mantenere la loro quali-
tà di vita e soddisfazione.

Ciò nonostante, l’utilizzo dell’auto di proprietà da 
parte delle persone anziane rimarrà anche in futuro 
un elemento fondamentale della mobilità individuale 
o aumenterà addirittura d’importanza. Sebbene ven-
gano sviluppate offerte alternative sempre migliori, in 
futuro la progettazione e la realizzazione delle infra-
strutture dovrà tenere conto delle esigenze degli auto-
mobilisti anziani più di quanto avviene oggi.

•	Per rendere sicuri gli attraver-
samenti, in particolare anche 
per i pedoni anziani, a secon-
da delle circostanze locali sono 
fondamentali impianti semafo-
rici, attraversamenti pedona-
li (zebrature), isole centrali o 
zone di allargamento del mar-
ciapiede sulla carreggiata.

•	 In considerazione dell’utilizzo 
sempre più frequente di biciclet-
te e e-bike da parte del grup-
po di utenti 65+, l’ampliamen-
to della rete ciclabile nell’ottica 
della sicurezza stradale e la 
relativa manutenzione devono 
avere la massima priorità. 

•	Per evitare il più possibile il 
transito contromano sulle au-
tostrade, sono necessarie mi-
sure adeguate che aiutino i 
conducenti (in modo intuitivo) 
a orientarsi correttamente in 
modo tempestivo. 

•	 I servizi shuttle senza condu-
cente dalla porta di casa per 

esempio fino alla fermata di 
mezzi di trasporto eventual-
mente su rotaia offrono una 
prospettiva interessante per il 
collegamento con i mezzi pub-
blici verso le aree urbane, in 
particolare anche per la popo-
lazione rurale anziana.

•	Se il passaggio per esempio 
dall’automobile al trasporto 
pubblico deve essere concepi-
to come opzione alternativa, è 
necessario sviluppare concetti 
di mobilità integrativi che, ov-
viamente, tengano conto anche 
delle persone anziane.

•	 Nella progettazione, nella rea-
lizzazione e nella manutenzione 
delle infrastrutture è necessario 
tenere conto delle esigenze di una 
società sempre più anziana mol-
to più di quanto avviene oggi in 
molti luoghi.  A questo riguardo 
occorre tenere conto in egual mi-
sura di tutte le forme di partecipa-
zione alla circolazione.

I fatti in sintesi
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Le statistiche internazionali confermano ogni anno una triste realtà: gli utenti della strada più anziani corrono un mag-
giore rischio di incidenti stradali, soprattutto quando si spostano a piedi o in bicicletta. È pertanto necessario agire ur-
gentemente, soprattutto considerato che nei prossimi decenni la percentuale degli ultra 65enni rispetto alla popolazione 
generale aumenterà ulteriormente in ragione dell’andamento demografico. I numerosi esempi citati nel presente rapporto 
dimostrano come gli aspetti che necessitano di attenzione siano molti, in particolare sul fronte del fattore umano, della 
tecnologia e delle infrastrutture.

Garantire una mobilità sicura in età avanzata è 
un dovere sociale

Negli ultimi anni, il 30% circa degli incidenti 
stradali con esito letale nell’UE ha riguarda-

to persone con più di 65 anni, tra i pedoni e i cicli-
sti le persone anziane hanno rappresentato addi-
rittura circa la metà delle vittime della strada. Già 
da questi dati, che non hanno registrato particola-
ri variazioni negli anni, è possibile comprendere 
il dilemma – talvolta fatale – vissuto dagli anzia-
ni che si muovono sulle nostre strade, qualunque 
sia la modalità di spostamento scelta. In futuro, 
se le previsioni delle Nazioni Unite si riveleranno 
veritiere, in alcune regioni del mondo la situazio-
ne potrebbe ulteriormente peggiorare. In Europa 
e in Nordamerica, per esempio, già nel 2050 un 
abitante su quattro potrebbe avere 65 anni o più. 
In considerazione della maggiore fragilità dovu-
ta all’avanzare dell’età (in situazioni d’incidente 
identiche, si ha un incremento del rischio di lesio-
ni gravi o mortali rispetto alle persone più giova-
ni) esiste dunque il rischio che il numero di vit-
time della strada della fascia d’età 65+ aumenti 
ulteriormente.

Per contrastare questa tendenza possono essere 
adottate diverse misure, come illustrato nei capitoli 
precedenti. Una sfida è rappresentata dalla risolu-
zione del conflitto fra il mantenimento di una mo-
bilità autonoma da parte degli anziani fino in età 
avanzata e la riduzione del potenziale di rischio a 
cui questo gruppo di utenti è esposto e di cui, tal-
volta, è causa. Per contrastare in via preventiva que-
sta problematica, il modo più efficace sembra esse-
re quello di combinare diversi approcci risolutivi. 
Occorre pertanto prendere in considerazione sia 
misure di sorveglianza, consulenza e valutazione 
peritale, sia soluzioni costruttive relative alla tecno-
logia di bordo e alle infrastrutture, nonché concetti 
di mobilità integrativi.

Per aumentare la sicurezza stradale degli anziani, 
molti esperti sono a favore dell’utilizzo e dell’ulterio-
re sviluppo di sistemi di assistenza che compensino 
i deficit dovuti all’età e contribuiscano a ridurre la 
frequenza degli incidenti nei quali gli anziani vengo-
no coinvolti, per esempio a causa di comportamenti 
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di guida errati, o di cui possono persino rendersi re-
sponsabili. Come mostra un sondaggio condotto su 
incarico di DEKRA, le persone della fascia d’età 65+ 
risultano particolarmente ben disposte nei confronti 
degli ausili elettronici. Occorre tenere conto, tutta-
via, che per raggiungere un elevato grado di penetra-
zione del mercato dei veicoli con sistemi di assisten-
za è necessario un tempo piuttosto lungo. Per i nuovi 
sistemi di sicurezza è realistico prevedere che, dal 
momento dell’entrata in vigore dell’obbligo di equi-
paggiamento, possano trascorrere in media 15 anni. 
Interessanti a questo riguardo sono anche i risulta-
ti, pubblicati a gennaio 2020, di uno studio commis-
sionato dall’Ufficio federale tedesco delle strade: in 
base a questi dati, nel 2017 in Germania tra i sistemi 
attivi integrati più di frequente a bordo degli autovei-
coli figuravano il programma di stabilità elettronica 
ESP (83%), il sistema di assistenza alla frenata (77%) 
e il tempomat (48%). I nuovi sistemi come l’assisten-
za alla frenata d’emergenza, l’assistenza al manteni-
mento della corsia e il sistema di allerta angolo cieco 
presentavano tassi di equipaggiamento ancora molto 
bassi, talvolta anche al di sotto del 5%.

Poiché anche le misure infrastrutturali, come 
per esempio le modifiche costruttive delle strade, 
richiedono spesso tempi piuttosto lunghi tra la pro-
gettazione e la realizzazione, l’attenzione deve es-
sere rivolta in una prima fase al fattore umano al 
fine di conseguire risultati positivi nel minor tem-
po possibile e aumentare la sicurezza stradale, non 
da ultimo per gli anziani. È appurato che le limita-
zioni delle risorse mentali di elaborazione dovute 
all’età influiscono significativamente sulla quantità 
e sulla complessità delle informazioni che un sog-
getto è in grado di gestire in un determinato mo-
mento. Le persone anziane sono quindi costrette a 
uno sforzo maggiore per compiere il medesimo atto 
di guida, cosa che a sua volta porta più rapidamen-
te a situazioni di sovraccarico come stanchezza o 
stress mentale. Ne deriva una maggiore difficoltà ad 
adottare un comportamento di guida conforme alle 
regole e adeguato alla situazione, in particolare nei 
nodi stradali complessi, nei casi in cui è necessario 
tenere conto di diverse regole di precedenza o du-
rante le manovre di svolta. Questo spiega, tra le al-
tre cose, la maggiore probabilità di coinvolgimento 
in un incidente stradale proprio in queste situazio-
ni. Anche la capacità di valutare le velocità e le di-
stanze si riduce con l’avanzare dell’età, e in partico-
lare in presenza di problemi di salute.

In generale, per migliorare la sicurezza strada-
le delle persone anziane, a livello internazionale, 

Le richieste di DEKRA
Al centro di tutte le riflessioni deve essere posta la questione di come 
mantenere una mobilità sicura delle persone anziane.

•	Gli anziani devono essere sensibi-
lizzati in modo intensivo e struttu-
rato sul tema della partecipazio-
ne in sicurezza al traffico stradale, 
rendendoli consapevoli delle loro 
capacità e/o limitazioni.

•	Per gli anziani con più di 75 anni 
dovrebbe essere introdotto l’ob-
bligo di effettuare periodicamente 
guide di prova, che possono con-
tribuire in misura significativa al 
mantenimento delle competenze.

•	Tutti gli attori rilevanti della sanità 
devono essere sensibilizzati e qua-
lificati per fornire consulenza alle 
persone anziane in merito alla loro 
sicurezza stradale.

•	Per i casi estremi sono necessarie 
regole chiare su come risolvere il 
dilemma deontologico tra l’obbli-
go di riservatezza e una minaccia 
acuta per la sicurezza – non solo in 
riferimento agli anziani, ma a tutti 
gli utenti della strada.

•	Per aumentare le possibilità di com-
pensazione offerte dai sistemi di as-
sistenza alla guida, bisognerebbe 
prevedere la possibilità di vincola-
re il mantenimento della patente di 
guida all’utilizzo di determinati si-
stemi al fine di mantenere la mobili-
tà individuale laddove, in caso con-
trario, la patente verrebbe ritirata.

•	La penetrazione del mercato dei 
sistemi di assistenza alla guida che 
in parte riescono a compensare i 
maggiori rischi a cui gli automobi-
listi sono esposti deve essere ulte-
riormente migliorata in un’ottica di 
aumento della sicurezza. A questo 
scopo è necessaria un’intensa at-
tività di informazione, soprattutto 
tra le persone anziane.

•	Per tutte le funzioni di bordo rile-
vanti per la sicurezza, compresi in 
particolare i sistemi di assistenza 

alla guida, occorrerebbe un’am-
pia standardizzazione dei principi 
di utilizzo, così da rendere queste 
funzioni quanto più possibile intui-
tive indipendentemente dal model-
lo di veicolo. 

•	Prima dell’acquisto di una e-bike 
sarebbe opportuno – soprattutto 
per le persone anziane, ma non solo 
– richiedere una consulenza puntua-
le e avere la possibilità di acquisire 
gradualmente dimestichezza con la 
nuova modalità di spostamento.

•	Per i neofiti, i produttori di e-bike 
dovrebbero offrire un “learner 
modus” che permetta, in una pri-
ma fase, di limitare a piacimento 
la potenza dell’assistenza elettrica 
alla pedalata. 

•	Per rendere sicuri gli attraversa-
menti, in particolare anche per i 
pedoni anziani, a seconda delle 
circostanze locali sono fondamen-
tali impianti semaforici, attraver-
samenti pedonali (zebrature), isole 
centrali o zone di allargamento del 
marciapiede sulla carreggiata.

•	In considerazione dell’utilizzo sem-
pre più frequente di biciclette e 
e-bike da parte del gruppo di uten-
ti 65+, l’ampliamento della rete 
ciclabile nell’ottica della sicurezza 
stradale e la relativa manutenzione 
devono avere la massima priorità. 

•	Per evitare il più possibile il transito 
contromano sulle autostrade, sono 
necessarie misure adeguate che aiu-
tino i conducenti (in modo intuitivo) 
a orientarsi correttamente in modo 
tempestivo.

•	Soprattutto nelle regioni rurali do-
vrebbero essere sviluppati model-
li che consentano di mantenere la 
mobilità delle persone anziane a 
prescindere dalla guida di un’auto 
di proprietà.

nazionale, regionale e locale è necessaria una 
strategia proattiva che comprenda tutte le mo-
dalità di spostamento. L’obiettivo dichiarato, 
che deve costituire anche un obbligo sociale, 
è dunque mantenere una mobilità autonoma 
sicura delle persone anziane.
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Più collaborazione e rispetto
Uno sguardo alle strade è sufficiente per rendersi 

conto di quanto siano apprezzati i veicoli a due ruo-
te. I produttori di motocicli registrano un incremento 
delle vendite, in particolare i fabbricanti di pedelec (os-
sia bici a pedalata assistita). Secondo i dati dell’Associa-
zione dei Costruttori Europei di Motocicli (ACEM), nel 
2019 il mercato UE è cresciuto dell’8% rispetto all’anno 
precedente, con quasi 1,1 milioni di nuove immatrico-
lazioni. Per le pedelec non sono ancora disponibili cifre 
ufficiali su scala europea per il 2019. Per quanto riguar-
da la Germania, l’associazione dell’industria dei veicoli 
a due ruote (Zweirad-Industrie-Verband) ha reso noto 
un aumento di quasi il 39%, con 1,36 milioni di vendite.

Questo andamento è accompagnato dal fatto che 
sempre più città stanno potenziando notevolmente le 
proprie infrastrutture ciclabili. Inoltre, alcuni aspetti 
che hanno già una lunga tradizione, per esempio, nei 
Paesi Bassi o in Danimarca troveranno ora maggiore 
applicazione anche in Germania: il piano 3.0 per il traf-
fico ciclabile elaborato del Ministero Tedesco dei Tra-
sporti prevede infatti, fra l’altro, la costruzione di nuovi 
ponti ciclabili, sottopassaggi per ciclisti e “superstrade” 
ciclabili.

In tutto il mondo, anche i miniveicoli elettrici stan-
no vivendo un vero boom. Prima dell’omologazione in 
Germania da maggio 2019, i monopattini elettrici cir-
colavano già in numerose città degli Stati Uniti, così 
come a Parigi, Vienna, Copenaghen, Stoccolma, Lisbo-
na o Madrid. Il forte aumento – specialmente per le dit-
te di noleggio di monopattini elettrici – ha fatto sì che 
soprattutto città statunitensi intervengano sempre più 
tramite norme sull’infrastruttura urbana al fine di ge-
stire complessivamente meglio la mobilità, aumentare 
la sicurezza stradale e porre un freno al frequente pro-
liferare di comportamenti scorretti (per es. per quanto 
riguarda il parcheggio di tali veicoli).

L’utente di un veicolo a due 
ruote, indipendentemente dal 
tipo di veicolo specifico, nel 
tempo libero o nel tragitto tra 
casa e lavoro, nella circolazione 
stradale è sempre l’utente della 
strada di gran lunga più vulne-
rabile. A sua volta, ciò compor-
ta l’elevato rischio di “avere la 
peggio” in caso di collisione (in 
particolare con un’automobile, 
un furgone o un autocarro) e di 
subire gravi lesioni o, nel caso 
peggiore, addirittura perdere 
la vita. Nonostante in molti paesi dell’UE si riscontri da 
anni una tendenza al calo delle vittime di incidente fra gli 
utenti di veicoli a due ruote, non si può ancora parlare di 
cessato allarme. Non vanno sottovalutate, a tale proposi-
to, le conseguenze – in alcuni casi drammatiche – degli 
incidenti senza il coinvolgimento di terzi. In Germania, 
per esempio, le statistiche ufficiali relative al 2019 inseri-
scono in questa categoria circa il 30% degli utenti di mo-
tocicli e ciclomotori coinvolti in incidenti; anche la quota 
dei decessi è di circa il 30%.

Il presente rapporto illustra le misure per invertire la 
rotta. Come i rapporti DEKRA sulla sicurezza stradale de-
gli ultimi anni, anche questa pubblicazione mira princi-
palmente a fornire spunti di riflessione per il mondo poli-
tico, gli esperti della circolazione, i produttori, le istituzioni 
scientifiche e le associazioni. Al tempo stesso, il rapporto 
vuole fungere da guida per gli utenti di veicoli a due ruote 
e per tutti gli altri utenti della strada, che possono contri-
buire a ridurre in maniera duratura il numero di incidenti 
e decessi sulle strade attraverso un comportamento colla-
borativo, il rispetto reciproco, una maggiore consapevo-
lezza e l’osservanza degli standard di sicurezza. Gli esempi 
positivi provenienti da diversi Paesi ci fanno ben sperare.

Editoriale

Dipl. Ing. Clemens Klinke,  
membro del Consiglio di amministrazione  
di DEKRA SE
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Uno spazio condiviso in cui tutti arrivano 
sicuri a destinazione 
Lo scenario urbano si evolve rapidamente e il contesto 

socio-sanitario che stiamo vivendo apporterà nuove rivolu-
zioni al sistema della mobilità. Su tutte sarà la micromobilità a 
modificare fortemente le abitudini e la percezione stessa della 
circolazione stradale.

Segway, hoverboard, monopattini con e senza motore, biciclet-
te e e-bike, motocicli: la giungla urbana si è fatta più densa in tutto 
il mondo, ponendo nuovi quesiti di sicurezza agli addetti ai lavori. 
La domanda di questi “nuovi” mezzi di circolazione, fino a pochi 
anni fa relegati ad un uso residuale sulle brevi distanze e appan-
naggio di pochi e giovani utenti, è profondamente cambiato: la 
mobilità di massa su due ruote, opportunamente gestita, decon-
gestiona il volume del traffico stradale ed è eco-compatibile.

Proprio la sostenibilità della mobilità leggera la rende estre-
mamente attuale in un contesto di mutata sensibilità ambienta-
le, soprattutto nelle metropoli gravate dall’inquinamento acu-
stico e dell’aria. Ma gli effetti positivi sull’ambiente e la crescente 
richiesta di mobilità smart, non hanno corrisposto finora ad una 
contestuale evoluzione delle infrastrutture e, soprattutto, delle 
normative a tutela della sicurezza. Gli utenti della mobilità leg-
gera restano ancora molto vulnerabili. Fortunatamente però, 
l’aumento generalizzato della micromobilità sulle strade di tutto 
il mondo – e non solo di regioni come quella asiatica - ha pro-
mosso un interesse concreto da parte degli addetti ai lavori, sia 
sul piano tecnico sia sulla regolamentazione.

In questa edizione del Rapporto si evidenzia come la sensibi-
lità sul tema sia già elevata, soprattutto riguardo all’interazione 
tra sicurezza dei veicoli a due ruote – che per quanto possa esse-
re ottimizzata con la tecnologia, non potrà evidentemente mai 
eguagliare la protezione di cui fruisce un automobilista – e i si-
stemi di sicurezza attiva, ovvero quanto l’infrastruttura stradale 
può garantire in tema di prevenzione degli incidenti e circola-
zione sicura dei veicoli. 

Tecnologia avanzata e certificata da parte dei Costruttori, ve-
rifiche e controlli da parte delle Autorità preposte, formazione 
dei conducenti (soprattutto se giovanissimi), sono aspetti cru-
ciali  ai fini della sicurezza su due ruote dove, come la cintura di 
sicurezza per gli automobilisti, il casco rappresenta ancora oggi 
il vero salvavita. Il contesto di partenza deve poi necessariamen-
te innestarsi in un quadro di infrastrutture e di regole condivise: 
consapevolezza e formazione devono essere le parole chiave, per 
gli utenti, per le istituzioni, per le amministrazioni locali. 

E’ significativo che per la prima volta, il tema della sicurezza 
stradale globale sia stato inserito nell’Agenda 2030 per lo Svilup-
po Sostenibile delle Nazioni Unite, essendo ormai condiviso il 

concetto di mobilità 
sostenibile che com-
prende non solo una 
circolazione fluida 
ed emissioni ridotte 
di sostanze nocive, 
ma anche la riduzio-
ne del numero di vit-
time degli incidenti. 
A questi riconosci-
menti a livello glo-
bale devono segui-
re applicazioni locali 
adeguate, come l’aggiornamento del Codice della Strada nei sin-
goli Paesi, oltre ad una sensibilità concreta da parte delle ammi-
nistrazioni locali nel recepire le mutate esigenze di circolazione.

Per l’Italia risulteranno fondamentali le disposizioni dei Co-
muni all’interno dei Piani Urbani per la mobilità-  molti dei qua-
li già prevedono almeno una misura a favore dei ciclisti – anche 
in considerazione dell’aumento dei servizi di bike-sharing gesti-
ti dai Comuni stessi e parallelamente al potenziamento delle reti 
elettriche di ricarica per motocicli elettrici o scooter. 

Dobbiamo giungere insieme ad uno “spazio condiviso”. Uno 
spazio in cui l’integrazione di tutti gli utenti in mobilità garanti-
sca un livello adeguato di sicurezza, circolazione e accessibilità. 
DEKRA nel proporsi ancora una volta come partner indipen-
dente e globale per la sicurezza, intende con questa nuova edi-
zione del Rapporto offrire una visione d’insieme del fenomeno, 
attraverso statistiche e dati concreti, ma soprattutto best practi-
ce mondiali che hanno datorisultati incoraggianti nei Paesi in 
cui sono state adottate.

A questo riguardo, siamo lieti di annunciare che dal 1° Otto-
bre 2020 DEKRA è entrata a far parte dell’European Transport 
Safety Council (ETSC), organizzazione indipendente e senza 
scopo di lucro che dal 1993 utilizza la ricerca scientifica e le best 
practice come base per ridurre e prevenire gli incidenti nel set-
tore dei trasporti a livello europeo. 

Saluto introduttivo

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



Circolare su un mezzo a due ruote, motorizzato o meno, è assolutamente “in”. A ciò contribuiscono la sempre maggiore varietà 
di mezzi e la loro dotazione altamente tecnologica, così come la tendenza politica a incentivare massicciamente il traffico 
ciclabile, in particolare nelle città, per promuovere in questo modo la protezione del clima. La mobilità su due ruote è sempre 
accompagnata da un rischio nettamente maggiore di incidenti rispetto ad automobili, furgoni e autocarri. Essendo gli utenti della 
strada di gran lunga più vulnerabili, in caso di collisione gli utenti di veicoli a due ruote hanno generalmente la peggio.

Mobilità su due ruote

In tutto il mondo, da anni circa il 25% dei morti per 
incidenti stradali sono utenti di veicoli a due ruote 

(motorizzati o meno). La situazione è simile nell’UE; 
per es. in Germania nel 2019 un terzo delle vittime 
della strada ha perso la vita in incidenti con la bici o 
un motociclo. Per fare un confronto, negli Stati Uni-
ti secondo i dati disponibili più recenti (del 2017), gli 
utenti di veicoli a due ruote costituiscono circa il 16% 
dei decessi sulla strada. Da decenni, tuttavia, le cifre 
degli infortuni raggiungono i valori più elevati nei pa-
esi in via di sviluppo ed emergenti densamente popo-
lati con la loro spiccata mobilità di massa a due ruote.

Considerando il numero delle vittime in rapporto 
alla quantità di veicoli immatricolati, appare eviden-
te quanto il rischio di perdere la vita in un inciden-
te stradale sia elevato per i motociclisti rispetto alle 
persone che viaggiano in auto. I motociclisti dece-
duti in un incidente stradale sono stati complessiva-
mente 605, a fronte di un totale di circa 4,5 milioni 
di veicoli immatricolati. I decessi fra gli automobili-
sti ammontano in totale a 1.364 a fronte di circa 47,7 
milioni di veicoli immatricolati. Ciò significa che 
per ogni 100.000 veicoli immatricolati hanno perso 
la vita 13 motociclisti e 3 automobilisti. Se si consi-

Tappe fondamentali verso una maggiore mobilità e sicurezza stradale

1800 | | | | 1860 | | | | 1870 | | | | 1880 | | | | 1890 | | | | 1900

1817 La draisina (anche Laufmaschine) 
è il progenitore della bicicletta e quindi 
di tutti i mezzi a due ruote.

1869  
Michaux sviluppa 
insieme a Perreaux 
il primo biciclo con 
motore ausiliario.

1861  
Pedivelle sulla 
ruota anterio-
re: biciclo di 
Michaux /  
velocipede

1865/69  
Primo impiego 
di gomme 
piene e freno

  Bicicletta, in generale
  Moto, motorino
  Pedelec, s-pedelec, e-bike
  �Monopattini e monopattini 
elettrici
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dera il chilometraggio nettamente inferiore 
dei motocicli, la sproporzione appare anco-
ra più evidente. Già anni fa la Commissione 
europea affermava che per ogni chilometro 
percorso la probabilità di perdere la vita in 
un incidente stradale è circa 18 volte mag-
giore per i motociclisti rispetto ai passegge-
ri di un’automobile. Nel caso dei ciclisti, se-
condo la Commissione europea tale fattore 
è 7 volte maggiore.

Già solo questi pochi dati dimostrano 
che per quanto riguarda la sicurezza stra-
dale degli utenti di veicoli a due ruote sus-
siste ancora una grande necessità di inter-
vento, anche considerando che la mobilità 
su due ruote nei prossimi anni continuerà 
tendenzialmente ad aumentare. Ciò vale 
per i motocicli – sia come veicolo per il 
tempo libero, sia come mezzo per recarsi al 
lavoro – ma anche e soprattutto per le bici-
clette con e senza pedalata assistita. Secon-
do la ZIV (l’associazione tedesca dell’indu-
stria dei veicoli a due ruote), biciclette ed 
e-bike sono il mezzo di trasporto ideale per 
le piccole e medie distanze, mentre le bici 
cargo – afferma la ZIV sulla scorta di diver-
si studi – potrebbero in futuro coprire circa 
il 50% di tutti i trasporti urbani motorizzati 
di merci. Tuttavia, quanti più ciclisti circo-
lano sulle strade, tanto più dura diventerà 
anche la battaglia per la distribuzione del-
la superficie viaria, che in molte regioni del 
mondo continua a orientarsi agli sposta-
menti in automobile. Un ulteriore poten-
ziale di conflitto deriva dalla crescita della 
micromobilità, ossia degli spostamenti con 
miniveicoli elettrici come per es. i mono-
pattini elettrici o i veicoli di auto-bilancia-
mento come i segway.

1800 | | | | 1860 | | | | 1870 | | | | 1880 | | | | 1890 | | | | 1900

1885 Reitwagen di Daimler (la prima moto) 1894  
Prima moto 
prodotta 
in serie da 
Hildebrand e 
Wolfmüller

1895  
Primo brevetto 
di Ogden Bolten 
(USA) per un 
“nuovo e utile 
miglioramen-
to dei bicicli 
elettrici”

Nel 2018, sulle strade europee sono mor-
te 25.000 persone e altre 135.000 sono 
rimaste gravemente ferite. Queste cifre 
mostrano quanto la situazione sia inaccet-
tabile. Quello che questi dati tuttavia non 
mostrano è che gli utenti della strada vul-
nerabili – che non dispongono di una cel-
lula protettiva, ossia gli utenti di veicoli a 
due ruote e i pedoni – costituiscono una 
percentuale crescente dei decessi in inci-
denti stradali. Negli ultimi decenni siamo 
riusciti ad aumentare notevolmente la si-
curezza di conducenti e passeggeri delle 
automobili, per es. tramite i regolamenti 
UE sulla sicurezza dei veicoli, ma la sicu-
rezza degli utenti della strada al di fuori 
dell’auto non è stata migliorata in uguale 
misura.

La stessa tendenza emerge con partico-
lare evidenza nelle città, dove il 70% dei 
decessi e dei casi di feriti gravi riguarda 
gli utenti della strada non protetti. Paralle-
lamente, osserviamo nuove tendenze nella 
mobilità come e-bike e monopattini elettri-
ci, con cui nuovi tipi di utenti fanno il loro 
ingresso sulle strade già affollate. Non sor-
prende pertanto che la conferenza ONU 
svoltasi a Stoccolma nel febbraio 2020 si 
sia occupata più da vicino del tema della 
sicurezza stradale nelle città.

La sicurezza stradale e le politiche per 
la mobilità urbana sostenibile devono es-
sere oggetto di una riflessione unitaria. 
Se vogliamo ridurre le emissioni di CO2, 

migliorare la qualità dell’aria e diminui-
re sia gli ingorghi sia il numero dei morti 
sulla strada occorre porre fine alla nostra 
eccessiva dipendenza dall’auto nelle cit-
tà. Le due ruote sono un pratico mezzo 
di trasporto per spostarsi in città, in par-
ticolare sotto il profilo dell’ingombro, ma 
ciò richiede un profondo cambiamento 
di mentalità. La nostra infrastruttura deve 
diventare meno auto-centrica: i percor-
si pedonali e ciclabili sono relativamente 
convenienti e rendono più sicura la mobi-
lità attiva.

Dobbiamo inoltre ridurre la velocità: fra 
il 35 e il 75% dei conducenti viola i limi-
ti nei centri urbani. Spesso, inoltre, i limiti 
di velocità sono troppo elevati per garan-
tire la sicurezza. Dove per gli utenti della 
strada più vulnerabili non è possibile man-
tenere una distanza sicura dalle auto, la 
velocità massima consentita dovrebbe es-
sere di 30 km/h; a questa velocità, infatti, 
il 90% degli utenti della strada sopravvive 
a una collisione con un’auto, mentre il va-
lore scende al 20% già a 50 km/h.

L’UE si è posta ora il nuovo obiettivo di 
dimezzare il numero dei morti e dei feri-
ti gravi sulle strade tra il 2020 e il 2030. 
Per raggiungere questo obiettivo, il miglio-
ramento della sicurezza di utenti di veicoli 
a due ruote e pedoni deve rivestire un’im-
portanza sensibilmente maggiore nelle no-
stre future strategie di sicurezza stradale a 
livello europeo, nazionale e locale. 

Matthew Baldwin

Coordinatore europeo per la sicurezza stradale e 
la mobilità sostenibile

La sicurezza stradale e le politiche per la mobilità urbana sostenibile 
devono essere oggetto di una riflessione unitaria
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Certo è che gli utenti di veicoli a 
due ruote, in quanto privi di una 
cella di protezione, corrono sem-
pre il rischio – tanto in caso di in-
cidente senza coinvolgimento di 
terzi quanto in caso di collisione 
con altri veicoli – di subire lesioni 
gravi o addirittura mortali. Nei se-
guenti capitoli sono esposte in ma-
niera particolareggiata le misure che 
possono contribuire a ridurre notevol-
mente tale rischio, considerando le diver-

1900 | 1910 | 1920 | 1930 | 1940

se categorie di veicolo (dai monopattini 
elettrici alla bici e/o alla pedelec fino 

a motorini, scooter e moto).

In questo contesto è consigliabi-
le anche prendere confidenza con 
alcune particolarità fisiche e dina-
miche delle due ruote. Perché per 

esempio moto e bici non si ribaltano 
quando procedono in linea retta? In 

fondo sono comunque soggette alle leggi 
della gravità. Alcune moto pesano oltre 200 

1907  
Viene inaugurata la 
più antica ciclabile 
della Germania, 
con una corsia fisi-
camente separata 
lungo l’Alleenring 
di Offenbach.

1935 
Introduzione 
della forcella 
telescopica sul-
le moto BMW. 
È il tipo costrut-
tivo più diffuso 
ancora oggi.

1914  
Con gommalacca 
e tela il medico 
Eric Gardner 
realizza la prima 
protezione per la 
testa per la corsa 
motociclistica sull’i-
sola di Man.

1938 DKW introduce la classe 
da 125 cc come standard; 
dopo la Seconda guerra mon-
diale vengono sviluppate anche 
cilindrate maggiori.

1915 - 1922  
La Autoped Company 
produce nel 1915 un 
monopattino con moto-
re elettrico o a combu-
stione; Krupp acquisisce 
la licenza e produce il 
modello in Germania 
con il nome “Krupp-Rol-
ler” dal 1919 al 1922 
(primo monopattino 
elettrico).

Standard DEKRA Micro Mobility: sicurezza per monopattini elettrici & Co.
Gli attuali standard di sicurezza e le rego-
le per usufruire delle nuove offerte per la 
mobilità spesso variano non solo da regio-
ne a regione, ma anche da città a città. 
La regolamentazione della sicurezza delle 
offerte ha un ruolo centrale. Mentre la mi-
cromobilità viene da molti considerata un 
importante fattore nei sistemi di mobilità 
del futuro, in situazioni di circolazione stra-
dale già di per sé complesse i nuovi veicoli 
comportano anche nuovi rischi.

Con un approccio integrato in termi-
ni di sicurezza e sostenibilità per tutto ciò 
che riguarda i monopattini elettrici e simi-
li, DEKRA ha sviluppato uno standard per 
la sicurezza della micromobilità. Un par-
tner importante in questo contesto è stata 
la società di noleggio Circ, nel frattempo 
acquisita da Bird. Lo standard compren-
de oltre 120 voci di controllo in otto di-
versi ambiti. Sono stati presi in considera-
zione tutti i principali aspetti delle offerte 
di mobilità in questione. I principali grup-
pi target di questo standard, elaborato 
da esperti del settore, sono da un lato gli 
operatori nel campo “mobilità come ser-
vizio”, ad esempio chi noleggia mono-

pattini elettrici, dall’altro i comuni respon-
sabili degli spazi in cui circolano i mezzi 
noleggiati.

Gli esperti di DEKRA verificano accu-
ratamente i seguenti otto ambiti, tenendo 
conto anche delle specificità della legi-
slazione locale.

❶ Design tecnico dei veicoli: telaio e ruote, 
freni, luci, dinamica di marcia, sicurezza 
elettrica, sicurezza della batteria, sostan-
ze inquinanti, compatibilità elettromagneti-
ca, sicurezza funzionale, collegamenti wi-
reless.

2 Produzione, trasporto e montaggio dei 
veicoli, nonché immissione sul mercato sul-
la base dell’omologazione generale: ge-
stione della qualità, tutela della salute e 
sicurezza sul luogo di lavoro, salvaguardia 
dell’ambiente.

3 Autorità, assicurazione e infrastruttu-
ra: copertura assicurativa, aree di deposi-
to dedicate o autorizzate, geo-fencing ad 
esempio per impedire la circolazione nel-
le zone pedonali, limiti di età per gli uti-
lizzatori.

4 Sicurezza informatica e protezione dei 
dati:  
sicurezza dei dati, sicurezza di rete, prote-
zione dei dati.

5 Training e regole di comportamento:  
corsi per utenti via app oppure online, rac-
comandazioni per l’uso di dispositivi di 
protezione (casco), informazione sulle re-
gole vigenti del codice stradale, marketing 
responsabile.

6 Utilizzo dei veicoli: messa a disposizio-
ne dei veicoli, possibilità di integrazione nel 
trasporto pubblico locale, segnalazione e 
analisi degli incidenti, standard ambientali.

7 Manutenzione e rimessaggio:  
intervalli di manutenzione dei veicoli e 
dell’infrastruttura per la ricarica, segnala-
zione di danni e riparazione, feedback 
per lo sviluppo dei veicoli, corsi per dipen-
denti aziendali, sicurezza sul lavoro, nor-
me antincendio.

8 Recycling:  
ciclo di vita, riciclaggio di materiali, riutiliz-
zo di componenti.

Introduzione
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kg, ma ciononostante possono essere manovrate in sicurezza. 
In alcuni casi le biciclette hanno pneumatici non più larghi di 
20 mm, ma possono essere comunque condotte in modo si-
curo e stabile senza paura di cadere. Tanto le moto quanto le 
bici si stabilizzano autonomamente a una velocità adeguata. 
Il conducente non deve dunque sforzarsi continuamente di 
mantenere l’equilibrio.

Ma come funziona di preciso tutto ciò? Cosa serve? E qua-
li sono le forze in gioco? Una condizione necessaria sia alle 
moto sia alle bici per potersi stabilizzare autonomamente è 
una determinata velocità minima, con la quale si innesca l’ef-
fetto giroscopico. Le cosiddette forze giroscopiche vengono 
prodotte dalla rotazione delle ruote e, anche a fronte di ele-
menti di disturbo, mantengono il sistema in condizioni stabili 
o lo riportano in equilibrio.

Un secondo elemento che contribuisce a stabilizzare le due 
ruote è l’avancorsa, ossia la distanza fra il punto teorico di in-
tersezione dell’asse di sterzo con il terreno e il punto reale di 
contatto della ruota anteriore con il piano stradale (v. figura 
sotto). Una grande avancorsa fa sì che il mezzo a due ruote ri-
sulti più stabile in rettilineo, ma richiede anche un’elevata for-
za sterzante, come per es. nel caso di un “chopper”. Un’avan-
corsa breve rende il veicolo più maneggevole e agile, ossia più 
facile da guidare, ma anche più instabile e nervoso nel com-
portamento in rettilineo ad alta velocità. In caso di inclina-
zione del mezzo a due ruote sull’asse longitudinale, l’avancor-
sa produce una forza contraria alla direzione di inclinazione 

1960 | | | | 1970 | | | | 1980

1965  
Luud Schimmel-
pennink avvia 
ad Amsterdam il 
primo tentativo 
di sistema di 
condivisione delle 
biciclette.

1968  
Karl-Heinz 
Trott svilup-
pa il primo 
casco da bici 
per lo sport 
di massa.

1969 Prima moto con freno idrau-
lico a disco anteriore (Honda 
CB750 Four)

Condurre un veicolo a due ruote 
è pericoloso. E lo diventa sempre 
più. Non importa se si è in sella 
a una moto, a un ciclomotore, a 
una bici o a una pedelec: in tut-
te queste categorie è aumentato 
il numero di morti e feriti. I motivi 
sono molteplici, ma i vari gruppi 
di utenti hanno un tratto in comu-
ne: tutti circolano praticamente 
senza protezioni. 

Chi si sposta in bicicletta si 
rende conto in particolare nel-
le città che l’infrastruttura spes-
so non è pensata perché le bici 
giungano a destinazione in sicu-
rezza. Il traffico sempre più in-
tenso, le superfici ciclabili troppo 
strette, insufficienti oppure occu-
pate da auto in sosta, così come 
gli incroci progettati in maniera 
poco idonea producono quoti-
dianamente situazioni critiche. 

E i problemi sono stati accen-
tuati dall’omologazione dei mo-
nopattini elettrici. Sono all’ordi-
ne del giorno i casi di persone 
che circolano in due o in tre, op-
pure in stato di ebbrezza, così 
come il transito (non consentito) 
sui marciapiedi. Manca eviden-
temente la conoscenza delle re-
gole, o anche semplicemente il 
senso di responsabilità.

Abbiamo pertanto urgente biso-
gno di una sorveglianza capilla-
re del traffico, che deve compren-
dere anche pattuglie di poliziotti 

in bici in ogni grande città. Per 
una vera rivoluzione della circo-
lazione stradale è necessario un 
ampliamento intelligente e sicuro 
dell’infrastruttura (ciclabile). Solo 
quando andare in bici diventerà 
meno pericoloso – nei fatti e nel-
la percezione – un numero mag-
giore di persone opterà per que-
sto modo ecologico e salutare di 
spostarsi. 

Non sono di aiuto le misure che 
consentono a sempre più perso-
ne di guidare motocicli senza di-
sporre di una sufficiente maturità 
per affrontare il traffico o senza 
essere state adeguatamente for-
mate. Va in questo senso la pos-
sibilità, promossa da alcuni Land 
tedeschi, di guidare i ciclomotori 
già dall’età di 15 anni. È assolu-
tamente necessario che anche i 
titolari di una patente di guida di 
classe B possano condurre motoci-
cli leggeri di classe A1 – cilindra-
ta fino a 125 cc, massimo 15 CV 
e più di 100 km/h – solo se han-
no ricevuto una adeguata forma-
zione e sostenuto un esame indi-
pendente.

Per ridurre in maniera duratura 
il numero di morti e feriti, in Ger-
mania la protezione degli utenti 
di veicoli a due ruote deve esse-
re presa più sul serio a tutti i livelli 
politici. Il sì alla “Vision Zero” nel 
contratto di coalizione vuol dire 
anche impegnarsi per realizzarla.

Dr. Walter Eichendorf

Presidente del Consiglio tedesco per  
la sicurezza stradale (DVR)

Più sicurezza per la circolazione su due ruote

1976  
Introduzione 
dell’obbligo di 
casco in Germa-
nia per le moto 
> 20 km/h, dal 
1978 anche per 
motorini e ciclo-
motori

1979  
Primo sistema 
idraulico Anti-Di-
ve per singole 
moto Kawasaki 
e Garelli, poco 
dopo di serie an-
che per Suzuki e 
Yamaha 

 Angolo di 
inclinazione dello 
sterzo e avancorsa 
hanno una grande 
influenza sulla 
stabilità di marcia 
e sulla maneggevo-
lezza di un veicolo 
a due ruote. Avancorsa

Angolo di inclinazione dello sterzo
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nel punto di contatto della ruota anterio-
re con il piano stradale. Se la bici per es. si 
inclina verso destra, nel punto di contat-
to della ruota anteriore con il piano stra-
dale interviene una forza verso sinistra 
che consente alla ruota anteriore stessa di 
ruotare a destra sul proprio asse di sterzo 
in direzione di marcia.

Gli effetti di avancorsa e forze giro-
scopiche si sovrappongono, assicuran-
do la stabilizzazione di moto e biciclette 
durante la marcia in rettilineo. Normal-
mente le forze giroscopiche sono mag-
giori nelle moto rispetto alle bici a cau-
sa delle maggiori velocità. A partire dai 
25-30 km/h una moto si stabilizza auto-
nomamente e non si ribalterebbe senza 
conducente. Nel caso della bicicletta, l’a-
vancorsa ha per contro una maggiore im-
portanza. Per una dinamica di marcia sta-
bile, oltre ai due aspetti precedentemente 
descritti occorre considerare anche la ge-
ometria del telaio, la massa complessiva e 
la distribuzione delle masse, oltre alla lar-
ghezza e alla geometria degli pneumati-
ci. Nel complesso si tratta dunque di fat-
tori da prendere in considerazione (tanto 
nel dimensionamento progettuale quanto 
all’atto pratico di guida) per la sicurezza 
della circolazione dei mezzi a due ruote 
sulla strada, in ogni parte del mondo.

1988  
ABS per le 
moto (BMW 
K 100)

1995  
Lancio del primo 
sistema pubblico 
di noleggio bici-
clette di successo 
a Copenaghen 
(300 bici)

1990  
Prima rea-
lizzazione 
del principio 
pedelec 
(Yamaha 
Power Assist 
System)

1996  
Sistema frenante 
combinato, ABS 
e controllo della 
trazione su una 
moto (Honda ST 
1100)

1992  
Controllo della trazione per le 
moto (Honda Pan European)

1997  
In Germania 
viene consen-
tito ai ciclisti 
di utilizzare 
la strada in 
assenza di 
un percorso 
ciclabile.

2000  
BMW C1, 
prima cellula 
di sicurezza 
su un mezzo 
a due ruote

Classificazione di biciclette ed e-bike / pedelec / s-pedelec / ciclomotori  

Denomina-
zione

Quadro 
giuri-
dico Inquadramento giuridico

Criteri tecnici fondamentali  
di classificazione

Bicicletta Esclusa dalle disposizioni sui 
veicoli a motore
Norme speciali

•	 	Mezzo di trasporto azionato mediante la forza 
muscolare

•	 Senza motore (di supporto)

Pedelec (25)

= Bicicletta

R (UE) 168/2013   
Secondo art. 2 cpv. 2:
esclusa dal regolamento

•	 Ciclo a pedali con pedalata assistita
•	 Motore ausiliario elettrico  con una potenza nominale 

continua massima / potenza massima netta: ≤ 250 W 
•	 L’alimentazione viene 

- interrotta se il ciclista smette di pedalare, 
- progressivamente ridotta con l’aumento della velocità 
-  interrotta prima che la velocità del veicolo raggiunga 
i 25 km/h

•	 Motore ausiliario elettrico per partenza e 
spinta, che consente un’accelerazione fino a 

6 km/h, anche senza pedalare contemporaneamente

Codice stradale tedesco
Secondo § 1 cpv. 3: 
non costituisce un veicolo a 
motore ai sensi del codice 
della strada

S-pedelec (25)

  = ciclomotore

R (UE) 168/2013   
Secondo art. 4 / allegato I: 
veicolo a motore leggero a 
due ruote
Sottocategoria L1e-A 
Ciclo a propulsione 

•	 Veicoli a pedali dotati di una propulsione ausiliaria* 
destinata primariamente ad assistere la pedalata

•	 Interruzione dell’alimentazione del motore ausiliario al 
raggiungimento di una velocità del veicolo pari a 25 km/h

•	 Potenza nominale continua massima / potenza 
massima netta: ≤ 1000 W

Ciclomotore –    
Ciclo con motore ausiliario
Secondo § 4 FeV

•	 Ciclomotore: ≤ 25 km/h / ≤ 250 W  
•	 Con motore a combustione: ≤ 50 cm3

Ciclomotore leggero 
(sottocategoria)      
Regolamento tedesco sui 
ciclomotori leggeri
(su § 6 cpv. 1 StVG)

•	 Ciclomotore leggero: ≤ 20 km/h / ≤ 500 W 
•	 Con motore a combustione: ≤ 30 cm3

S-pedelec (45) 

= ciclomotore

R (UE) 168/2013   
Secondo art. 4 / allegato I: 
Categoria L1e –                  
Veicolo a motore leggero a 
due ruote

•	 Velocità massima per costruzione del veicolo: ≤ 45 km/h
•	 Potenza nominale continua massima / potenza 

massima netta: ≤ 4000 W 
•	 Con motore a combustione: ≤ 50 cm3

Ciclomotore R (UE) 168/2013   
Secondo allegato I: 
categoria L3e-A1 –  
Motociclo  
a basse prestazioni

•	 Potenza nominale continua massima / potenza 
massima netta: ≤ 11 kW

•	 Rapporto potenza/peso: ≤ 0,1 kW/kg 
•	 Con motore a combustione: ≤ 125 cm3

Motociclo R (UE) 168/2013   
Secondo art. 4 / allegato I: 
Categoria L3e –  
Motociclo a due ruote

•	 Veicolo a due ruote non classificabile nella categoria L1e

* Non è una pedelec, se dotata di motore a combustione o propulsione ibrida             � Fonte: DEKRA
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1985 | | | | 1990 | | | | 1995 | | | | 2000 | | | | 2005 | | | | 2010 | | | | 2015 | | | | 2020

2005  
Le batterie al litio 
sono pronte per il 
lancio sul mercato 
e consentono l’i-
nizio del boom di 
vendite di e-bike.

2006/07 
Airbag per le 
moto (Honda  
Gold Wing)

2009  
Primo sistema 
Brake-by-wire 
(Honda CBR  
600/1000)

2014  
Controllo elettro-
nico della stabi-
lità (Motorcycle 
Stability Control 
– MSC, KTM 
1190 Adventure 
in collaborazione 
con Bosch)

2017 Inizio del boom dei mono-
pattini elettrici in Europa e negli 
Stati Uniti

2019 La circolazione 
dei monopattini elet-
trici è consentita in 
Germania dal giugno 
2019.  
Regole: omologazione, 
velocità massima di 20 
km/h, età minima 14 
anni, non è necessaria 
la patente

Non sono ancora chiare le ripercussioni 
sulla sicurezza stradale del sempre mag-
giore uso e apprezzamento di cui godono 
i monopattini elettrici. Fra le possibili sfide 
per la sicurezza stradale legate ai mono-
pattini elettrici, che possono raggiungere i 
25 km/h, vi sono conflitti con i pedoni (in 
particolare quando i monopattini vengono 
condotti sui marciapiedi), i possibili conflitti 
con i ciclisti per l’uso dell’infrastruttura ci-
clabile, così come con i conducenti di vei-
coli a motore in caso di uso promiscuo del-
la strada, visto che a questi ultimi potrebbe 
risultare difficile vedere un piccolo ma ve-
loce utente della strada su un monopattino 
elettrico. Chi usa un monopattino elettrico 
potrebbe inoltre essere più a rischio rispet-
to ad altri utenti in caso di danni dell’infra-
struttura stradale (per es. buche).

Per poter formulare affermazioni circo-
stanziate su questi temi, sono necessari dati 
e ricerche. Frattanto, è importante creare 
regole per l’uso comune delle vie di comuni-
cazione: i monopattini elettrici devono riva-
leggiare con i pedoni per trovare spazio sui 

marciapiedi, sfruttare le ciclabili assieme ai 
ciclisti o circolare sulla strada con i mezzi 
motorizzati? Attualmente si registra un vuoto 
normativo per quanto riguarda i monopatti-
ni elettrici, che non sono disciplinati né dal-
le norme europee sull’omologazione né, in 
molti Paesi, da leggi nazionali.

Attualmente in Europa non ci sono dati af-
fidabili sulle collisioni con coinvolgimento di 
monopattini elettrici che abbiano condotto 
a decessi o gravi lesioni nella circolazione 
stradale. La registrazione dei dati è ostaco-
lata dal fatto che i monopattini elettrici ge-
neralmente non sono disciplinati dal codice 
della strada e non sono nemmeno conside-
rati mezzi di trasporto. In caso di collisione 
con un monopattino elettrico, se non è coin-
volto nessun veicolo motorizzato è possibile 
che non venga chiamata la polizia, con il 
risultato che tali episodi non sono quindi re-
gistrati nelle banche dati delle forze dell’or-
dine. E anche quando viene coinvolta la 
polizia, nel rapporto non è previsto alcun 
campo in cui sia possibile indicare i mono-
pattini elettrici come categoria di veicolo 

coinvolto nell’incidente, complicando ulte-
riormente la raccolta dei dati.
Raccomandazioni dell’ETSC 
per gli Stati membri dell’UE:
•	integrazione di norme per i monopattini 

elettrici nel codice della strada;
•	aggiunta di nuovi campi e/o categorie 

nei rapporti di polizia, in modo da poter 
distinguere fra monopattini elettrici e bici-
clette con pedalata assistita in caso di in-
cidente;

•	rilevamento dei dati sugli incidenti gravi 
e mortali con coinvolgimento di un mono-
pattino elettrico;

Raccomandazioni dell’ETSC per le istituzio-
ni europee:
•	conduzione di ricerche sull’impatto di mo-

nopattini elettrici e biciclette a pedalata 
assistita sulla sicurezza stradale, nonché 
fabbisogno infrastrutturale;

•	sviluppo di eventuali linee guida per la 
gestione degli aspetti dei monopattini elet-
trici legati alla sicurezza sulla base delle 
migliori pratiche esistenti a livello euro-
peo.

Antonio Avenoso

Executive Director, Consiglio europeo per la sicurezza dei trasporti (ETSC)

L’introduzione dei sistemi di noleggio di monopattini elettrici genera apprensione nella comunità che si occupa di sicurezza stradale

 Conoscere i nessi 
fisici applicati alla guida 
aiuta i motociclisti anche a 
effettuare le curve in modo 
più sicuro.
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Mentre in molte parti del mondo il numero dei conducenti di automobili e autocarri deceduti in seguito a incidenti stradali 
è da anni in costante calo, le morti fra gli utenti di veicoli a due ruote rimangono su un livello stabile o addirittura aumen-
tano. È pertanto necessario agire urgentemente. Siccome i sistemi di sicurezza propri dei veicoli (per esempio delle moto e 
ancor di più per le biciclette) non offrono praticamente possibilità di ottimizzazione, l’attenzione si concentra in particolare 
sui sistemi di sicurezza attiva.

Gli utenti di veicoli a due ruote corrono un rischio  
di incidenti particolarmente elevato

Alla guida di una moto, di un motorino, di 
una bici, di una pedelec o di un monopatti-

no elettrico: quando un veicolo a due ruote (mo-
torizzato o meno) viene coinvolto in un inciden-
te, le conseguenze per le persone coinvolte sono 

spesso drammatiche. Contrariamente ad 
automobili, furgoni e autocarri, i 

mezzi a due ruote non presen-
tano zone deformabili. An-

che quando l’altro veico-
lo coinvolto (nel caso 

più frequente un’au-
tomobile) proce-
de a velocità rela-
tivamente lenta, le 
collisioni causano 
spesso lesioni gra-
vissime. Al violen-

to impatto del cor-
po del ciclista contro 

le strutture rigide del 

veicolo segue spesso il non meno pericoloso urto 
con la carreggiata. 

Anche in caso di collisione fra un’auto e un mo-
tociclista le forze d’urto agiscono direttamente su 
quest’ultimo. A causa delle notevoli differenze di 
massa, gli utenti di veicoli a due ruote sono inol-
tre soggetti a notevoli rallentamenti e accelerazio-
ni. A ciò si aggiunge in generale il fatto che anche 
solo nella normale marcia le moto raggiungono i 
propri limiti dinamici di stabilità molto più rapi-
damente rispetto alle automobili.

Oltre a molti altri fattori, questo “squilibrio” 
specifico degli utenti di veicoli a due ruote rispet-
to ad altri utenti della strada su veicoli motorizza-
ti si rispecchia in maniera molto netta nelle sta-
tistiche internazionali sugli incidenti. Secondo i 
dati dell’Institute for Health Metrics and Evalua-
tion (IHME) dell’università Washington di Se-
attle, nel 2017 sono deceduti in tutto il mondo in 

Andamento degli incidenti

A LIVELLO 
MONDIALE, IL 

MAGGIOR NUMERO DI 
CICLISTI E MOTOCICLISTI 
DECEDUTI IN INCIDENTI 
STRADALI SI REGISTRA 

IN ASIA



Gli utenti di veicoli a due ruote corrono un rischio  
di incidenti particolarmente elevato

seguito a incidenti stradali circa 225.000 moto-
ciclisti e circa 69.000 ciclisti. Complessivamente, 
si tratta di quasi un quarto degli 1,25 milioni di 
morti sulla strada totali. Tanto per i motociclisti 
quanto per i ciclisti, l’Asia si posiziona con di-
stacco al primo posto (con rispettivamente qua-
si 166.000 e 51.500 decessi). La curva evidenzia 
da anni un aumento a livello globale soprattut-
to nel caso dei ciclisti, mentre dal 2012 i numeri 
relativi ai motociclisti hanno fortunatamente ri-
cominciato a scendere (figura 1 e 2). Per quan-
to riguarda i ciclisti, globalmente l’incremento 
maggiore in percentuale si osserva nella fascia 
d’età fra i 50 e i 69 anni. In questo caso il numero 
dei morti è passato dai 9.400 del 1990 ai 23.900 
del 2017, con un aumento quindi di due volte e 
mezza. Una situazione simile si riscontra per i 
motociclisti.

L’elevato rischio di perdere la vita sulla stra-
da in sella a un veicolo a due ruote motorizzato 
o non motorizzato appare particolarmente evi-
dente se si esamina il numero di morti sulla stra-
da ogni 100.000 abitanti (figura 3 e 4). In que-
sta classifica, con poco meno di 4 decessi ogni 
100.000 abitanti fra i motociclisti e 1,14 fra i ci-
clisti, l’Asia si colloca nettamente al di sopra dei 
valori medi globali (rispettivamente 2,95 e 0,9).

Motociclisti morti in rapporto alla popolazione

� Fonte: IHME 
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Morti sulla strada negli Stati Uniti 
5

Fonti dei dati: IRTAD 
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Veicoli motorizzati a due ruote  
Biciclette  

ANDAMENTO DEGLI INCIDENTI NEL  
MONDO: USA E UE A CONFRONTO
Considerando le vittime della strada, è interessan-
te dare uno sguardo comparativo allo sviluppo ne-
gli Stati Uniti e nell’UE. In linea di massima, per gli 
Stati Uniti si rileva come i dati dei ciclisti deceduti 
si collochino oggi sullo stesso livello di 30 anni fa, 
mentre per contro emerge una notevole variazione 
dei morti sulla strada complessivi. Ciò vale in gran 
parte anche per gli incidenti mortali subiti da moto-
ciclisti, il cui numero è aumentato drammaticamen-
te all’inizio degli anni 2000 (figura 5). Nell’UE si de-
linea a prima vista un quadro positivo. Il numero 
degli utenti della strada deceduti, così come quello 
dei ciclisti e degli utenti di veicoli a due ruote moto-
rizzati, è in costante diminuzione, eccezion fatta per 
un piccolo aumento nel 2008. Dal 2013 il numero di 
decessi è tuttavia stazionario in tutte e tre le catego-
rie (figura 6).

MENO ABITANTI, MA PIÙ TRAFFICO E PIÙ 
MORTI SULLA STRADA NEGLI STATI UNITI

Dal punto di vista demografico, nel 2017 l’Unione eu-
ropea con i suoi allora 28 Stati contava 511 milioni di 
abitanti, mentre gli Stati Uniti nello stesso anno ave-
vano una popolazione di 326 milioni di persone. No-
nostante l’UE conti un numero notevolmente mag-
giore di abitanti, negli Stati Uniti dal 2010 muoiono 
sulla strada più persone. Non è sempre stato così. Nel 
2000 si sono registrati nell’UE circa 56.000 decessi, 
negli Stati Uniti poco meno di 42.000. Nell’UE que-
sto valore è sceso di quasi il 55% fino al 2017, rag-
giungendo le 25.300 unità. Negli Stati Uniti la dimi-
nuzione è stata solo del 12% scarso, per 37.100 morti 
complessivi. Il numero di decessi ogni 100.000 abi-
tanti è quindi molto più elevato negli USA che non 
nell’UE. Tuttavia, questa quota si colloca ancora net-
tamente sotto il valore medio mondiale calcolato 
dall’OMS per il 2016, pari a 18,2 morti sulla strada 
ogni 100.000 abitanti. Dopo un aumento nel 2016, 
nel 2017 gli USA hanno toccato un valore di 11,4, 
mentre l’UE ha fatto segnare un record di soli 4,9 de-
cessi in seguito a incidenti sulla strada ogni 100.000 
abitanti (figura 7).

Morti sulla strada a confronto
7

Fonti dei dati: CARE, IRTAD 
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Morti sulla strada nell’UE
6

�  Fonti dei dati: CARE, IRTAD 
Anno

NEL 2017, CIRCA IL 18% DELLE VITTIME CHE HANNO  
PERSO LA VITA SULLA STRADA NELL’UE ERANO UTENTI  
DI VEICOLI MOTORIZZATI A DUE RUOTE

Stati Uniti  
UE

Decessi totali  

Decessi totali   Veicoli motorizzati a due ruote  
Biciclette  
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Per creare un riferimento all’uso dei veicoli oc-
corre confrontare il numero di morti sulla strada 
con il volume di traffico. Sulla base dei dati dell’Eu-
rostat per l’UE e del Dipartimento dei trasporti 
per gli Stati Uniti è possibile elaborare le curve raf-
figurate nella figura 8 relative ai tipi di veicoli rile-
vanti per il trasporto di persone quali auto, bus e 
moto. Gli Stati Uniti presentano un volume di traf-
fico nettamente maggiore per questi mezzi di tra-
sporto rispetto ai Paesi dell’UE e hanno raggiunto 
nel 2017 un valore di punta di quasi 8,4 miliar-
di di persone-km. Nello stesso anno la UE ha fat-
to registrare 5,5 miliardi di persone-km. Nella fi-
gura 9 si delinea dunque un quadro sorprendente: 
considerando i chilometri effettivamente percor-
si, gli Stati Uniti si piazzano negli ultimi 17 anni 
meglio dei Paesi dell’UE, ma dal 2019 ristagnano 
su un valore praticamente costante, in parte addi-
rittura con una tendenza al rialzo. Prendendo in 
considerazione tutto il volume di traffico degli Sta-
ti Uniti, nel 2017 sono dunque morte sulla strada 
mediamente 4,4 persone per ogni miliardo di per-
sone-km con i tipi di veicolo citati. Nell’UE questo 
valore è sceso costantemente dal 2000, nonostante 
il chilometraggio in leggero aumento, raggiungen-
do nel 2017 un valore minimo di 4,6 decessi per 
miliardo di persone-km. L’UE e gli Stati Uniti si 

 Negli Stati Uniti il numero 
di motociclisti morti è aumen-
tato negli ultimi anni.

Confronto dei chilometraggi
8

Fonti dei dati: Eurostat, U.S. Department of Transportation 
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Fonti dei dati: Eurostat, U.S. Department of Transportation 
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Dia. 9: USA v EU - passenger kilometres in billion 
pkm all road user
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collocano dunque all’incirca sullo stesso livello in 
questo confronto. 

MOLTI PIÙ MOTOCICLISTI MORTI NEGLI 
USA CHE NELL’UE

Per quanto riguarda i motociclisti, fra il 2000 e il 
2007 gli Stati Uniti hanno registrato un forte in-
cremento degli incidenti mortali, con una tenden-
za in leggero aumento negli ultimi anni. Dal 2007 
il valore è oscillato fra le 4.500 e le 5.500 unità l’an-
no (figura 10). Complessivamente, negli Stati Uni-
ti al traffico motorizzato a due ruote si riconduce 
circa il 14% dei decessi per incidente stradale. No-
nostante la maggior parte delle vittime della strada 
viaggiasse a bordo di un’automobile, l’aumento dei 
morti fra gli utenti di veicoli motorizzati a due ruo-
te è estremamente preoccupante.

Confrontando USA e UE (figura 10) salta agli oc-
chi come in Europa le cifre dei conducenti di veico-
li motorizzati a due ruote deceduti diminuiscano in 
maniera relativamente costante fino al 2013, il nu-
mero di morti si sia praticamente dimezzato, pas-
sando dagli 8.000 del 2000 ai 4.500 circa del 2017. 
Dal 2013 anche qui il numero di utenti della strada 
deceduti in seguito a incidenti in sella a moto e scoo-
ter rimane pressoché costante. Nel 2017, circa il 18% 
di tutti i morti della strada viaggiava su veicoli mo-
torizzati a due ruote. La quota maggiore si registra in 
Italia, Francia e Germania. Vanno ricordati inoltre i 
Paesi dell’Europa meridionale (come Spagna e Gre-
cia), in cui tradizionalmente il traffico a due ruote è 
molto importante. Considerando il numero di abi-
tanti si delinea il seguente quadro: negli USA il nu-
mero di motociclisti deceduti per milione di abitan-
ti è aumentato fra il 2000 e il 2008, passando da 10 
a 17 e da allora oscilla fra le 14 e le 16 unità. I Paesi 
dell’UE hanno fatto registrare in questo periodo un 
calo relativamente costante da più di 16 a 9 motoci-
clisti morti per milione di abitanti nel 2013. Da allo-
ra il valore è stabile a questo livello (figura 11).

Il numero elevato di decessi fra i motociclisti ne-
gli Stati Uniti è scioccante in particolare se si dà 
un’occhiata più precisa al chilometraggio: nell’UE 
ci si sposta tre volte di più in moto rispetto agli 
USA, ma il numero dei motociclisti morti negli 
Stati Uniti è oggi maggiore. Tuttavia, nel periodo 
tra il 2000 e il 2008 negli USA il traffico di veico-
li motorizzati a due ruote è praticamente raddop-
piato, aspetto che fornisce una spiegazione all’in-

Morti su veicoli motorizzati a due ruote
10

Fonti dei dati: CARE, IRTAD 
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Dia. 11: USA v EU - road traffic fatalities
only powered two-wheelers
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Fonti dei dati: CARE, IRTAD 
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Morti sulla strada in rapporto al chilometraggio
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Fonti dei dati: CARE, IRTAD 
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cremento dei decessi nel periodo in questione. Di 
conseguenza, il numero di persone decedute in rap-
porto al volume di traffico varia notevolmente. Nel 
2017, negli Stati Uniti sono morte circa 137 persone 
per ogni miliardo di chilometri percorsi in moto, a 
fronte di sole 36 nell’UE: più di tre volte tanto. Oc-
corre inoltre tenere presente che il numero di vitti-
me in rapporto al volume di traffico è sceso conti-
nuamente fra il 2000 e il 2017, mentre nello stesso 
periodo il dato relativo agli Stati Uniti è addirittura 
leggermente aumentato (figura 12).

Una delle cause di tale andamento negli USA 
è di certo il fatto che già dalla fine degli anni ’70 
molti stati federali hanno allentato la propria le-
gislazione per quanto riguarda l’obbligo di casco. 
Attualmente solo in 19 Stati vige ancora un obbli-
go generale di indossare il casco. In 29 Stati l’ob-
bligo di indossare il casco vale solo fino a una de-
terminata età (dai 18 ai 21 anni) e in parte anche 
per chi sta prendendo la patente. In Iowa e Illinois 
l’obbligo del casco non esiste. Secondo i dati del-
la National Highway Traffic Safety Administration 
(NHTSA), nel 2017 hanno perso la vita in segui-
to a incidenti stradali 5.172 motociclisti. Di questi, 
il 39% circolava senza casco. Un problema serio è 
rappresentato anche dalla guida in stato di ebbrez-
za. Per il 28% dei decessi è stato infatti riscontrato 
un tasso alcolemico almeno dello 0,8‰. Nel caso 
degli incidenti senza coinvolgimento di altri veico-
li questo valore è addirittura del 42%.

Anche la crescente popolarità della moto, spe-
cialmente fra gli utenti della strada “non più giova-
ni”, ha di certo lasciato il segno. Se a metà 
degli anni ’70 il principale gruppo 
a rischio erano le persone fino 
a 30 anni, che rappresenta-
vano circa l’80% di tutti 
i motociclisti deceduti 
sulla strada, il quadro 
ora è cambiato radi-
calmente. Con una 
quota del 36%, at-

tualmente il gruppo più a rischio sono gli over 50. 
La fascia fino ai 30 anni si colloca in seconda posi-
zione con il 28%. Gli esperti statunitensi ritengono 
che i motivi di questo incremento relativo ai moto-
ciclisti meno giovani – il 91% dei motociclisti che 
perdono la vita sopra i 50 anni sono uomini e fra 
gli ultrasettantenni la percentuale tocca addirittu-
ra il 97% – sia legato ad una sopravvalutazione del-
le proprie capacità. Chi da giovane ha usato molto 

la moto e risale in sella dopo una pausa 
piuttosto lunga (dovuta principal-

mente a motivi familiari) pro-
va di certo ancora la stes-

sa sensazione di libertà, 
ma non ha più la stes-

sa esperienza, reat-
tività e condizio-
ne fisica generale. 
Il rischio inoltre è 

 Gli incidenti fra automobilisti 
e ciclisti si verificano spesso agli 
incroci.
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Ciclisti morti
13

Fonti dei dati: CARE, IRTAD 
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Dia. 15: EU v USA - road traffic fatalities 
only bicycle
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Ciclisti morti in rapporto alla popolazione 
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Fonti dei dati: CARE, IRTAD 
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Dia. 16: EU v USA - fatality rate per 1.000.000
only bicycle

fat. Rate EU-28 fat. Rate USA

aumentato dalla possibilità di permettersi veicoli 
grandi e potenti.

MOLTI PIÙ CICLISTI VITTIME DELLA 
STRADA NELL’UE CHE NEGLI USA

Nell’Unione europea il numero di utenti della 
strada che perdono la vita in bicicletta è da sem-
pre molto più alto che negli Stati Uniti. Ciò dipen-
de in primo luogo dalla molto minore diffusione 
della bicicletta negli USA come mezzo di traspor-
to. Come per le cifre complessive, nell’UE si regi-
stra sul lungo periodo un costante calo del numero 
di ciclisti che subiscono incidenti mortali. Già dal 
2010, tuttavia, il valore si attesta attorno alle 2.100 
unità. Anche per il 2017 si stima che a livello eu-
ropeo abbiano perso la vita sulla strada 2.100 ci-
clisti. A tale proposito va segnalato che la quota di 
gran lunga maggiore sul totale spetta alla Germa-
nia, seguita da Italia, Polonia, Romania, Francia e 
Paesi Bassi. Con circa 800 ciclisti morti sulla strada 
nel 2017, gli Stati Uniti registrano una leggera ten-
denza all’aumento. Il valore, comunque, è presso-
ché costante dal 2000 (figura 13). Nel 2000 il tasso 
di ciclisti morti sulla strada è pari a 2,4 per milio-
ne di abitanti, un valore raggiunto anche nel 2017. 
Nell’UE tale quota è scesa da 7,5 nel 2000 a 4,1 nel 
2017 (figura 14). 

ANDAMENTO DEGLI  
INCIDENTI IN GERMANIA

Per quanto riguarda l’andamento degli incidenti dei 
veicoli a due ruote in Germania (figura 15), almeno 
per il 2019 si può riscontrare un trend positivo con 
un calo rispetto al 2018. Nel complesso, sulle stra-
de tedesche sono stati coinvolti in incidenti 129.207 
utenti di veicoli a due ruote, con una diminuzione di 
quasi il 4,5% rispetto ai 135.103 casi del 2018. Fra i 
motociclisti, il numero di feriti è sceso di quasi il 9% 
(passando da 31.419 a 27.927), mentre per i morti 
c’è stato un calo da 619 a 542. Nel 2019, negli inci-
denti che hanno coinvolto ciclomotori targati sono 
rimasti feriti complessivamente 13.925 utenti della 
strada. Un anno prima erano stati 14.792. Gli uten-
ti di ciclomotori targati deceduti sono stati 63, 15 in 
meno del 2018. Fra i ciclisti il numero di persone 
coinvolte in incidenti nel 2019 è sceso circa dell’1% 
rispetto all’anno precedente, passando da 88.880 
a 87.342. Invariato è rimasto invece il numero dei 
morti, 445. Di questi 118 erano in sella a una pede-
lec, a fronte degli 89 del 2018. Ciò significa un au-

UE
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Andamento degli incidenti

Utenti di motocicli e biciclette vittime di incidenti nel 2019
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mento di ben il 32% dei decessi di utenti di biciclette 
con pedalata assistita.

Come scrive l’ufficio federale tedesco di statisti-
ca nel suo rapporto annuale 2019 sugli incidenti 
stradali che hanno coinvolto ciclisti e motociclisti, 
il rischio di avere un incidente stradale (rapporta-
to al numero di veicoli) è maggiore per i motocicli 
rispetto agli altri tipi di veicoli. Nel 2019 sono sta-
ti coinvolti in incidenti sei utenti ogni mille mo-
tocicli targati immatricolati (ciclomotori esclusi), 
mentre si registrano cinque persone coinvolte in 
incidenti ogni mille automobili. Anche il rischio 
di perdere la vita in incidenti stradali era netta-
mente maggiore per gli utenti dei motocicli targati 
di cilindrata superiore a 50 cc (con 12 morti ogni 
100.000 motocicli) rispetto a conducenti e passeg-
geri di automobili (tre morti ogni 100.000 veico-
li immatricolati). Le cifre riportate sottolineano 
come il rischio di subire lesioni in sella a un mo-
tociclo sia complessivamente maggiore che non in 
auto e che, inoltre, le conseguenze degli incidenti 
per gli utenti di motocicli con cilindrata superiore 
a 50 cc siano più gravi rispetto a quelle subite dagli 
automobilisti. Nel 2019 il rischio di perdere la vita 
in sella a un motociclo targato con cilindrata supe-
riore a 50 cc è risultato addirittura più di quattro 

volte maggiore rispetto all’auto, nonostante il chilo-
metraggio nettamente inferiore.

Anche in sella ai motocicli i principianti sono 
particolarmente a rischio: nel 2019 il 35,4% dei mo-
tociclisti coinvolti in incidenti, e oltre il 18% dei 
morti, era di età compresa fra i 15 e i 24 anni. La 
spiegazione è evidente: i giovani hanno spesso an-
cora poca esperienza di guida e tendono inoltre 
a non valutare correttamente i propri limiti. Per 
quanto riguarda i ciclomotori, oltre ai giovani, sono 
soprattutto gli anziani a essere coinvolti in inciden-
ti: il 28,6% dei morti aveva 65 anni o più. Nel caso 
delle bici, rientra in questa fascia di età addirittu-
ra oltre la metà delle persone decedute (figura 16). 

Come riporta l’ufficio federale tedesco di stati-
stica nel suo rapporto annuale 2019 sugli inciden-
ti stradali in Germania, il 31% dei motociclisti che 
hanno riportato ferite in un incidente e quasi il 
27,5% di quelli che hanno perso la vita sono stati 
vittime di incidenti in cui non erano coinvolti altri 
utenti della strada. In caso di collisione con un altro 
utente della strada, la controparte dei motociclisti 
è stata in quasi l’ 81% dei casi un’automobile. Nelle 
più di 26.200 collisioni di questo tipo sono rimaste 
ferite 1.653 persone a bordo di auto e 22.036 utenti 

Utenti di motocicli e biciclette morti, per fasce d’età nel 2019
16
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di motocicli. Il 93% delle vittime erano dunque 
conducenti o i passeggeri di un motociclo, ma 
circa il 68% di questi incidenti è stato provocato 
da automobilisti.

Considerando i sinistri con conseguenze fa-
tali per i motociclisti (figura 17), la quota degli 

incidenti con un solo veicolo coinvolto era pari a 
quasi il 28% nei centri urbani e a quasi il 27% nel-
le aree extraurbane. Nel complesso, quindi, circa il 
27% di tutti i motociclisti deceduti sulle strade ha 
perso la vita senza che fossero coinvolti altri utenti 
della strada. In caso di sinistri con due utenti del-
la strada coinvolti, l’auto è la controparte più fre-
quente, com’è lecito aspettarsi considerato il nu-
mero di automobili circolanti. Considerando tutti 
i tipi di strada, tali incidenti sono causati in qua-
si il 50% dei casi dal conducente dell’automobile. 
Complessivamente occorre considerare che circa 

LA SOPRAVVALUTAZIONE DELLE 
PROPRIE CAPACITÀ È UN GRANDE 
PERICOLO PER I MOTOCICLISTI

Fonte dei dati: Ufficio federale di statistica tedesco 
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un terzo degli incidenti con conseguenze fata-
li per i motociclisti è causato da questi ultimi.

Degli 87.253 incidenti in bici con danni a 
persone registrati dalla polizia, poco meno del 
22,5% non ha visto il coinvolgimento di terzi. La 
controparte più frequente (circa il 64% dei casi) 
è stata l’automobile, laddove in oltre il 75% dei 
sinistri la colpa principale era del conducente 
dell’auto. Considerando gli incidenti mortali in 
bici (figura 18) si delinea il seguente quadro: 35 
dei 173 ciclisti che hanno perso la vita su stra-
de extraurbane hanno causato da soli il sinistro 
senza coinvolgere terzi. 87 di loro sono decedu-
ti in collisioni con un’automobile. Di questi, 51 
avevano la responsabilità dell’incidente. Anche 
nei centri abitati vale la pena di prestare parti-
colare attenzione agli incidenti senza il coinvol-
gimento di terzi. Dei 272 ciclisti che vi hanno 
perso la vita, 100 sono deceduti a seguito di un 
incidente in cui non era coinvolto nessun altro. 
Nei sinistri con un’automobile come contropar-
te, l’autista di quest’ultima è stato considerato il 
principale responsabile in 45 casi, il ciclista in 
40. L’analisi evidenzia che occorre concentra-
re maggiormente l’attenzione sulla prevenzione 
degli incidenti senza il coinvolgimento di ter-
zi. Gli approcci principali riguardano in questo 
caso il miglioramento dell’infrastruttura, un au-
mento massiccio della quota di utilizzo del ca-
sco e la formazione (in particolare degli utenti 
meno giovani per l’uso delle pedelec).

In generale, nell’andamento degli incidenti 
che coinvolgono le biciclette va considerata l’e-
sistenza di un elevatissimo numero di sinistri 
non rilevati. Chi cade dalla bici e si ferisce chia-
ma rarissimamente la polizia, recandosi auto-
nomamente dal medico anche in caso di lesio-
ni piuttosto gravi. Anche in caso di trasporto in 
ambulanza la polizia non viene necessariamente 
informata. Questi incidenti senza il coinvolgi-
mento di terzi non rientrano pertanto nelle sta-
tistiche ufficiali.

RAPIDO AUMENTO DEGLI  
INCIDENTI IN PEDELEC

Con l’avvento della pedelec (Pedal Electric 
Cycle) si è sviluppata una nuova forma di mo-
bilità. Siamo di fronte a un vero boom, con un 
aumento continuo delle biciclette con pedala-
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(n = 1.105 casi) � Fonte: DEKRA Unfallforschung / GIDAS 

Tipi più frequenti di incidenti, fra i sinistri in moto con danni a persone

Per poter descrivere la dinamica di 
un incidente, oltre all’indicazione del-
la “causa dell’incidente” (errori degli 
utenti della strada o altre circostanze 
concomitanti) e del “genere di inciden-
te” (collisione o uscita di strada) è ne-
cessario riportare anche il “tipo di inci-
dente”, che descrive la dinamica e/o 
la situazione di conflitto da cui è nato 
l’incidente.

	Una valutazione della banca dati 
degli infortuni del GIDAS (German 
In-Depth Accident Study) per diversi 
anni fra il 2002 e il 2018 svolta da 
DEKRA Unfallforschung ha prodotto 
per gli incidenti con danni a persone e 
che coinvolgono motocicli con una ci-
lindrata superiore a 125 cc il risultato 
rappresentato nel grafico qui sotto.

Tipo di incidente 1 = incidente di gui-
da: il conducente perde il controllo del 
veicolo perché ha scelto una velocità 
non adeguata al tracciato, alla sezione 
trasversale, alla pendenza o alle con-
dizioni della strada, oppure perché ha 
riconosciuto troppo tardi un cambia-
mento della sezione trasversale.

Tipo di incidente 2 = incidente di svol-
ta: l’incidente è stato causato dal con-
flitto tra un soggetto in fase di svolta e 
un utente della strada proveniente dalla 
stessa direzione o da quella opposta.

Tipo di incidente 3 = incidente di 
immissione/incrocio: l’incidente è 
stato causato dal conflitto tra un 
soggetto in fase di immissione o in-
crocio e da un utente della strada 
avente la precedenza.

Tipo di incidente 4 = incidente di 
attraversamento: l’incidente è stato 
causato dal conflitto tra un pedone 
che attraversa la carreggiata e un 
veicolo.

Tipo di incidente 5 = incidente da 
traffico in sosta: l’incidente è stato 
causato dal conflitto tra un veicolo 
in movimento e uno in sosta o fer-
mata sulla carreggiata.

Tipo di incidente 6 = incidente nel 
traffico longitudinale: l’incidente è 
stato causato dal conflitto tra uten-
ti della strada che si muovono nel-
la stessa direzione o in quella op-
posta.

Tipo di incidente 7= altro incidente:
Considerando tutti i tipi di inciden-
te, in caso di sinistri che coinvolgo-
no motocicli vengono feriti soprat-
tutto gli arti superiori e inferiori, 
sebbene anche colonna vertebrale 
e torace presentino con relativa fre-
quenza delle lesioni.
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ta assistita in circolazione. In Germania, per 
esempio, nel 2019 c’erano complessivamen-
te 5,4 milioni di pedelec, mentre nel 2014 il 
loro numero arrivava a 2,1 milioni (figura 
19). Anche in altri Paesi si registra un boom 
nelle vendite di pedelec. Non c’è da stupirsi: 
in fondo in molte città la circolazione in bici 
è fortemente incentivata. Al tempo stesso, in 
Germania è aumentato nettamente anche il 
numero dei conducenti di pedelec vittime di 
incidenti (figura 20).

Non è un caso che la bicicletta a pedala-
ta assistitata sia molto apprezzata anche dai 
meno giovani: grazie al supporto del motore 
elettrico integrato è infatti possibile effettua-
re senza grandi sforzi anche escursioni piut-
tosto lunghe. Questo gruppo di utenti è chia-
ramente rappresentato nelle statistiche. Nel 

“Angolo cieco” nel mirino

Quando utenti della strada vulnerabili e 
autocarri si scontrano, siamo di fronte a 
una lotta di Davide contro Golia. Contra-
riamente al racconto biblico, qui c’è la 
differenza aggravante che a vincere non 
è Davide ma Golia. Contro la massa di 
un autocarro ciclisti e pedoni non han-
no infatti alcuna chance. Nel 2018, per 
esempio, in Germania hanno perso com-
plessivamente la vita 34 ciclisti coinvolti 
in incidenti con autocarri in fase di svolta 
a destra.

Per evitare tali scenari, una misura im-
portante è il perfezionamento tecnico dei 
veicoli (con soluzioni come la dotazio-
ne o il montaggio a posteriori di sistemi 
di assistenza alla svolta). In base a una 
decisione della Commissione europea, i 
sistemi di assistenza alla svolta saranno 
tuttavia obbligatori per i nuovi tipi di au-
tocarro solo dal 2022, e per tutti gli au-
tocarri nuovi solo dal 2024. Per i nuovi 
autotreni, sulle strade tedesche il sistema 
di assistenza alla svolta è obbligatorio 
dal 1º luglio 2020 ai sensi del nono re-
golamento di modifica sul test sul campo 
con autotreni e vale dunque anche per 
tutti i veicoli circolanti (a partire dal 1º lu-
glio 2022).

Mercedes-Benz è stato il primo produt-
tore al mondo a lanciare sul mercato già 
nel 2016 un sistema di questo tipo con ri-
conoscimento delle persone, il cui funzio-
namento è articolato su più livelli: se per 
es. un ciclista si trattiene nella zona di 

avvertimento, sul montante A del lato del 
passeggero si accendono dei LED gialli a 
forma di triangolo. Se il sistema rileva un 
pericolo di collisione, la spia LED diven-
ta rossa e più intensa e viene emesso un 
segnale acustico proveniente da destra 
tramite l’impianto stereo. I sensori posso-
no inoltre riconoscere un ostacolo fisso 
come un semaforo o un palo della luce 
nella curva di inseguimento dell’autocar-
ro. In questo modo è possibile evitare le 
collisioni non solo sulle strade pubbliche, 
ma anche durante le manovre (per es. nei 
parcheggi). Questo ampio supporto del 
conducente avviene in tutto il range di 
velocità dell’autocarro, dalla fermata al 
semaforo fino alla massima velocità con-
sentita.

Altrettanto importante quanto questi si-
stemi è anche l’opera di sensibilizzazione 
sui pericoli dell’angolo cieco che DEKRA 
porta avanti da decenni. Mediante un 
grande adesivo per autocarri dispo-
nibile dall’autunno 2018, DEKRA si 
rivolge inoltre direttamente ai cicli-
sti: “Non passare mai a destra!!!” 
– l’invito vale ancor di più agli 
incroci, quando l’intenzione 
di svoltare è già segnalata 
dall’autocarro mediante le 
frecce.

Oramai esistono numero-
si prodotti per installare a 
posteriori un sistema di assi-
stenza alla svolta. Tali siste-

mi, basati su diverse tecnologie, possono 
essere integrati sull’autocarro a un prez-
zo conveniente e contribuiscono quindi 
in maniera sostanziale alla riduzione del 
rischio di incidenti. L’enorme interesse per 
questi sistemi da parte delle imprese di 
trasporto è stato messo in luce in Germa-
nia da un programma di incentivazione 
che ha visto esaurirsi i fondi disponibili in 
brevissimo tempo. Ripetizioni e imitazioni 
da parte di altri governi sono raccoman-
dabili senza alcuna limitazione. 

In Germania un grande problema è 
dato sempre dal § 5 comma 8 del codi-
ce della strada (StVO), in base al quale 
ciclisti e conducenti di ciclomotori posso-
no superare a destra – laddove lo spazio 
sia sufficiente, a velocità moderata e con 
particolare prudenza – i veicoli in atte-
sa sulla corsia di destra (per es. autocar-
ri). Secondo DEKRA tale norma andreb-

be assolutamente abrogata, visto che 
lo spazio a destra di un autocarro 

in attesa (come purtroppo dimostra 
regolarmente la prova dei fatti) 

può rapidamente diventare una 
zona mortale. Uno spazio suf-

ficiente sul lato destro si vie-
ne a creare proprio quando 
l’autocarro stesso intende 
svoltare a destra e pertan-
to si è disposto un po’ più 
a sinistra.

Gli autocarri in fase di svolta sono 
una potenziale trappola mortale 
per i ciclisti. Ogni anno, in Germa-
nia perdono la vita in questo modo 
tra le 30 e le 40 persone, e miglia-
ia subiscono lesioni anche gravi. 
Le vittime più frequenti sono donne, 
anziani e bambini. Da anni esortia-
mo politica e industria a individua-
re soluzioni per questa situazione. 
Apprezziamo molto il fatto che Mer-
cedes abbia aperto la via dello svi-
luppo dei sistemi di assistenza alla 
svolta per autocarri e che gli altri 
l’abbiano seguita. Tale sviluppo, 
tuttavia, deve proseguire: per poter 

essere realmente utili, i sistemi devo-
no poter attivare anche una frena-
ta d’emergenza. E devono diventa-
re obbligatori il prima possibile. A 
politici e amministratori chiediamo 
incroci più sicuri e attivazione sepa-
rata dei semafori affinché automez-
zi e veicoli a due ruote si incrocino 
più raramente. Ultimo aspetto, ma 
non meno importante: è necessario 
il massimo rispetto per gli utenti del-
la strada più vulnerabili. Con l’ulte-
riore aumento del traffico merci nel-
le città è importante ricordare che 
abbiamo bisogno di strade sicure 
per tutti.

Burkhard Stork

Direttore nazionale dell’ADFC  
(associazione tedesca dei ciclisti)

Abbiamo bisogno di strade sicure per tutti!

Andamento degli incidenti



2019, in Germania il 60% dei ciclisti morti in sella 
a una pedelec aveva oltre 70 anni. I ciclisti oltre i 
75 anni costituivano da soli una quota pari a qua-
si il 51% di tutti i decessi in pedelec (figura 21).

Ma perché la bicicletta con pedalata assistita 
è così pericolosa in particolare per gli anziani? I 
motivi sono molteplici. Un problema fondamen-
tale consiste nel fatto che la velocità di una pe-
delec viene nettamente sottovalutata dagli altri 
utenti della strada. Inoltre le persone meno gio-
vani sono spesso meno abituate al mezzo, perché 
per lungo tempo non hanno usato una bicicletta 
convenzionale e si ritrovano ora a salire in sel-
la a una pedelec. Per questo, spesso sottovalutano 
l’accelerazione insolitamente potente e le elevate 
prestazioni dei freni. Con l’età peggiorano inoltre 
la reattività (visus, senso dell’equilibrio) e i requi-
siti fisici per condurre un veicolo a due ruote. An-
che la resistenza del corpo in caso di caduta dimi-
nuisce notevolmente nelle persone anziane, che 
dunque si feriscono più rapidamente e, soprattut-
to, in maniera più grave rispetto ai ciclisti più gio-
vani. Ogni piccola caduta può quindi avere con-
seguenze fatali.

Se si considera la struttura demografica della 
popolazione tedesca, appare evidente che questa 
sfida non è destinata a risolversi in tempi brevi. 
Specialmente le annate con molte nascite a partire 
dal 1975 e anni precedenti stanno lentamente en-
trando nell’età in cui la quota di feriti gravi e morti 
in bici o pedelec aumenta notevolmente. Nel 2018, 
in Germania la percentuale di ciclisti di oltre 45 
anni deceduti in pedelec era del 93,2%. Questa fa-

SOPRATTUTTO 
GLI ANZIANI 
SOTTOVALUTANO 
SPESSO LE ENORMI 
PRESTAZIONI DELLE 
PEDELEC IN 
ACCELERAZIONE E 
FRENATA

Età dei conducenti di pedelec deceduti in incidenti nel 2019
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� Fonte: Ufficio federale di statistica tedesco
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20 Vittime di incidente in bici, pedelec ed s-pedelec
2017 2018 2019 2017 2018 2019

Bici e pedelec Solo bici

morti 382 445 445 morti 314 356 327

feriti gravi 14.124 15.530 15.176 feriti gravi 12.750 13.523 12.580

feriti lievi 65.222 72.905 71.721 feriti lievi 61.549 67.249 63.812

Vittime totali 
di incidente 79.728 88.880 87.342 Vittime totali 

di incidente 74.613 81.057 76.719

Solo pedelec Solo s-pedelec

morti 68 89 118 morti 0 4 4

feriti gravi 1.374 2.077 2.596 feriti gravi 144 145 81

feriti lievi 3.673 5.657 7.909 feriti lievi 371 422 281

Vittime totali di 
incidente 5.115 7.823 10.623 Vittime totali di 

incidente 515 571 366

Fonte: Ufficio federale di statistica tedesco

Fonte: ZIV 
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Andamento degli incidenti

Il traffico su veicoli a due ruote continua 
a crescere molto ormai da anni, e con 
esso aumenta anche il numero di inciden-
ti in cui i relativi conducenti sono i prin-
cipali responsabili. Come dimostrano i 
calcoli dell’AZT, in cifre assolute negli ul-
timi dieci anni si registra un incremento 
del 17%, a fronte di un calo del 5% per 
quanto riguarda gli automobilisti e del 
15% fra i pedoni. Certamente, nello stes-
so periodo il volume di traffico sulle due 
ruote è cresciuto del 29%, mentre quello 
relativo a pedoni e automobilisti solo del 
3%, ma da alcuni anni è in netto aumen-
to anche il numero dei ciclisti che si con-
figurano come responsabili principali di 
un incidente con danni a persone ogni 
1.000 soggetti coinvolti in incidenti. Tra 
il 2012 e il 2018 tale valore è passa-
to da 415 a 442, mentre quello relativo 
agli automobilisti è diminuito leggermen-
te (da 562 a 558), così come quello dei 
pedoni (da 268 a 261).

In tali confronti è ad ogni modo prati-
camente impossibile considerare tutte le 

numerose variabili in gioco, come per es. 
le condizioni delle reti viarie o l’intensità 
del traffico. Per questo motivo non si deve 
abusare degli indici riportati per attribu-
ire sommariamente le colpe. Il vero pro-
blema è infatti più profondo:

se si osserva con maggiore attenzio-
ne l’andamento degli incidenti conside-
rando gli utenti della strada che entra-
no in conflitto, emerge che la pretesa di 
una mobilità a impatto climatico zero 
non può avere successo senza un rio-
rientamento strategico. Le collisioni fra 
automobili diminuiscono, mentre quelle 
tra veicoli a due ruote oppure tra que-
sti ultimi e i pedoni aumentano. Gli spa-
zi sulla strada cominciano a diventa-
re stretti per il traffico non motorizzato. 
Separare quest’ultimo dal traffico moto-
rizzato e pensare per settori – traffico 
lento/veloce, traffico di origine / desti-
nazione / transito, automobile / due 
ruote / pedoni – nella prospettiva di 
evitare un incidente fra veicoli a motore 
ha migliorato la sicurezza nei decenni.

L’attuale mobilità è tuttavia più com-
plessa e mutevole. Le persone si com-
portano in maniera più spontanea, com-
binando nel breve periodo forme di 
trasporto tradizionali e innovative. Con-
temporaneamente, aumenta anche il 
volume di traffico. Infrastrutture e piani 
di sicurezza non sono più sufficienti per 
far fronte a questa tendenza. L’ufficio 
federale dell’ambiente, le associazioni 
nel campo del traffico stradale, gli orga-
ni di sicurezza e anche l’associazione 
tedesca di psicologia del traffico forni-
scono spunti per un orientamento più si-
stemico, che porti la riflessione al di fuo-
ri delle nicchie dei diversi tipi di utenti 
della strada. Un piano nazionale del 
traffico a due ruote e pedonale sarebbe 
un inizio. Nel complesso, gli ecologici 
spostamenti a piedi sono in calo, come 
dimostra l’ultimo studio dell’AZT, non da 
ultimo anche a causa dell’aumento del 
traffico veicolare. Soprattutto le persone 
anziane, quindi, spesso vi rinunciano. 
A livello sociale ciò non è accettabile.

Dr. Jörg Kubitzki

Allianz Zentrum für Technik (AZT),  
Ricerca sulla sicurezza

Mobilità urbana innovativa? Ciclisti e pedoni hanno ancora la peggio

 Negli incidenti 
che coinvolgono 

bici o monopattini 
elettrici, spesso un 

rapido intervento di 
soccorso decide fra la 

vita e la morte.



scia di età evidenzia un valore molto elevato anche 
fra i ciclisti convenzionali (79,5%). Sempre nel 2018 
è stata alta anche la quota dei ciclisti in pedelec di 45 
anni o più fra i feriti gravi (87,2). Nel caso delle bici 
convenzionali questo valore si è attestato al 58,6%. 
Se si vuole porre un freno a questa tendenza è per-
tanto necessario agire urgentemente.

AUMENTANO GLI INCIDENTI  
IN MONOPATTINO ELETTRICO

Dalla metà di giugno 2019, in Germania i cosiddet-
ti monopattini elettrici possono essere usati sulla 
strada senza patente. Questi veicoli hanno un ruolo 
ancora relativamente ridotto nel panorama tedesco 
degli incidenti. Nel primo trimestre del 2020, se-
condo i dati dell’ufficio federale di statistica, si sono 
verificati 251 incidenti in cui erano coinvolti mini-
veicoli elettrici. Un utente ha perso la vita a bordo 
di un monopattino elettrico, 39 hanno subito lesio-
ni gravi e 182 ferite lievi. Per fare un confronto, nei 
primi tre mesi del 2020 la polizia ha registrato in 
tutta la Germania oltre 12.700 incidenti in cui sono 
rimasti feriti dei ciclisti, per un totale di 52 morti, 
2.052 feriti gravi e 10.431 feriti lievi. In numerosi al-
tri Stati membri dell’UE, così come per esempio ne-
gli USA, l’uso dei monopattini elettrici è consentito 
già da tempo. Con l’aumento di questi veicoli sono 
in alcuni casi cresciute notevolmente anche le cifre 
relative agli incidenti.

Da uno studio della University of California di San 
Francisco è emerso per es. che negli Stati Uniti il nu-
mero di feriti dovuti ai monopattini è aumentato del 
222% fra il 2014 e 2018, superando le 39.000 unità. 
Nello stesso periodo, il numero dei ricoveri ospeda-
lieri è cresciuto addirittura del 365%, per un totale 
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Gli incidenti stradali sono un pro-
blema globale. Secondo l’Orga-
nizzazione Mondiale della Sanità 
(OMS) rappresentano un perico-
lo per la salute pubblica: sono la 
prima causa di morte per i giova-
ni, la terza per le persone sotto i 
40 anni e l’ottava per le altre fa-
sce di età. Attualmente si muore di 
più per incidenti stradali che non 
per aver contratto HIV, tubercolosi 
o altre malattie. Ogni anno 1,35 
milioni di persone perdono la vita 
in incidenti stradali. Ciò corrispon-
de a circa 3.700 morti al giorno, 
ossia uno ogni 24 secondi. Sen-
za contare infortunati e feriti gravi 
con danni permanenti. Il 54% dei 
morti della strada è costituito da 
soggetti non protetti; fra questi gli 
utenti di veicoli a due ruote rap-
presentano il 31%. Si tratta di un 
prezzo inaccettabile e inutile da 
pagare per la nostra mobilità. Per 
nessun altro mezzo di trasporto si 
accettano cifre così elevate.

In Portogallo, il numero di in-
cidenti stradali che coinvolgono 
veicoli motorizzati a due ruote 
è superiore alla media europea. 
Negli ultimi cinque anni, media-
mente un quarto dei morti (155) 
era in sella a veicoli a due ruote 
(nel 5% dei casi bici e nel 20% 
motocicli o ciclomotori). La mag-
gior parte degli utenti di veico-
li a due ruote deceduti ha perso 
la vita in centri abitati, su strade 
regionali o comunali oppure nel 
traffico cittadino. Si tratta dei due 
terzi di tutti i (moto)ciclisti coinvol-
ti in incidenti. Esaminando le cau-
se dei sinistri emerge pertanto la 

particolare importanza delle città 
e dell’infrastruttura stradale.

È necessario un nuovo model-
lo di mobilità, che protegga le 
persone e faccia della sicurezza 
stradale un obiettivo prioritario, 
risolvendo in questo modo gli at-
tuali problemi legati al traffico: in-
gorghi, inquinamento atmosferico 
e incidenti. Tale nuovo modello 
di mobilità deve coinvolgere tutti 
gli utenti della strada, deve esse-
re inoltre intuitivo e tollerante nei 
confronti degli utenti più deboli. 
Come premessa di fondo deve 
partire dall’idea che se gli errori 
umani sono inevitabili, i morti e i 
feriti gravi in seguito a incidenti 
stradali non lo sono.

Per lo sviluppo del nuovo mo-
dello vanno considerate misu-
re come un miglioramento della 
struttura dei veicoli e dell’infra-
struttura stradale, la separazione 
dei diversi mezzi di trasporto e 
la regolamentazione della veloci-
tà, che possono avere un impatto 
decisivo nel ridurre gli incidenti 
e il particolare le relative conse-
guenze. Tali misure devono ga-
rantire nel loro complesso un li-
vello di sicurezza tale che in caso 
di guasto di un componente del 
sistema veicolo (in particolare del 
conducente) l’infrastruttura strada-
le e/o il veicolo per così dire “in-
tervengano” impedendo in questo 
modo incidenti con morti o feriti 
gravi. Per tutte le decisioni il crite-
rio deve essere quello di evitare 
la perdita di vite umane. Zero de-
cessi sulla strada è l’unico nume-
ro accettabile.

Ana Tomaz

Vicepresidente ANSR (autorità nazionale  
portoghese per la sicurezza stradale)

Quali sono le conseguenze dell’aumento del numero di 
veicoli circolanti per la sicurezza stradale?

ELEVATO 
PERICOLO DI 

LESIONI IN CASO 
DI INCIDENTE IN 
MONOPATTINO 

ELETTRICO



di 3.300 casi. Le persone nella fascia d’età fra 18 
e 34 anni sono state le vittime più frequenti. Per 
lo studio sono state valutate le statistiche sugli 
incidenti del National Electronic Injury Sur-
veillance System.

Ha fatto discutere anche uno studio sugli in-
cidenti in monopattino elettrico nel periodo 
tra il 5 settembre e il 30 novembre 2018 ad Au-
stin in Texas. In 87 giorni ci sono stati 192 feriti 
che hanno avuto bisogno di cure mediche, ossia 
poco più di due feriti al giorno. Oltre il 60% di 
questi ha affermato che il sinistro si è verificato 
fra la prima e la nona corsa con il monopattino 
elettrico. Meno dell’1% dei conducenti indossa-
va un casco, e circa il 50% delle vittime ha subito 
ferite alla testa.

Considerato il crescente numero di incidenti 
con i monopattini elettrici, anche l’ospedale uni-
versitario Charité di Berlino ha esaminato lesio-
ni e cause dei sinistri nel quadro di uno studio. 
Il team guidato dal Prof. Dr. Martin Möckel, re-
sponsabile medico del reparto di medicina d’ur-
genza ed emergenza presso il Campus Charité 
Mitte e il Campus Virchow-Klinikum, ha analiz-

Andamento degli incidenti

Nel 2018, in molte città statunitensi 
hanno fatto la loro comparsa i mono-
pattini elettrici, in parte anche senza 
una completa autorizzazione o un 
sufficiente coordinamento. Per tutto 
l’anno, le città hanno esaminato que-
sti dispositivi, le imprese e il funzio-
namento per cominciare poi a rego-
lamentare il settore. Ad Atlanta sono 
state emanate all’inizio del 2019 del-
le leggi per disciplinare questi mezzi 
di mobilità condivisi e senza stazio-
ni. Le complessive otto imprese hanno 
raggiunto in totale oltre 4.600.000 
corse su base annuale. Secondo un 
sondaggio condotto dalla città a no-
vembre 2019, circa il 40% di que-
ste ha sostituito spostamenti in au-
tomobile (car pooling o con veicolo 
proprio). Atlanta mira a promuovere 
l’indipendenza dall’auto e, pertanto, 
l’accettazione dei monopattini elet-
trici come nuova opzione rientra nei 
nostri obiettivi. Fin dall’inizio la no-
stra priorità è stata rendere tale nuo-
va opzione il più sicura possibile. 
Tragicamente, sulle nostre strade si 
sono verificati quattro incidenti morta-
li che hanno coinvolti utenti di mono-
pattini elettrici.

Ancora più tragica è la morte di 
ben 23 pedoni nel traffico stradale di 
Atlanta nello stesso periodo, un nume-
ro svariate volte maggiore. I monopat-
tini elettrici sono una novità, che come 
tale richiama l’attenzione sulle nuove 
sfide di questi specifici mezzi. Per la 
città di Atalanta, ciò fa emergere an-
che le principali sfide per la nostra 
attuale rete viaria: le nostre strade de-
vono diventare più sicure, i nostri mar-
ciapiedi sono spesso insufficienti e in 
tutte le città il bordo stradale diventa 
un bene sempre più richiesto. 

A metà del 2019, in risposta ai 
problemi di sicurezza Atlanta ha in-
trodotto tre importanti norme. Per 
prima cosa, su un percorso a uso 
condiviso molto frequentato è stata 
introdotta una limitazione di velocità 
per gli orari con un traffico sostenu-
to. Prima dell’introduzione di questa 
norma, i pedoni si sentivano minac-
ciati dai monopattini elettrici che cir-
colavano troppo veloci e a distanza 

ravvicinata e si erano anche verifica-
te diverse collisioni. La riduzione del-
la velocità dei monopattini elettrici da 
24 km/h a 12 km/h in questa zona 
ha ridotto notevolmente il numero e la 
gravità di questi sinistri.

Alla fine dell’estate, dopo il quar-
to incidente mortale in quattro mesi, è 
stato emesso un divieto di circolazione 
per questi mezzi tra le 21 e le 4 va-
lido in tutta la città. Questa discussa 
decisione ha purtroppo anche limitato 
le opzioni della mobilità notturna; tali 
disposizioni vengono adottate in nu-
merose città statunitensi, in considera-
zione dei rapporti sugli incidenti, del 
comportamento degli utenti e dei dati 
sui decessi notturni. Per il prossimo fu-
turo, la città ha in programma di fissa-
re standard più severi per i sistemi di 
illuminazione dei monopattini elettrici 
e intende creare incentivi perché le im-
prese migliorino ulteriormente la sicu-
rezza notturna di questi mezzi. 

Il terzo aspetto per il miglioramento 
della sicurezza sono le misure correnti 
e concentrate della città volte a impe-
dire che i monopattini elettrici diventi-
no ostacoli sui marciapiedi, rendendo 
così questi ultimi più sicuri. Abbiamo 
ottimizzato i nostri processi di sorve-
glianza e segnalazione relativamente 
ai monopattini elettrici, in maniera che 
le imprese possano essere rapidamen-
te inviate nei punti in cui è richiesta la 
loro attenzione. La città ha inoltre co-
minciato ad allestire speciali posteggi 
per monopattini nelle aree in cui il loro 
uso è più intenso. Nella maggior par-
te dei casi il ricorso a questi posteggi è 
opzionale, ma nei corridoi per mono-
pattini elettrici più frequentati l’uso di 
alcuni posteggi è obbligatorio sia per i 
conducenti che per le imprese. Per ga-
rantire che l’offerta non superi la ca-
pienza delle zone di posteggio segna-
late, in collaborazione con la città le 
imprese ridistribuiscono continuamente 
i monopattini elettrici in questi corridoi.

La sicurezza ha la priorità anche nel 
2020. Stiamo lavorando all’approva-
zione di una politica formale impronta-
ta alla “Vision Zero” con approcci ba-
sati sui dati al fine di rendere le nostre 
strade più sicure per tutti.

Cary B. Bearn

Chief Bicycle Officer, sezione Pianificazione della mobilità 
Ufficio di pianificazione urbanistica della città di Atlanta

Le nostre strade devono diventare più sicure



zato a tale scopo nel luglio 2019 complessivamente 
24 pazienti di età compresa fra i 12 e i 62 anni. Gli 
esperti hanno rilevato che fra le lesioni tipiche per 
questo veicolo rientrano per es. lacerazioni in cor-
rispondenza dell’articolazione tibiotarsica, fratture 
agli arti superiori e ferite alla testa. Queste ultime 
sono state riportate da più della metà dei pazienti. 
Generalmente si è trattato di lievi contusioni con 
escoriazioni. Quattro dei 24 pazienti presentavano 
leggeri traumi cranici. Le frequenti lesioni ai tessu-
ti molli degli arti inferiori nell’area dell’articolazio-

ne tibiotarsica sono state causate da incidenti do-
vuti a distrazione alla partenza con il monopattino 
elettrico. I sinistri sono stati generalmente causati 
da disattenzione, violazione delle regole del traffico 
e limitata idoneità alla guida (per es. in seguito al 
consumo di droghe o alcol prima della partenza). 
Ne consegue che i monopattini elettrici come nuo-
va forma di mobilità rappresentano per gli utenti 
un pericolo da non sottovalutare. Al tempo stesso, 
costituiscono una nuova sfida per l’attuale sistema 
dei trasporti.

I fatti in sintesi
•	In tutta Europa, il numero di 

utenti di veicoli a due ruote 
(motorizzati o meno) vittime 
di incidenti è sostanzialmente 
stazionario.

•	Da anni, nel mondo gli utenti 
di veicoli a due ruote nella 
fascia fra i 50 e i 69 anni morti 
in seguito a incidenti stradali 
presenta il maggior tasso di 
crescita percentuale.

•	Soprattutto tra i motociclisti 
meno giovani, una delle cause 
frequenti degli incidenti è 
la sopravvalutazione delle 
proprie capacità.

•	I ciclisti in pedelec sottovalu-
tano spesso le prestazioni di 
accelerazione e frenata del 
proprio mezzo, insolitamente 
elevate.

•	Con l’età peggiorano la reatti-
vità e i requisiti fisici per con-
durre un veicolo a due ruote. 
Anche la resistenza del cor-
po quando si cade diminuisce. 
Ogni piccola caduta può quin-
di avere conseguenze fatali.

•	Ai conducenti di bici, pedelec e 
monopattini elettrici è pertan-
to caldamente raccomandato 
di indossare un casco. Occor-
re anche essere ben visibili e 
utilizzare indumenti riflettenti 
di notte.

•	Gli incidenti fra autocarri in 
fase di svolta verso destra e 
ciclisti possono essere evitati 
tramite appositi sistemi di as-
sistenza alla guida, ma anche 
mediante un comportamento 
consapevole del rischio.

 Molti conducenti di mono-
pattini elettrici sottovalutano la 
velocità del proprio mezzo.

Difficoltà nella ricostruzione degli incidenti con monopattini elettrici

In seguito agli incidenti che coinvolgo-
no monopattini elettrici, come per ogni 
classico sinistro stradale si pone la que-
stione della ricostruzione della dinami-
ca. Su incarico del tribunale, del pub-
blico ministero o dell’assicurazione un 
perito ricostruisce quindi l’accaduto. 
Sulla base di tracce, posizioni finali e 
danni ai veicoli è possibile in genere 
formulare affermazioni sulla velocità di 
collisione, sul punto preciso dell’inciden-
te, sul comportamento dei soggetti coin-
volti in fase di avvicinamento e sull’e-
ventuale evitabilità.

Se si pensa però a una collisione sul-
la pista ciclabile fra bici e monopattino 
elettrico, oppure fra un pedone e un mo-

nopattino elettrico su una ciclopedona-
le, ci si rende ben presto conto che la 
consueta procedura non è generalmente 
applicabile. Spesso non è possibile de-
terminare il punto preciso di collisione, 
visto che all’arrivo della polizia i soggetti 
coinvolti hanno già sgomberato il luogo 
dell’incidente. Non vengono nemmeno 
scattate foto significative con le posizioni 
finali dei soggetti coinvolti e non ci sono 
tracce sulla superficie della carreggiata 
che possano documentare il punto preci-
so di collisione e il rapporto dei vari sog-
getti coinvolti fra loro.

Poiché su una ciclabile le corsie non 
sono separate, è spesso impossibile ri-
costruire la traiettoria precisa durante 

l’avvicinamento al punto dell’incidente. 
Ciò è reso ancora più difficile dal rapi-
do, e non sempre segnalato, cambio di 
corsia e dalle conseguenti manovre de-
gli altri utenti della strada per scansar-
si, anch’esse difficili da definire e da 
integrare nella ricostruzione. Un ulterio-
re strumento per la ricostruzione delle 
collisioni tra veicoli è la determinazione 
della velocità al momento dell’urto sul-
la base dei danni ai veicoli. In caso di 
collisioni con monopattini elettrici e bi-
ciclette, ciò spesso non è possibile, in 
particolare per la velocità relativamen-
te bassa. Ciò potrebbe rendere in futu-
ro nettamente più difficile il trattamento 
giuridico di questi incidenti.
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Esempi significativi di incidente in dettaglio
Collisione con un veicolo in direzione opposta 

ERRORE DI IMMISSIONE

Dinamica dell’incidente

Su un ponte, al momento di immettersi in una stra-
da statale un motociclista ha perso il controllo del 
suo mezzo ha invaso la corsia destinata alla oppo-
sta direzione di marcia, in cui sopraggiungeva un 
gruppo di tre moto. La moto che si stava immetten-
do ha sfiorato con il fianco sinistro la prima moto 
procedente in direzione opposta. Dopo questo con-
tatto, entrambe le moto e i relativi piloti sono ca-
duti sull’asfalto. Il secondo motociclista del gruppo 
è stato colpito dalla moto che da terra gli scivolava 
contro ed è caduto a sua volta. L’ultimo motocicli-
sta del gruppo ha compiuto una violenta frenata, 
provocando il bloccaggio della ruota anteriore e ca-
dendo a sua volta a terra.

Soggetti coinvolti nell’incidente

Quattro motociclisti.

Conseguenze dell’incidente / lesioni 

Il conducente della moto in immissione e quello 
della prima moto del gruppo in direzione opposta 

1 	Punto dell’inci-
dente

2	 Immissione 
sulla statale

3 	Posizione finale 
dei veicoli

4	 Schema della 
collisione
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sono rimasti gravemente feriti in seguito alla colli-
sione di striscio e alla successiva caduta sulla carreg-
giata. Gli altri due motociclisti del gruppo hanno su-
bito ferite lievi a causa della caduta sulla carreggiata.

Causa/problema

L’incidente è stato originato da un errore del motoci-
clista in immissione. A causa di una eccessiva accele-
razione, al momento dell’immissione sulla statale il 
conducente ha perso il controllo della sua moto, non 
è riuscito a mantenere la traiettoria originaria e ha 
quindi invaso la corsia opposta.

Possibilità di impedire l’incidente o ridurne le 
conseguenze / approccio per le misure di sicurezza 
stradale

L’incidente si sarebbe potuto evitare se il motoci-
clista avesse accelerato molto meno al momento 
dell’immissione sulla statale e avesse quindi mante-
nuto il controllo della sua moto. Considerata l’ele-
vata potenza e il peso ridotto, le moto hanno spesso 
una grandissima capacità di accelerazione. Per do-
sare correttamente il gas servono tanta esperienza e 
sensibilità. I sistemi elettronici di assistenza alla gui-
da e un corso pratico sulla sicurezza avrebbero for-
se potuto evitare la perdita di controllo della moto e 
quindi l’incidente.

Esempi di incidente / Crash-test



1 	Schema della collisione
2 	Punto di impatto contro il 

montante A
3	 Danneggiamento del casco
4	 Danneggiamento della 

moto
5 	Danneggiamento dell’auto
6	 Posizione finale dei veicoli

Collisione con un veicolo in  
direzione opposta 

PIEGA INSUFFICIENTE

Dinamica dell’incidente

Percorrendo una lunga curva a destra, una motoci-
clista ha invaso la corsia opposta urtando in posizio-
ne verticale l’angolo sinistro del frontale di un’auto-
mobile che procedeva in direzione opposta. In seguito 
all’impatto la motociclista è stata sbalzata di sella e ha 
colpito con la testa il montante A di sinistra e la parte 
adiacente del parabrezza dell’automobile.

Soggetti coinvolti nell’incidente

Una motociclista e un automobilista. 

Conseguenze dell’incidente / lesioni 

La motociclista è morta sul luogo dell’incidente a cau-
sa delle gravi ferite riportate alla testa. Il conducente 
dell’automobile ha subito ferite lievi.

Causa/problema

La causa principale è stata l’inclinazione insufficien-
te della moto nel percorrere la curva. A causa di una 
naturale barriera psicologica, a velocità elevate in par-
ticolare i motociclisti meno esperti non raggiungono 
la piega necessaria per affrontare in sicurezza le cur-
ve. Ciò può capitare anche quando il limite di velocità 
(come in questo caso) non viene superato.

Possibilità di impedire l’incidente o ridurne le conse-
guenze / approccio per le misure di sicurezza stradale 

Questo incidente si sarebbe potuto evitare se la motoci-
clista avesse assunto una maggiore inclinazione o scel-
to una velocità minore e fosse pertanto rimasta nella 
propria corsia. Dopo aver rilevato la situazione critica, 
al conducente dell’automobile sono rimasti al massimo 
2,1 secondi per reagire. Ha sterzato verso il bordo de-
stro esterno della carreggiata e frenato, ma ciò non è 
stato sufficiente a impedire l’incidente. Spesso a causa 
dell’inesperienza non vengono sfruttate tutte le riserve 
per inclinarsi correttamente. Un corso pratico di gui-
da sicura oppure un allenamento specifico sulle pieghe 
possono essere utili a molti motociclisti per trovare il 
giusto rapporto fra velocità e inclinazione e conoscere 
allo stesso tempo i propri limiti.
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Svolta a sinistra di un veicolo  
in direzione opposta

AUTO TRAVOLGE MOTO

Dinamica dell’incidente

Su una circonvallazione, il conducente di un’auto-
mobile in stato di ebbrezza ha svoltato a sinistra a un 
incrocio. Sulla corsia opposta stava sopraggiungen-
do un motociclista con una passeggera. Davanti al 
motociclista stava transitando sulla circonvallazio-
ne un furgoncino. Quest’ultimo ha svoltato a destra 
all’incrocio, mentre la moto che lo seguiva è prose-
guita diritta. All’altezza dell’incrocio si è verificata 
una collisione fra la moto e l’automobile in svolta a 
sinistra. La moto ha colpito con il muso la fiancata 
destra dell’automobile. Nell’impatto il motociclista è 
stato sbalzato contro l’automobile e ha sbattuto la te-
sta contro il bordo del tettuccio.

Soggetti coinvolti nell’incidente

Un motociclista con passeggera e un automobilista.

Conseguenze dell’incidente / lesioni

Il motociclista è deceduto in seguito all’impatto, la 
passeggera è rimasta gravemente ferita. 

Causa/problema

L’incidente è stato causato da diversi fattori. Da un 
lato la moto si stava avvicinando a velocità eccessiva 
(almeno 90 km/h a fronte di un limite di 70 km/h) 
all’incrocio e al furgone che la precedeva, da cui è 
stata temporaneamente coperta. Dall’altro, conside-
rata la combinazione di curva e scarpata la moto è 
stata visibile per l’automobilista solo per breve tem-
po. Una concausa dell’incidente potrebbe anche es-
sere lo stato di ebbrezza dello stesso automobilista, 
con un tasso alcolemico di circa lo 0,9‰.

Possibilità di impedire l’incidente o ridurne le 
conseguenze / approccio per le misure di sicurezza 
stradale

L’incidente si sarebbe potuto evitare se il motocicli-
sta avesse rispettato il limite di 70 km/h e avesse rea-
gito con una frenata a fondo e una sterzata alla svol-
ta dell’automobile. In assenza di una perizia medica 
non è possibile formulare una valutazione precisa 
sull’effetto dello stato di ebbrezza dell’automobili-
sta. Tuttavia, se tutti i soggetti coinvolti nell’inciden-
te avessero prestato la necessaria attenzione e di-
mostrato rispetto reciproco nel traffico stradale 
l’incidente sarebbe stato evitabile. 1 	Schema della collisione

2	 Punto dell’incidente
3	 Posizione finale dei veicoli
4	 Danneggiamento dell’auto

5	 Punto di impatto contro il 
bordo del tettuccio

6	 Danneggiamento della moto
7	 Danneggiamento del casco

Esempi di incidente / Crash-test



1 	Punto dell’incidente 

2	� Visuale dall’automobile in 
svolta (senza coda)

3 	Posizione finale della moto

4	� Schema della collisione

Manovra di sorpasso 

MOTO URTA VEICOLO IN SVOLTA  
A SINISTRA

Dinamica dell’incidente

Su una strada locale un motociclista ha superato di-
versi veicoli fermi davanti a lui passando per un’iso-
la di traffico adeguatamente contrassegnata. A causa 
del grande traffico e di un semaforo si era formata 
una coda. L’uscita da un supermercato locale sul lato 
destro della carreggiata era tuttavia stata lasciata li-
bera, così che un’automobilista aveva potuto svoltare 
a sinistra uscendo dal parcheggio. Quando ha visto 
l’automobile che si stava immettendo nella circola-
zione, il motociclista ha compiuto una frenata a fon-
do. In seguito al bloccaggio della ruota la moto ha 
sbandato sul lato destro, andando a sbattere contro 
l’angolo anteriore sinistro dell’automobile. Nell’im-
patto il motociclista è stato sbalzato dal mezzo e ha 
concluso la sua corsa a terra davanti all’automobile, 
disteso sulla schiena.

Soggetti coinvolti nell’incidente

Un motociclista e un’automobilista.

Conseguenze dell’incidente / lesioni

Nell’incidente il motociclista ha riportato gravi ferite 
ed è stato ricoverato in ospedale in pericolo di vita a 
causa delle lesioni agli organi interni.

Causa/problema

La causa dell’incidente è stata una combinazione di 
velocità non adeguata e manovra vietata di sorpas-
so sopra l’isola di traffico da parte del motociclista. 
A causa dei veicoli fermi, il motociclista si è accorto 
troppo tardi dell’automobile che stava svoltando. Da 
parte sua, l’automobilista non è riuscita a vederlo. 
Un ulteriore problema è stato la mancanza di ABS 
sulla moto. Con la frenata a fondo la ruota anteriore 
è arrivata al bloccaggio, è slittata verso sinistra e la 
moto è caduta sul lato destro. In questo modo il mo-

1
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4

3

tociclista non aveva più modo di scansare l’automo-
bile o di rallentare ulteriormente la sua corsa. 

Possibilità di impedire l’incidente o ridurne le 
conseguenze / approccio per le misure di sicurezza 
stradale 

L’incidente si sarebbe potuto evitare se il motocicli-
sta non avesse superato le auto in coda a sinistra pas-
sando sopra l’isola di traffico. Se la frenata a fondo 
fosse stata più controllata, la moto si sarebbe ferma-
ta immediatamente prima del punto di collisione. 
Tale frenata, molto probabilmente, si sarebbe potuta 
compiere mediante un ABS integrato, evitando così 
l’incidente.
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Collisione all’incrocio 

COLLISIONE FRA PEDELEC  
E BICICLETTA

Dinamica dell’incidente

All’incrocio fra due strade di campagna si è verifica-
ta una collisione fra un uomo in sella a una pedelec 
e una ciclista. Il muso della pedelec ha urtato il fian-
co destro della bici. Dal punto di vista dell’utente in 
pedelec la ciclista stava provenendo da sinistra. Nel-
la collisione pedelec e bicicletta si sono agganciate, i 
due conducenti hanno urtato molto violentemente 
l’uno contro l’altra e sono infine caduti a terra.

Soggetti coinvolti nell’incidente

Un uomo in pedelec e una ciclista.

Conseguenze dell’incidente / lesioni 

Sia l’uomo in pedelec sia la ciclista hanno riportato 
ferite gravi in seguito allo scontro.

Causa/problema

A causa di un campo di mais (con piante alte circa 
2 m) i due soggetti coinvolti non potevano veder-
si direttamente. Il conducente della pedelec si è av-
vicinato all’incrocio a 35 km/h circa, la ciclista a 20 
km/h circa. Considerando le condizioni di visibilità 
limitata in tutte le direzioni, entrambi hanno cercato 
di attraversare l’incrocio con una velocità nettamen-
te eccessiva. 

Possibilità di impedire l’incidente o ridurne le 
conseguenze / approccio per le misure di sicurezza 
stradale 

Considerando le velocità a cui procedevano i due 
soggetti coinvolti e della visuale notevolmente limi-
tata, l’incidente non era evitabile. Fondamentalmen-
te, l’incidente si sarebbe potuto evitare se sia la cicli-
sta sia il conducente della pedelec avessero adeguato 
il proprio stile di guida alla ridotta visibilità all’in-
crocio e avessero diminuito notevolmente la loro ve-
locità in avvicinamento allo stesso. Gli utenti di vei-
coli a due ruote devono inoltre essere consapevoli 
che anche su strade di campagna e sentieri forestali 
valgono le regole generali della circolazione (in par-
ticolare la precedenza a destra) e che un comporta-
mento attento e previdente è fondamentale per la si-
curezza stradale.

1 	 Schema della collisione
2	 Visuale della ciclista
3	 Visuale del ciclista in pedelec
4	 Posizione finale del pedelec
5	� Freno a disco del pedelec 

danneggiato

Esempi di incidente / Crash-test
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1Autocarro in svolta a destra 

AUTOCARRO INVESTE CICLISTA  
IN PEDELEC

Dinamica dell’incidente

A un incrocio il conducente di un autocarro ha svol-
tato a destra investendo una settantenne in sella a una 
pedelec. Quest’ultima procedeva nella stessa direzione 
di marcia e intendeva proseguire diritta. Nell’urto con 
la fiancata destra dell’autocarro è caduta assieme alla 
pedelec ed è stata travolta delle ruote gemellate poste-
riori di destra.

Soggetti coinvolti nell’incidente

Una ciclista in pedelec e il conducente di un autocarro.

Conseguenze dell’incidente / lesioni 

La ciclista ha riportato nell’incidente ferite mortali.

Causa/problema

Nonostante l’autocarro sia dotato di tutti gli specchietti 
previsti dalle norme, ci sono comunque zone che non 
sono visibili né direttamente né indirettamente tra-
mite gli specchietti stessi (cosiddetto “angolo cieco”). 
Con una tragica combinazione di pedelec e autocar-
ro alla stessa velocità e distanza laterale invariata ri-
spetto all’autocarro, è possibile che la ciclista in pede-
lec rimanga per un periodo piuttosto lungo nell’angolo 
cieco. La ciclista, che procedeva sulla corsia ciclopedo-
nale, è andata dritta all’incrocio, tagliando la prevista 
breve deviazione attraverso l’isola centrale esistente. 

Possibilità di impedire l’incidente o ridurne le conse-
guenze / approccio per le misure di sicurezza stradale 

Molto probabilmente l’incidente si sarebbe potuto 
evitare tramite un sistema di assistenza alla svolta per 
autocarri. Sensori basati su fotocamere o radar rico-
noscono biciclette, pedelec ed eventuali pedoni sul 
lato destro del veicolo e avvertono in tempo reale il 
conducente quando questi si trovano nella zona di 
immediato pericolo. Anche se il sistema di assisten-
za alla svolta per autocarri diverrà obbligatorio solo 
nel 2022 per tutti i nuovi tipi di veicoli, è possibile 
installare fin d’ora utili sistemi in kit di espansione. 
Da parte loro, i ciclisti dovrebbero essere consapevoli 
del problema della scarsa visibilità dall’autocarro. In 
caso di autocarro con freccia sinistra lampeggiante o 
in fase di manovra occorre prestare sempre particola-
re attenzione. Se la ciclista in pedelec avesse seguito il 
tracciato previsto dall’infrastruttura la collisione non 
si sarebbe verificata.

Dopo l’incidente il Comune ha adottato le misure mi-
gliorative di edilizia stradale descritte a pagina 73 nel 
capitolo Infrastruttura.

3 4

1 	Schema della collisione
2	 Punto dell’incidente
3	 Impronta della suola della scarpa
4	 Posizione di collisione
5	 Vista dalla cabina di guida
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Attraversamento di una strada provinciale 

AUTOMOBILE INVESTE  
CICLISTA IN PEDELEC

Dinamica dell’incidente

Una ciclista settantottenne in pedelec e suo mari-
to, anch’egli in sella a una bici a pedalata assistita, 
volevano attraversare una strada provinciale. Dopo 
averla raggiunta, si sono dapprima fermati per os-
servare il traffico. Mentre il marito attendeva, la ci-
clista ha proseguito la sua corsa ed è stata investita 
da un’automobile proveniente da destra ad alta ve-
locità avente diritto di precedenza. La ciclista è sta-
ta sbalzata sul cofano e ha infranto con spalla e testa 
il parabrezza dell’automobile. La pedelec si è inca-
strata sulla calandra dell’auto ed è stata trascinata. 
Successivamente, l’automobile è uscita di strada sul-
la destra, andando a sbattere contro un albero. In se-
guito a questo urto la ciclista è stata sbalzata in avan-
ti e scaraventata nella sua posizione finale.

Soggetti coinvolti nell’incidente

Una ciclista in pedelec e il conducente di un’auto-
mobile.

Conseguenze dell’incidente / lesioni 

La ciclista in pedelec ha riportato ferite mortali ed 
è deceduta nel luogo dell’incidente. Il conducente 
dell’automobile ha subito lesioni gravi.

Causa/problema

La causa dell’incidente è stata un errore di valutazio-
ne della situazione del traffico da parte della ciclista. 
Quest’ultima si è immessa nell’area di pericolo, ossia 
sulla corsia dell’automobile, circa un secondo prima 
della collisione. È stato inoltre riscontrato che l’auto-
mobilista procedeva con una velocità compresa tra 
i 75 e gli 85 km/h contro il limite locale di 70 km/h. 

Possibilità di impedire l’incidente o ridurne le 
conseguenze / approccio per le misure di sicurezza 
stradale 

L’incidente si sarebbe potuto evitare se la ciclista 
avesse reagito all’arrivo dell’automobile da destra 
aspettando. Per il conducente di quest’ultima la col-
lisione sarebbe stata inevitabile anche rispettando il 
limite di velocità. Tuttavia, la successiva collisione 
contro l’albero si sarebbe potuta completamente evi-
tare. Di conseguenza, anche il rischio di lesioni per 
l’automobilista sarebbe stato nettamente inferiore.
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Esempi di incidente / Crash-test

1 	 Schema della collisione
2	 Visuale della ciclista in pedelec
3	 Visuale dell’automobilista

4	 Danni alla pedelec
5 	 Danni al parabrezza
6-7	 Posizione finale dell’auto



1-2	 Prova di posizionamento per lo scenario di collisione 
3-5	 Dinamica del crash-test
	 6	 Urto, vista frontale
	 7	 Posizione finale del ciclista
	 8	 Danneggiamento dell’auto

Crash-test DEKRA 

COLLISIONE FRA  
AUTOMOBILE E  
BICICLETTA

Configurazione del crash-test:

In questo crash-test un’automobile è sta-
ta fatta accelerare fino a 40 km/h per poi 
impattare sul lato sinistro di una biciclet-
ta che attraversava la strada. Dal punto di 
vista dell’automobilista, la bici si muove-
va verso il punto di collisione in un an-
golo di 110 gradi e con una velocità di 
20 km/h provenendo da destra. Il mani-
chino da crash-test “Hybrid III” utilizza-
to come ciclista (50%) indossava un ca-
sco-airbag al collo. In caso di incidente 
si attiva un airbag che avvolge il capo e 
protegge in questo modo tutta la regio-
ne della testa. 

Dinamica del crash-test:

Dopo il primo contatto dell’automobi-
le con la bicicletta, il manichino è sta-
to sbalzato di sella, ha colpito il cofano 
motore infrangendo il parabrezza con 
la testa. Dopo aver avviato la frenata 
dell’automobile, il manichino è stato sca-
raventato lateralmente cadendo a terra. 
Durante l’intero svolgimento del cra-
sh-test, il casco-airbag non si è attivato.  

3 4

6 7 8

5

1 2

Veicoli coinvolti:

Una bicicletta e un’automobile.

Risultati del crash-test:

Nell’urto contro il parabrezza i valori 
di sollecitazione nella regione della te-
sta erano molto superiori ai valori limite 
biomeccanici. Nell’impatto secondario a 
terra, nella zona della testa è stata rilevata 
una sollecitazione addirittura maggiore. 
Nel mondo reale, una persona coinvol-
ta in un incidente con uno scenario del 
genere non avrebbe avuto alcuna chan-
ce di sopravvivere senza casco. Non è sta-
to possibile ricostruire il motivo della 
mancata attivazione del casco-airbag né 
al momento dell’urto primario né al suc-
cessivo impatto a terra.

Possibilità di impedire l’incidente o 
ridurne le conseguenze / approccio per 
le misure di sicurezza stradale 

Un casco da bici avrebbe avuto un effetto 
protettivo sia nell’urto primario sul pa-
rabrezza sia in quello secondario a terra, 
aumentando significativamente le chan-
ce di sopravvivenza. In molti scenari di 
caduta il casco-airbag presenta un livel-
lo protettivo più elevato rispetto ai caschi 
da bici convenzionali. Nelle collisioni 
tra bici e automobili sembra tuttavia che 
– come ha dimostrato un ulteriore cra-
sh-test DEKRA – vi siano ancora proble-
mi con l’algoritmo di attivazione, per il 
quale sono auspicabili dei miglioramenti.
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Come per i conducenti di automobili e autocarri, anche per ciclisti e motociclisti gli incidenti sono in buona parte legati 
a una carente consapevolezza del rischio, al mancato rispetto delle regole del traffico, alla velocità eccessiva, alla guida 
in stato di ebbrezza, alla distrazione e allo scarso rispetto nei confronti degli altri utenti della strada. Ciò non è ammissi-
bile. Attraverso un comportamento, un’interazione e una comunicazione con gli altri utenti della strada all’insegna della 
responsabilità, nonché tramite la corretta valutazione delle proprie capacità e una corrispondente formazione è possibi-
le porvi rimedio.

Un comportamento errato è il maggiore 
fattore di rischio

Le cifre e i fatti citati nel capitolo “Andamento 
degli incidenti” hanno già evidenziato che un 

comportamento errato da parte delle persone sul-
la strada rappresenta un notevole fattore di rischio 
specialmente per ciclisti e motociclisti. Secondo i 
dati dell’ufficio federale di statistica, per esempio, 
nel 2018 un “errato uso della strada” era net-
tamente la prima causa di incidenti 
con danni a persone (quasi 12.500) 
in Germania per quanto riguar-
da i ciclisti. Per motociclisti e 
utenti di veicoli fino a 50 cc 
di cilindrata (ciclomotori, 

motorini, pedelec, motocarri e quadricicli) il prima-
to spetta invece alla “velocità non adeguata” (rispet-
tivamente circa 6.600 e quasi 1.700 incidenti con 
danni a persone). Frequenti comportamenti errati 
sono inoltre la guida in stato di ebbrezza, il mancato 
rispetto delle precedenze o della distanza di sicurez-

za, i sorpassi azzardati e gli errori di svolta, in-
versione di marcia, retromarcia, immis-

sione e partenza (figura 22 e 23).

In questo contesto è interes-
sante anche un calcolo dell’Al-
lianz Zentrum für Technik L’INTERAZIONE 

AUMENTA LA 
SICUREZZA
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relativo alle principali cause di incidente con dan-
ni a persone per tipo di partecipazione al traffico in 
Germania tra il 1991 e il 2018, da cui emerge che 
nel periodo preso in esame il numero di ciclisti qua-
li principali responsabili di un sinistro è aumentato 
di quasi il 30%, passando dai quasi 33.000 casi del 
1991 ai circa 42.550 del 2018. Soprattutto dal 2013 
si registra un costante e talvolta drastico aumento 
di tale valore, sebbene occorra tenere presente che 
negli anni sono aumentati continuamente anche il 
numero assoluto di persone che circolano in bici e 
il chilometraggio percorso complessivamente. Per 
quanto riguarda gli automobilisti quali principali 
responsabili di incidenti, nel periodo in esame si re-
gistra un calo di quasi il 25%, da 273.500 a 206.000 
circa (figura 24).

AUTOMOBILISTI E CICLISTI:  
DUE SPECIE DIVERSE? 

Conducenti di moto, bici e pedelec, ma anche uten-
ti di scooter elettrici e monopattini: per ciascuno di 
questi gruppi l’interazione e la comunicazione con 
gli altri utenti della strada sono fattori di sicurezza 
importantissimi, a volte addirittura di importanza 
vitale. Ciò vale in particolare per la comprensione 
fra utenti di veicoli a due ruote e automobilisti. I ri-
sultati delle ricerche in merito evidenziano diversi 
modelli di comunicazione che da un lato aumentano 
la sicurezza della circolazione stradale, ma dall’al-
tro potrebbero avere anche un effetto di escalation. 
Quest’ultimo si verifica di frequente quando preval-
gono componenti emotive come rabbia e collera. 

Di certo, con la sempre maggiore accettazione 
e diffusione delle biciclette come mezzi di traspo-
sto quotidiano anche persone che finora avevano 
preferito la macchina passano piuttosto frequen-
temente alle due ruote. Il tipo di partecipazione 
al traffico dipende spesso dalla situazione; sotto 
questo profilo entrano in gioco fattori come per 
es. la lunghezza e la qualità della tratta da percor-
rere oppure le condizioni del traffico al momento. 
Il cambio di mezzo di trasporto comporta neces-
sariamente anche una diversa percezione e valuta-
zione delle situazioni sulla strada. Questo cambio 
di prospettiva individuale può promuovere l’ap-

Fonte: Ufficio federale di statistica tedesco

Comportamenti errati dei conducenti di motocicli targati  
nel quadro degli incidenti del 2018
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Comportamenti errati dei ciclisti negli incidenti  
(pedelec comprese) 2018
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prendimento di modelli di interazione più sicuri 
fra automobilisti e ciclisti. 

A tale proposito, sono interessanti i risultati di 
uno studio condotto dalla Ford nel 2018 nell’ambi-
to della sua campagna “Share the Road”: dalla ricer-
ca è emerso che l’uso di diversi mezzi di trasporto 
influenza la percezione. Per giungere a tale conclu-
sione, circa 2.000 persone provenienti da Germania, 
Francia, Italia, Spagna e Gran Bretagna sono state 
chiamate a riconoscere e differenziare varie imma-
gini in condizioni di laboratorio. Ne è emerso che 
gli automobilisti che vanno anche in bici hanno una 
maggiore consapevolezza delle situazioni. Nel 100% 
degli scenari somministrati sono stati infatti più ra-
pidi nell’identificare le immagini, così come nel ri-
conoscere i cambiamenti fra due figure. 

Secondo uno studio di Rowden, P. e alia. (2016) si 
può in linea di massima supporre che molti condu-
centi si comportano in maniera più rispettosa del-
le regole quando circolano in auto piuttosto che in 
bici. Ciò è probabilmente riconducibile al fatto che i 
ciclisti si ritengono meno pericolosi di un automo-
bilista e pertanto percepiscono come meno gravi an-
che le proprie infrazioni. Per confrontare il naturale 
comportamento di guida dei conducenti di diverse 
classi di biciclette (tradizionali ed elettriche), Schlei-
nitz, K. et al. (2016) hanno realizzato uno studio rac-
cogliendo dati da situazioni reali. I soggetti coinvolti 
hanno usato le proprie bici, dotate di sensori e vide-
ocamere. Il rapporto analizza anche le violazioni alle 
norme da parte dei ciclisti, come per es. il mancato 
rispetto del semaforo rosso.

Ne emerge che per evitare di fermarsi al sema-
foro, in oltre il 20% delle situazioni vengono com-
messe violazioni (senza differenze significative in 
base al tipo di bicicletta). È stato osservato per es. 
un attraversamento diretto con il rosso senza fer-
marsi, oppure una breve fermata per poi attraver-
sare l’incrocio con il rosso. In particolare in caso di 
svolta a destra è stato rilevato un’inosservanza sopra 
la media del semaforo rosso. Il mancato rispetto del 

IN AUTO MOLTI CONDUCENTI RISPETTANO LE  
REGOLE PIÙ DI QUANTO FACCIANO IN BICI

Una buona formazione per il con-
ducente – in Brasile ancora una ra-
rità – deve trasmettere una rappre-
sentazione verosimile dei notevoli 
rischi che gli utenti della strada su 
mezzi a due ruote devono affronta-
re. Questa consapevolezza è il pri-
mo passo affinché indossare rego-
larmente i dispositivi di sicurezza 
diventi una routine, indipendente-
mente dal fatto che siano prescrit-
ti o meno. Riconoscere la propria 
vulnerabilità nel traffico stradale 
con altri veicoli è inoltre un ulterio-
re importante passo per la sicurez-
za sulla strada.

Nel caso dei monopattini elettri-
ci – nati per i bambini e pensati per 
brevi distanze – non bisogna dimen-
ticare che nonostante tutta la tecno-
logia e il motore elettrico sono pur 
sempre giocattoli per brevi tragitti. 
Il fatto che non debbano più essere 
spinti con il piede non cambia nien-
te. La mancanza di precauzioni di 
sicurezza comporta un’enorme vul-
nerabilità degli utenti e la loro ma-
novrabilità è estremamente limita-
ta, ragion per cui tutte le misure di 
sicurezza possibili e immaginabili 
dovrebbero essere obbligatorie. Per 
questo motivo è caldamente racco-
mandato non percorrere mai stra-
de che devono essere condivise con 
moto, auto o veicoli di dimensioni 
ancora maggiori. A causa del mo-
tore elettrico e della velocità che ne 
consegue, sul marciapiede rappre-
sentano un pericolo per i pedoni. Il 
luogo corretto per questo giocattolo 
elettrico è la pista ciclabile. Inoltre, 
dovrebbe essere utilizzato solo da 
persone a partire dai 12 anni di età 

dotate degli stessi dispositivi di sicu-
rezza che usano gli skater.

Il codice della strada brasiliano 
è stato emanato nel 1998, ha subi-
to da allora diverse modifiche e ag-
giornamenti e rappresenta oggi una 
delle migliori legislazioni sul traffico 
a livello mondiale. Il problema non 
è la mancanza di leggi e disposi-
zioni, quanto piuttosto l’interazione 
di tre aspetti che includono sempre 
fattori umani: il conducente che non 
rispetta le regole anche se le cono-
sce; le autorità di controllo del traf-
fico che per diversi motivi non si 
occupano adeguatamente della que-
stione; e infine la sanzione, che per 
mancanza di risorse non colpisce i 
trasgressori tempestivamente e quin-
di non adempie alla propria fun-
zione di punizione ed educazione. 
Una sanzione che arriva solo dopo 
anni fa sì che la violazione possa 
essere ripetuta più volte. Il lungo 
tempo di attesa significa anche che 
l’utente della strada prima di riceve-
re la multa si è già dimenticato del-
la violazione contestatagli.

È necessaria una rigida sorve-
glianza. Nel caso delle moto, i dati 
DPVAT (DPVAT = Danos Pessoais 
Causados por Veículos Automotores 
de Via Terrestre) evidenziano come 
gli incidenti siano aumentati repenti-
namente nella regione nord-orienta-
le, in cui le moto hanno sostituito gli 
asini. C’è un gran numero di condu-
centi senza patente che non rispet-
ta le regole e non indossa né casco 
né scarpe adatte, oltre a trasportare 
spesso più di un passeggero o altri 
carichi non idonei per questo tipo di 
veicolo.

Fernando Pedrosa

Esperto di sicurezza stradale e prevenzione, mem-
bro fondatore e coordinatore per la pianificazione 
e la promozione della ONG Trânsito Amigo – Asso-
ciação de Parentes, Amigos e Vítimas de Trânsito

È necessaria una rigida sorveglianza
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rosso si osserva specialmente nei cosiddetti incroci 
a T, circostanza che induce a pensare che le viola-
zioni siano più frequenti in situazioni più facili da 
controllare. Fra i motivi delle violazioni sono stati 
indicati in particolare il desiderio di mantenere la 
velocità, ma anche di accorciare il tragitto.

Oltre al mancato rispetto del semaforo si rileva-
no frequenti violazioni nell’uso dell’infrastruttura. 
Ciclisti e utenti di pedelec sfruttano spesso i marcia-
piedi in modo non consentito. Considerato l’elevato 
numero di violazioni, appare opportuno puntare nel 
complesso a sorvegliare e sanzionare di più i ciclisti, 
prevedendo fra l’altro anche appositi “corsi di ripas-
so”. In ogni caso, nel perseguire un’infrazione lega-
ta al comportamento si dovrebbe sempre prevedere 
anche un controllo della regolarità e della sicurezza 
del mezzo. 

I CONFLITTI DI COMUNICAZIONE METTONO A 
RISCHIO LA SICUREZZA STRADALE

I conflitti nella comunicazione fra ciclisti e automo-
bilisti rappresentano un particolare pericolo per la 
sicurezza stradale. Tali conflitti derivano soprattut-
to da un comportamento che l’altro gruppo di uten-
ti della strada percepisce come inopportuno o addi-
rittura aggressivo. Per esempio, un comportamento 
aggressivo dei ciclisti è spesso la reazione a una ma-
novra da parte di un veicolo che essi ritengono ri-
schiosa. Lo stesso vale anche invertendo i ruoli. Par-
cheggiare sulle ciclabili, superare a distanza ridotta 
o aprire le portiere senza guardare sono altre azio-
ni che i ciclisti valutano spesso come provocazione 
intenzionale.

In genere, i ciclisti sono considerati da molti au-
tomobilisti come “outgroup” – Walker et al. (2007) 
– che non dovrebbe circolare sulle strade. Rifiuto 
o addirittura aggressività sono qui la conseguenza 
della percezione del ciclista come “intruso” e dello 
stress emotivo che ne consegue. Tale percezione è 
più frequente nei Paesi con una ridotta percentua-
le di ciclisti e un’infrastruttura ciclabile meno svi-
luppata. Ciclisti e automobilisti dimostrano reazio-
ni diverse alle situazioni di stress, con i ciclisti che 
tendono a evitare i conflitti diretti, mentre gli auto-
mobilisti tendono a reagire maggiormente in toni 
di scontro. Anche questo va visto come conseguen-
za della diversa percezione della propria soggettiva 
sicurezza.

Uno studio di Heesch, K. C. (2011) esamina le 
esperienze dei ciclisti con le azioni moleste e co-
ercitive da parte degli automobilisti. A un sondag-
gio online condotto da Bicycle Queensland, un’or-
ganizzazione per la promozione dell’uso delle due 
ruote, hanno risposto 1.830 partecipanti. Comples-
sivamente, il 76% degli uomini e il 72% delle don-
ne hanno riportato molestie o comportamenti co-
ercitivi da parte di automobilisti nella circolazione 
stradale nei dodici mesi precedenti. Fra le forme ci-
tate più di frequente rientrano l’avvicinarsi eccessi-
vamente (66%), le offese (63%) e le molestie sessuali 
(45%). La probabilità di essere esposti a tali compor-
tamenti dipende dai fattori età, peso corporeo, espe-
rienza/frequenza nell’uso della bici, luogo. I soggetti 
giovani o di mezza età con più esperienza sembrano 
essere più interessati rispetto a quelli più anziani. Se-
condo il sondaggio citato, lo stesso vale per i ciclisti 
che scendono in strada in modalità da gara oppure 
solo per divertimento, così come per quelli che cir-
colano in zone maggiormente benestanti. 

La paura di queste molestie rappresenta una bar-
riera per le persone che vorrebbero andare in bici 
ma ancora non lo fanno. Un punto di partenza per 
invertire la rotta sarebbero campagne mirate a ri-
chiamare l’attenzione sul comportamento più op-
portuno alla guida e a segnalare le regole del traffico 
esistenti, nonché soprattutto a sottolineare i diritti 

 Le automobili o i furgoni 
che escono all’improvviso da un 
posteggio sono un grande pericolo 
soprattutto per gli utenti di veicoli 
a due ruote.
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dei ciclisti sulla strada. Un altro approccio sarebbe 
sfruttare la scuola guida per sensibilizzare gli auto-
mobilisti in merito alla diversità degli utenti della 
strada, così come ai particolari aspetti del rischio e 
alle specifiche necessità di messa in sicurezza.

L’INTERAZIONE È LA CHIAVE PER RIDURRE GLI 
INCIDENTI

Da uno studio di Walker, I. et al. (2007) è emerso che 
nel contatto con i ciclisti gli automobilisti rivolgo-
no lo sguardo soprattutto sul viso. Nonostante usino 
anche i gesti del ciclista (come lo stendere il braccio 
per segnalare l’intenzione di svoltare) per decifrarne 
le intenzioni e la successiva traiettoria, è il volto a es-
sere guardato per primo e più a lungo. Questa ten-
denza si è presentata indipendentemente dal sesso e 
dall’esperienza della persona sottoposta al test ed è 
stata ulteriormente rafforzata quando il ciclista sem-
brava guardare l’automobilista. I risultati fanno pen-
sare che l’interazione con i ciclisti chiami in causa 
cognizioni sociali. La tendenza a fissare il 
volto durante un’interazione sociale 
è spiegata dalla psicologia evolu-
tiva con il fatto che aspetto e 
mimica di una persona pos-
sono fornire all’interlocu-
tore molte informazioni 
su intenzioni e caratteri-

stiche. La presenza di indicazioni tramite direzio-
ne dello sguardo e volto ha tuttavia spesso avuto un 
effetto disorientante per l’automobilista, prolungan-
done il tempo di reazione al momento di interagire 
con ciclisti e altri utenti della strada vulnerabili. Sic-
come fissare il volto non è comunque una reazione 
riflessa, è possibile contrastare questa tendenza tra-
mite misure di formazione o informazione.

In assenza di informazioni formali univoche 
(come gesti delle mani) è stata data una maggio-
re attenzione alla bicicletta stessa. Studi preceden-
ti hanno dimostrato che gli automobilisti sono in 
grado di comprendere bene le intenzioni dei cicli-
sti anche sulla base della loro posizione sulla stra-
da. Siccome molti dei canali di comunicazione 
utilizzati dai ciclisti sono informali e quindi equi-
vocabili, bisognerebbe informare soprattutto i ci-
clisti più giovani dei possibili problemi di comu-
nicazione (per es. del fatto che gli automobilisti 
spesso non riconoscono i loro gesti o non posso-
no prevedere le loro azioni). Le campagne pubbli-
che di informazione pensate per l’educazione alla 
sicurezza di tutti i gruppi di utenti della strada e la 
loro interazione dovrebbero sottolineare un atteg-
giamento sociale e comunitario, comunicando che 
tutti gli utenti della strada sono ugualmente legitti-
mati a utilizzare lo spazio pubblico. 

Walker e i suoi colleghi hanno segnalato anche le 
conseguenze di alcuni ulteriori fattori sul compor-
tamento degli utenti della strada. Lo studio dimo-
stra che la posizione in sella, l’uso del casco, il tipo di 
bici e il sesso dei ciclisti influenzano la modalità del 
sorpasso da parte degli automobilisti, che sulla base 
di queste caratteristiche classificano in maniera di-
versa i ciclisti. Quanto più lontano dal cordolo pro-
cede un ciclista, tanto meno spazio l’automobilista 
gli concede. Riassumendo, è emerso che gli automo-
bilisti lasciano poco spazio ai ciclisti che indossano 
un casco, viaggiano verso il centro della carreggia-
ta e sono di sesso maschile, nonché quando l’autore 

del sorpasso è il conducente di un auto-
bus/autocarro. Ciò indica che questi 

conducenti seguono abitualmen-
te un determinato percorso di 

sorpasso, che non viene in-
fluenzato dalla posizione 
del ciclista. Per quest’ulti-
mo, tuttavia, non è neces-

LA STRADA 
È UNO SPAZIO 

PUBBLICO 
A DISPOSIZIONE 

DI TUTTI

Gli incidenti fra automobilisti 
e ciclisti legati all’apertura delle 
portiere hanno spesso gravi 
conseguenze per questi ultimi. Una 
soluzione a questo problema è la 
cosiddetta “apertura all’olandese” 
(anche nota come “Dutch Reach”). 
Ciò significa che chi siede sul lato 
del guidatore deve semplicemente 
aprire la portiera con la mano 
destra, mentre chi scende dal lato 
del passeggero deve aprire la porta 
con la mano sinistra. In questo 
modo gli automobilisti non devono 
più ricordarsi di guardare all’indie-
tro, ma lo fanno automaticamente.
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sariamente più sicuro viaggiare più vicino al bordo 
della carreggiata, poiché lì possono esservi altri fat-
tori di rischio come grate di scolo o automobili par-
cheggiate. In particolare, per i ciclisti è meno sicu-
ro procedere a lato della strada in prossimità degli 
incroci, poiché i conducenti dei veicoli a motore si 
concentrano principalmente sul centro della carreg-
giata quando osservano il traffico e possono quindi 
facilmente non accorgersi dei ciclisti. 

La constatazione che ai ciclisti che indossano 
un caso viene concesso meno spazio indica che 
vengono considerati più sicuri e meglio protet-
ti da lesioni gravi in caso di incidente. Ciò fa sì 
che gli automobilisti giudichino meno rischioso 
un sorpasso a distanza inferiore rispetto ai casi in 
cui il ciclista non indossa il casco. Quando la per-
sona in sella alla bici viene percepita come di ses-
so femminile si evidenziano distanze maggiori al 
momento del sorpasso, probabilmente perché le 
cicliste vengono considerate più imprevedibili o 
più vulnerabili. Nonostante gli studi si occupino 
ciascuno di una determinata regione, mentre il 
comportamento di guida dipende da molti fattori, 
anche diversi a livello regionale, questi punti evi-
denziano come i conducenti di veicoli a motore 
adeguino il proprio comportamento di sorpasso 
alle caratteristiche percepite del ciclista e non ab-
biano uno schema di sorpasso generale e indipen-
dente per i ciclisti. 

INTERAZIONE DEL COMPORTAMENTO DI GUIDA 
CON LA TECNICA E L’INFRASTRUTTURA

Oltre alle caratteristiche dei ciclisti, è emerso che un 
ruolo spetta anche al tipo di veicolo dell’autore del 
sorpasso. Autobus e mezzi pesanti si sono rivelati i 
veicoli che sorpassano a una distanza significativa-
mente minore. Probabilmente ciò è dovuto al fat-
to che questi veicoli a causa delle loro dimensioni e 
della lentezza in accelerazione hanno bisogno di più 
spazio per completare il processo di sorpasso, e inol-
tre si trovano a invadere maggiormente l’altra corsia 
rispetto ai veicoli più piccoli. Siccome raramente il 
traffico in direzione contraria presenta ampi inter-
valli vuoti, la distanza dal ciclista in fase di sorpasso 
è minore. Un potenziale pericolo deriva inoltre dal 
fatto che per chi conduce un veicolo di grandi di-
mensioni i ciclisti non sono visibili per l’intero pro-
cesso di sorpasso, per cui si tenda a ritornare nella 
posizione originaria della corsia quando il ciclista è 
ancora vicino al veicolo. Da questo esempio emer-
ge in maniera particolarmente evidente che per au-
mentare la sicurezza dei ciclisti è indispensabile cre-
are ciclabili separate.

Horswill, M. S. et al. (2015) approfondiscono nel 
loro studio l’interazione del comportamento di gui-
da con la tecnica e l’infrastruttura. In genere, un am-
pliamento della rete ciclabile porta a una riduzione 
del numero di incidenti in rapporto al chilometrag-
gio percorso. Quando l’infrastruttura ciclabile con-
sente una separazione più sicura dei ciclisti dal ve-
loce traffico motorizzato, ne consegue un aumento 
della sicurezza dei ciclisti. Questo effetto si osser-
va in maniera particolarmente netta agli incroci, 
dove fra l’altro la separazione infrastrutturale si ri-
vela particolarmente difficile. A sua volta, un incre-
mento della sicurezza comporta un aumento del nu-
mero di utenti delle biciclette. Oltre alle modifiche 
dell’infrastruttura ciclabile sono utili anche misure 
che migliorano la chiarezza del traffico, in modo che 
gli utenti della strada più vulnerabili come i pedoni 
e i ciclisti non possano passare inosservati così facil-
mente. In tale contesto possono fornire un suppor-
to anche i sistemi di assistenza alla guida del veicolo 
motorizzato, che aiutano a rilevare ciclisti e pedoni. 
Anche se i ciclisti (perlomeno in Germania) di nor-
ma non possono procedere sul marciapiede, misure 
come la limitazione e/o il divieto di parcheggiare sul 
marciapiede e l’inasprimento delle sanzioni in caso 
di inosservanza di tale divieto sarebbero altrettanto 

 Un avvertimento ine-
quivocabile da parte della 
polizia: gli automobilisti 
devono mantenere una suf-
ficiente distanza di sicurezza 
dai ciclisti.

MIMICA E ASPETTO DI UNA  
PERSONA FORNISCONO MOLTE  
INFORMAZIONI SULLE SUE INTENZIONI
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efficaci per l’aumento della visibilità degli utenti di 
veicoli a due ruote. 

Anche Hamilton-Baillie, B. et al (2008) si sono 
occupati del comportamento comunicativo fra i di-
versi gruppi di utenti della strada, presentando il 
concetto di “Shared Space”. Il loro obiettivo è l’inte-
grazione degli utenti della strada in uno stesso luo-
go senza dover scendere a compromessi in termini 
di sicurezza, mobilità o accessibilità. In particola-
re, un aumento della sicurezza stradale deve essere 

raggiunto attraverso il rispetto reciproco, laddove la 
comunicazione assume un ruolo centrale e sovraor-
dinato, poiché tutti gli utenti della strada hanno pari 
diritti. Fra le caratteristiche progettuali rientrano il 
principio di mescolamento di tutti gli utenti della 
strada e, di conseguenza, anche un’ampia rinuncia 
a segnali e limitazioni poiché tutti i soggetti seguo-
no regole implicite. Il principio non è affatto nuo-
vo, e viene infatti messo in pratica da diversi decen-
ni in varie città. Esempi positivi di applicazione di 
questo concetto sono per es. l’incrocio Laweiplein 
di Drachten (Paesi Bassi) oppure Blackett Street a 
Newcastle (Inghilterra). 

Tipici approcci progettuali per la realizzazione di 
Shared Space sono il portare a livello i diversi pia-
ni in maniera che pedoni e utenti dei veicoli mo-
torizzati e non interagiscano a uno stesso livello e 
che lo spazio del traffico risulti chiuso e coerente, 
con sottili demarcazioni a indicare le varie separa-
zioni. La rimozione di gran parte della segnaletica e 
dei semafori richiede una comunicazione organica 
e riduce le velocità. Normalmente l’approccio Sha-
red Space produce una efficace ristrutturazione del 
traffico stradale: si generano meno ingorghi e, gra-
zie alle velocità ridotte, anche meno incidenti con 
conseguenze meno gravi. Allo stesso modo è dimo-
strabile che la soddisfazione di tutti gli utenti del-
la strada aumenta. Prima dell’allestimento di uno 
Shared Space, i progettisti devono tuttavia verificare 
con precisione se tale scelta è effettivamente sensata 
nel punto in questione.   

MOTOCICLISTI NEL FLOW

Sotto il profilo della frequenza e della gravità de-
gli incidenti, i motociclisti sono uno dei gruppi di 
utenti della strada più a rischio. L’opinione pubbli-
ca li ritiene di frequente conducenti particolarmen-
te amanti della velocità, in parte anche aggressivi. In 
che misura i risultati oggettivi delle ricerche confer-
mano questo pregiudizio? 

Nel loro studio, Rowden, P. et al. (2016) affer-
mano che l’aggressività deve essere vista come una 
componente della quotidianità e quindi anche del-
la circolazione stradale. Da una prospettiva giuridi-
ca e psicologica, le tipiche caratteristiche di azioni 
aggressive sono l’esecuzione di un’azione carica di 
energia, la violazione delle leggi, la messa in peri-
colo, il danneggiamento (potenziale o effettivo) di 
persone od oggetti. Le definizioni psicologiche del 
concetto considerano nel nucleo semantico del co-
strutto anche la motivazione, e quindi l’intenzione 
dell’azione (ossia il danneggiamento volontario di 

In Nuova Zelanda le moto sono 
sempre più apprezzate: la loro cre-
scita annua è pari al 5% circa. Nei 
20 anni successivi all’apice rag-
giunto negli anni ’70 la loro popo-
larità è diminuita, ma dalla metà 
degli anni ’90 si registra un nuo-
vo aumento. Attualmente, in Nuo-
va Zelanda ci sono circa 150.000 
motocicli, di cui 80.000 moto im-
matricolate per il traffico su strada. 
Ciò corrisponde a una quota del 
2% sul totale di tutte le immatrico-
lazioni. I piccoli ciclomotori sono 
molto apprezzati dai millennial per 
le norme di immatricolazione sem-
plificate. Con l’aumento dei moto-
ciclisti è salito anche il numero de-
gli incidenti che coinvolgono moto. 
Ogni anno, sulle nostre strade per-
dono la vita circa 50 motociclisti, 
un valore pari al 15% dei decessi 
totali sulla strada.

I motociclisti hanno un rischio di 
incidenti cinque volte superiore e la 
probabilità di subire lesioni gravi o 
mortali ben 26 volte superiore. I costi 
dei sinistri in Nuova Zelanda sono a 
carico della Accident Compensation 
Corporation (ACC), l’autorità compe-
tente per le rivendicazioni legate a 
danni a persone in tutti i settori. As-
sieme al Motorcycle Safety Advisory 
Council (fondato nel 2011), l’ACC 
sostiene lo sviluppo di iniziative per 

la sicurezza in moto mirate a miglio-
rare le condizioni locali. Fra queste 
rientrano la promozione di corsi di 
formazione alla guida, la progetta-
zione di strade su misura dei motoci-
clisti e campagne mirate per la sicu-
rezza stradale.

Recentemente, gli elevati tassi di 
incidente combinati a una nuova 
attenzione del governo per la sicu-
rezza stradale (Vision Zero) hanno 
portato a proposte di modifica del-
le norme e all’introduzione di nuovi 
standard simili a quelli di altri Pa-
esi. Fra questi rientrano la prescri-
zione di freni con ABS sulle moto, 
disposizioni più severe per la for-
mazione e il conseguimento del-
la patente per i nuovi motociclisti 
e un’azione mirata a favore degli 
utenti della strada più vulnerabili 
come ciclisti, pedoni e motociclisti. 
Fra le future sfide si inserisce lo svi-
luppo di una reazione più dinami-
ca della politica che tenga conto 
delle nuove modalità di trasporto 
(fra cui vi sono molti veicoli a due 
ruote). Siamo inoltre consapevoli 
di avere bisogno di più conoscen-
ze sui fattori umani che conducono 
agli incidenti e siamo convinti che 
una migliore comprensione abbia 
un’importanza fondamentale per 
il miglioramento della sicurezza in 
moto in Nuova Zelanda.

Mark Gilbert

Presidente del Motorcycle Safety Advisory Council e 
direttore di Vehicle Testing New Zealand (VTNZ)

Sviluppo di una reazione più dinamica della politica
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un’altra persona). C’è unanimità nel considerare ag-
gressione “qualsiasi comportamento in deroga alla 
norma oltre che pericoloso”. 

Attraverso una serie di studi è stato possibile cor-
relare una serie di caratteristiche della personalità 
(come collera, apprensione, sensazionalismo e nar-
cisismo) con il comportamento aggressivo. Regolar-
mente trova inoltre conferma il fatto che a distin-
guersi per un comportamento di guida aggressivo 
sono in particolare i conducenti di sesso maschile. 
Oltre alle caratteristiche fisse di una persona, pos-
sono influire sul comportamento aggressivo anche 
i cosiddetti fattori contestuali (come il verificarsi di 
un ingorgo) o determinati aspetti cognitivi (come 
la convinzione di rimanere anonimi). Tuttavia, i ri-
sultati a questo proposito non sono ancora del tut-
to univoci. 

Il già citato studio di Rowden ha esaminato anche 
possibili differenze nel livello di aggressività nell’uso 
di diversi mezzi di trasporto, in questo caso la moto 
opposta all’auto. Gli autori partono dal presupposto 
che il livello di aggressività di chi viaggia in moto sia 
minore rispetto a quello degli automobilisti. Que-
sta ipotesi deriva dalla convinzione che le moto si-
ano più attaccabili e i loro conducenti quindi meno 
protetti. In effetti, tale supposizione ha trovato con-
ferma. Gli automobilisti hanno affermato con mag-
giore frequenza di provare sentimenti aggressivi e di 
esprimerli concretamente. Queste differenze sono 
spiegate con il fatto che i motociclisti hanno una 
guida più conservativa perché sono più vulnerabili 
e che l’aggressività alla guida dipende dal contesto. 
Le variabili psicologiche della personalità che con-
sentono di prevedere un comportamento aggressivo 

sono simili nei due gruppi: si tratta della ricerca, in 
misura diversa da individuo a individuo, di emozio-
ni forti e manovre rischiose; queste ultime, ad ogni 
modo, vengono vissute dagli automobilisti in ma-
niera più intensa rispetto ai motociclisti. 

Uno studio di Rheinberg, F. (1994) ha indagato 
l’influenza del cosiddetto “flow” sulla valutazione di 
sé durante la guida di una moto. Il termine “flow” 
descrive qui la condizione di perdersi completamen-
te nello svolgimento di un’attività, smarrendo la co-
gnizione del tempo. Questa condizione è percepi-
ta come molto piacevole e consente buoni risultati 
comportamentali grazie a un livello di attivazione 
ottimale. Quando si viaggia in moto le cose tutta-
via diventano problematiche. Durante il flow, il con-
trollo e la riflessione consapevoli sulle azioni dimi-
nuiscono facendo in modo che obiettivi a livello del 
subconscio indirizzino i modelli comportamentali 
in direzioni indesiderate. La cognizione consapevo-
le e il proposito di circolare in sicurezza non sono a 
quel punto più direttamente rilevanti per la condu-

 Guidare la moto 
nel flow della velocità 
aumenta di varie volte 
il rischio di incidenti.

NEL TRAFFICO L’AGGRESSIVITÀ  
È UNA CATTIVA “COMPAGNA  
DI VIAGGIO”

42 | 43



zione e il controllo del mezzo, cosa che fa sì che tale 
intenzione scompaia progressivamente quanto più 
si entra nel flow. Ne deriva uno stile di guida più ri-
schioso di quello che sarebbe opportuno. Per man-
tenere il flow è necessario un determinato livello di 
impegno e attivazione, con la conseguenza che si 
guida in maniera più rischiosa e più velocemente 
di quanto non si farebbe al di fuori di questa con-
dizione. Nonostante dal punto di vista funzionale il 
conducente in queste condizioni lavori in maniera 
ottimale, le condizioni di guida non lo sono affat-
to. Quasi tutti i motociclisti intervistati hanno af-
fermato di aver già vissuto l’esperienza di un flow, 
anche se solo pochi di loro si sono resi conto che la 
stessa può avere anche conseguenze negative. 

Si può supporre che la capacità di riflessione du-
rante la guida nel flow sia limitata. La sensazione 
del flow è spesso collegata a una velocità eccessi-
va e se ne esce solo nel momento in cui il soggetto 
deve fare i conti con un elemento di forte distrazio-
ne, come per esempio una sorpresa improvvisa o 
uno spavento. Nel traffico stradale ciò è spesso le-
gato a situazioni di quasi incidente, circostanza che 
specialmente nei motociclisti di una certa età può 
portare a situazioni critiche visti i loro tempi di re-
azione mediamente maggiori rispetto ai piloti più 
giovani. Siccome la maggioranza dei motociclisti ha 
oggi più di 40 anni, la diffusa ricerca del flow può 
rappresentare un pericolo non solo per i conducen-
ti, ma anche per gli altri utenti della strada. Special-

mente in questa fascia di età si trovano molti ap-
passionati che risalgono in sella dopo una pausa 
piuttosto lunga o che scoprono la moto, potendosi 
fra l’altro permettere mezzi potenti. Di conseguen-
za, i motociclisti meno giovani rappresentano un 
particolare gruppo di rischio per quanto riguarda 
gli incidenti gravi.

BUONI CORSI DI FORMAZIONE E 
PERFEZIONAMENTO ALLA GUIDA SONO 
IMPRESCINDIBILI PER I MOTOCICLISTI
Indipendentemente da qualsiasi misura anche ef-
ficiente per l’aumento della sicurezza stradale, in 
sella a una moto la migliore strategia è uno stile di 
guida conservativo e previdente. In questo modo è 
possibile evitare non solo le collisioni con altri vei-
coli, ma anche molti incidenti senza il coinvolgi-
mento di terzi. Ciascun motociclista getta in prima 
persona le basi per una sana consapevolezza del ri-
schio attraverso una solida formazione alla guida.

Un punto chiave a tale proposito è l’adegua-
ta correlazione fra il complesso dell’“abilitazione” 
(formazione teorica e pratica) e i requisiti fisici e 
psichici da soddisfare, nel quadro dei quali vanno 
considerati aspetti medici (visus, disturbi fisici ge-
nerali, malattie) e psicologici (efficienza psicofun-
zionale, attenzione, reattività, concentrazione, co-
ordinazione) nell’ottica della performance.

Qui occorre prestare attenzione anche affin-
ché la formazione avvenga su veicoli adeguati alla 
pratica, che presentino una potenza simile a quelli 
successivamente utilizzati dai principianti. Chi de-
sidera condurre in seguito mezzi più potenti do-
vrebbe svolgere un perfezionamento e ottenere 
un corrispondente certificato di abilitazione. Nel-
la formazione occorre inoltre porre particolare at-
tenzione a formare i futuri motociclisti affinché 
facciano attivamente in modo di essere visti (luci, 
indumenti colorati e/o riflettenti, distanze di sicu-
rezza, rispetto degli angoli ciechi). Indossare tutti 
gli indumenti di sicurezza e un casco omologato 
anche per le corse più brevi dovrebbe inoltre esse-
re una cosa ovvia.

Tanto per i principianti quanto per i piloti di 
lunga data, all’inizio della stagione è assolutamen-
te raccomandabile partecipare a un corso pratico 
sulla sicurezza stradale. In tale occasione bisogna 

 Oltre alla formazione di base, 
per divertirsi in sicurezza alla 
guida di una moto è raccoman-
dabile frequentare anche regolari 
corsi pratici sulla sicurezza.
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esercitare consape-
volmente pure la fre-
nata, anche nel caso 
in cui la moto sia do-
tata di un sistema an-
tibloccaggio (ABS). 
Nelle situazioni di emer-
genza, infatti, spesso an-
che i piloti più esperti non 
sono in grado di padroneggiare 
in maniera ottimale l’azione frenante.

LE SFIDE AI TEMPI DELLA GUIDA  
AUTOMATIZZATA

Nei dibattiti sociali e professionali occupano attual-
mente un grande spazio le possibili forme e i possi-
bili contesti della guida automatizzata. Gli esperti, 
tuttavia, sono ancora ampiamente discordi sui tem-
pi dei diversi passaggi fino all’automatizzazione an-
che del traffico veicolare privato. Mentre le previsio-
ni progressiste ipotizzano che nel 2050 già oltre il 
40% di tutti i veicoli sarà altamente automatizzato e 
alcuni circoleranno in maniera completamente au-
tonoma, le valutazioni più conservative stimano una 
quota del 30%. Secondo uno studio di Prognos AG, 
solo una quota minima di tale percentuale sarà già 
un reale “traffico da porta a porta” senza alcun in-
tervento del conducente umano. Con un orizzonte 
temporale imprevedibile dall’odierno punto di vi-
sta si prevedono trasporti combinati con veicoli di 
diversi livelli tecnologici e infrastrutture a diversi 
livelli di sviluppo. In tale struttura stradale, i con-
ducenti di veicoli a due ruote continueranno a circo-
lare come utenti della strada con pari diritti.

In una recente pubblicazione, Zwicker, L. et al. 
(2019) si occupano della comunicazione tra veicoli 
automatizzati e altri utenti della strada. Questo con-
tributo fa luce sulle diverse forme di comunicazio-
ne sullo sfondo della progressiva automatizzazione. 
Una questione importante in questo contesto è se la 
progettazione dei veicoli automatizzati debba orien-
tarsi ai mezzi di comunicazione affermatisi finora o 
se piuttosto siano possibili altri canali più univoci. 
Per esempio, vale la pena di chiedersi se un’auto a 
guida automatizzata possa riconoscere mezzi di co-
municazione informali, non basati su alcuna tecno-
logia (come per es. gesti della mano o contatto visi-
vo), oppure se sia necessario garantire che anche le 
intenzioni dei ciclisti vengano segnalate attraverso 

un canale tecnologico 
al fine di essere com-
prese in maniera uni-
voca.

In generale, appare 
evidente che la comuni-

cazione nel traffico stra-
dale risulta particolarmente 

efficace quando non viene tra-
smessa solo l’informazione su uno 

stato (il pedone/ciclista viene rilevato dall’au-
tomobilista / dal veicolo automatizzato), ma an-
che sull’intenzione (il pedone/ciclista attraverserà 
la strada), visto che i messaggi di stato possono 
essere più facilmente fraintesi. La corretta inter-
pretazione di un messaggio dipende fra l’altro dal 
flusso del traffico, dal clima sulla strada, dalla ri-
conoscibilità degli utenti della strada, così come 
dall’univocità e dalla comprensibilità dei segna-

BISOGNA 
ESERCITARSI 

ANCHE NELLA 
GESTIONE DELLA 

PEDELEC

I corsi di pedelec sono in gran voga

Considerando il fatto che gli inci-
denti in pedelec sono drasticamen-
te aumentati, sempre più istituzioni 
e associazioni offrono speciali cor-
si pratici per l’uso di queste bici-
clette. L’esperienza insegna che 
molti utenti – in particolare anche 
quelli meno giovani – sottovaluta-
no la velocità e il peso delle bici-
clette elettriche. Tanto più neces-
sari sono dunque una gestione 

attenta e uno stile di guida previ-
dente. Oltre alla trasmissione di 
conoscenze teoriche di base per 
l’uso della pedelec, nei training 
l’attenzione si concentra soprattut-
to su una sicura gestione del vei-
colo a due ruote. Gli esercizi si 
concentrano su equilibrio, coordi-
nazione e frenate a diverse velo-
cità, nonché su curve e partenze 
in salita.
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li. In questo contesto sono necessarie ulteriori ri-
cerche, visto che anche nell’epoca della guida au-
tomatizzata dovranno essere assicurati modelli 
di comunicazione sicuri tra mezzi motorizzati e 
utenti di veicoli a due ruote.

STUDIO DEKRA SULLA QUOTA DI UTILIZZO DEL 
CASCO FRA I CICLISTI EUROPEI

Quando si verifica un incidente, il casco è un ele-
mento di sicurezza di importanza spesso vitale 
tanto per i motociclisti quanto per i ciclisti. Que-
sto aspetto è approfondito ulteriormente nel ca-
pitolo “Tecnica” del presente rapporto. Ma quale 
percentuale di utenti indossa effettivamente il ca-
sco? Una pubblicazione dell’ufficio federale tede-
sco delle strade risalente al 2018 fornisce alcune 
informazioni per la Germania, distinguendo an-
che i dati per fasce d’età. Nel 2018, per i veico-
li motorizzati a due ruote la quota di utilizzo del 
casco era praticamente pari al 100%, mentre per 
contro quella dei ciclisti si fermava al 18%, con-
siderando ad ogni modo che i bambini (82%) in-
dossano il casco con una frequenza nettamen-
te maggiore rispetto agli adulti. Viene proposto 
anche un confronto con la percentuale dell’anno 
precedente, dal quale emerge che la tendenza a in-
dossare il caso è pur sempre in aumento.

Per determinare l’attuale quota di utenti che in-
dossano il casco in bici, pedelec e monopattini elet-
trici, DEKRA Unfallforschung ha elaborato nel 2019 
uno studio cross-section, rilevando tale valore in 
nove capitali europee considerate a misura di cicli-
sta, nello specifico Berlino, Varsavia, Copenaghen, 
Zagabria, Lubiana, Vienna, Londra, Amsterdam e 
Parigi (figura 25). Per ottenere un quadro il più rap-
presentativo possibile, per ognuna delle città le rile-
vazioni del traffico ciclabile sono state condotte in 
vari orari, in punti diversi attorno al centro cittadino 
ed esclusivamente in giornate infrasettimanali. Lo 
studio pilota è stata una raccolta di dati a Stoccarda. 

Nel complesso, nelle nove capitali citate è stata 
rilevata la quota di utilizzo del casco in bici, pede-
lec e monopattini (elettrici) su un totale di 12.700 
utenti. Considerando tutte le città, il valore si è at-
testato al 22%. Circa un conducente di bici, pedelec 
o monopattino (elettrico) su cinque indossava dun-
que il casco. La percentuale di gran lunga più eleva-
ta è stata rilevata a Londra (60,9%), seguita da Vien-
na (26,7%) e Berlino (24,3%). La quota di utilizzo 
del casco più bassa è stata riscontrata ad Amster-
dam (solo 1,1%). A Lubiana e Zagabria i valori rile-
vati ammontano rispettivamente al 9,1% e al 5,9%. 

UNO DEI MOLTI RISULTATI DI 
UNO STUDIO DEKRA

A LONDRA QUASI IL 61% DEI 
CICLISTI INDOSSA IL CASCO

Considerato l’elevato rischio di le-
sioni, ad attenersi alla raccoman-
dazione della DGOU (l’associazio-
ne tedesca di ortopedia e chirurgia 
d’urgenza) di indossare un casco 
quando si va in bici non dovrebbe-
ro essere solo i più giovani, ma an-
che in particolare gli anziani. E ciò 
vale a maggior ragione per l’uso 
delle pedelec. Le maggiori veloci-
tà raggiunte dalle bici elettriche au-
mentano il rischio di incidenti e, in 
combinazione con le limitazioni do-
vute all’età, comportano gravi lesio-
ni. I dati TraumaRegister DGU® di-
mostrano che la principale lesione 
potenzialmente letale fra i ciclisti vit-
time di incidente è il grave trauma 
cranico. La possibilità di sopravvive-
re a un trauma cranico grave dimi-
nuisce tuttavia con l’età. Inoltre, an-
che un incidente di lieve entità può 
portare a una pericolosa emorragia 
cerebrale se si assumono medicinali 
anticoagulanti (come capita spesso 
agli anziani).

I motivi per i quali le persone co-
munque non indossano il casco 
sono molteplici. Alcuni lo trova-
no scomodo e ingombrante. Al-
tri lo considerano poco chic o te-
mono di rovinarsi l’acconciatura. 
Una soluzione può essere il casco 
airbag. Va indossato come una 
specie di collare e in caso di inci-
dente (per es. una collisione con 
un’automobile) si gonfia grazie ai 
sensori. A quel punto è simile a un 
casco integrale, che oltre alla testa 
avvolge solidamente anche la gola 
e la mandibola. I ricercatori della 
Stanford University hanno attestato 
in uno studio che il casco-airbag 
riduce fino a otto volte il rischio di 
subire commozioni cerebrali rispet-
to a un casco tradizionale. Quan-
do l’airbag si attiva in caso di in-
cidente, assorbe l’urto della testa 
e stabilizza il rachide cervicale in 
modo da ridurre i rischi di subire 
un trauma cranico o un colpo di 
frusta.

Dr. Christopher Spering

Responsabile della sezione Prevenzione della 
DGOU e primario presso la clinica di chirurgia 
d’emergenza, ortopedia e chirurgia plastica del 
policlinico universitario di Gottinga

Casco o casco-airbag in sella a bici o pedelec, a ogni età
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In tutte le città la maggior parte dei ciclisti circolava 
con mezzi privati. Il valore medio di utilizzo del ca-
sco era in questo caso molto superiore a quello degli 
utenti di biciclette a noleggio. I monopattini elettrici 
hanno avuto un peso sull’utilizzo assoluto soprattut-
to a Berlino, Varsavia, Vienna e Parigi. La quota di 
utilizzo del casco era molto ridotta e in queste città si 
è attestata sotto al rispettivo valore medio. A Berlino 
sono state rilevate 173 persone in monopattino elet-
trico, nessuna delle quali indossava il casco. A Parigi, 
invece, su 316 utenti in monopattino a usare il casco 
era pur sempre il 9%.

È stato inoltre osservato che i bambini in bici-
cletta indossano il casco con frequenza molto mag-
giore rispetto a tutte le altre fasce d’età. Senza dub-
bio ciò ha principalmente a che fare con il fatto che 
i genitori prestano maggiore attenzione alla sicu-
rezza dei propri figli e nel caso ideale fungono da 
esempio. A ciò si aggiunge che in quattro dei Pae-
si nelle cui capitali DEKRA ha condotto l’indagi-
ne vige un obbligo di casco: in Austria e in Francia 
fino ai 12 anni, in Slovenia fino ai 15 e in Croazia 
addirittura fino ai 16. Per contro, la quota più bas-
sa è stata fatta registrare proprio dal gruppo degli 

Rispettivamente n = 1.500, *n = 700� Fonte: DEKRA Unfallforschung 

Quota di utilizzo del casco a livello internazionale
25

 Nei Paesi Bassi, “patria delle 
biciclette”, molti ciclisti circolano 
senza casco.
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adolescenti, che ten-
denzialmente circo-
lavano con amici o 
da soli anziché con i 
genitori. La rinuncia 
al casco può in questo 
caso essere eventual-
mente ricondotta alla 
pubertà, un periodo di svi-
luppo in cui spesso si fa il con-
trario di quanto raccomandato dai 
genitori e dalla società.

L’INFRASTRUTTURA È UN ELEMENTO 
DETERMINANTE PER IL SENSO DI SICUREZZA  
E IL MAGGIORE UTILIZZO DEL CASCO

Fra le ulteriori osservazioni specifiche per singo-
le città si può segnalare come a Londra gran par-
te della popolazione giudichi pericolose le strade 
della capitale britannica, visto che molti indossa-
no il casco quando si recano al lavoro. Durante 
la raccolta dati è inoltre emerso che a Londra un 
gran numero di ciclisti presta attenzione all’abbi-
gliamento di sicurezza. Per esempio vengono spes-
so indossati gilet gialli per poter essere visti meglio 
nel traffico.

I Paesi Bassi sono considerati “la” nazione del-
le biciclette per eccellenza. A prima vista può per-

tanto sembrare diso-
rientante il fatto che 
l’indagine ad Am-
sterdam abbia regi-
strato una quota di 

utilizzo del casco pari 
a solo l’1,1%. A un’ana-

lisi più attenta, tale risul-
tato non deve tuttavia stu-

pire: fin dagli anni ’70 lo Stato 
ha infatti compiuto massicci in-

vestimenti in un’apposita infrastruttura 
mirata a rendere le strade più sicure per i ciclisti. 
Nel 1975 L’Aia e Tilburg sono state le prime città 
modello per le strade ciclabili, mentre Delft è sta-
to il primo centro urbano a installare un’intera rete 
di ciclabili. Nei Paesi Bassi la bicicletta è un mezzo 
di trasporto quotidiano come in nessun altro luo-
go. Lo sviluppo dell’infrastruttura non ha eguali e 
in virtù di queste misure la popolazione si sente 
sicura quando sale in sella. Il casco viene pertan-
to percepito come un peso inutile e la sua obbli-
gatorietà viene respinta. Complessivamente, assie-
me alla Danimarca i Paesi Bassi sono il luogo più 
sicuro per i ciclisti in rapporto al chilometraggio 
percorso.

Spesso Copenaghen viene messa a confronto 
con le città olandesi per quanto riguarda il traffi-
co ciclabile. Sorprende pertanto che con il 19,9% 

IN ALCUNI CASI  
UN CASCO DA BICI  

PUÒ PROTEGGERE DA 
GRAVI LESIONI

 Nonostante tutti i passegge-
ri indossino il casco, in caso di 
incidente soprattutto i bambini 
in una situazione del genere 
non sono affatto sufficiente-
mente protetti.

Il fattore umano



la quota di utilizzo del caso si collochi nettamen-
te sopra al valore di Amsterdam e nella media di 
tutte le città prese in esame. Oltre al buon amplia-
mento infrastrutturale, per aumentare la sicurezza 
in Danimarca si punta anche su campagne su vasta 
scala a favore dell’uso del casco. Contrariamente ad 
Amsterdam, inoltre, a Copenaghen molte ciclabi-
li non sono fisicamente separate dalla carreggiata 
per le auto se non tramite bassi cordoli. Di conse-
guenza, il traffico ciclabile appare più pericoloso e 
i ciclisti ricorrono più spesso al casco rispetto ad 
Amsterdam.

Considerati i risultati di questo studio DEKRA 
e le cifre fornite dall’ufficio federale di statistica, c’è 
da chiedersi da cosa dipenda l’accettazione del ca-
sco da bici e come sia possibile migliorarla. Royal, 
S. et al. (2007) hanno elaborato una meta-analisi 
sulla base di undici studi sui tipi di intervento e 
sul relativo impatto sul comportamento di utiliz-
zo del casco da parte di bambini e ragazzi. I risul-
tati dimostrano che gli interventi non legislativi e 
le misure di supporto al di fuori dei regolamenti 
di legge possono essere molto efficaci. Rispetto alle 
campagne nate nelle scuole o agli incentivi sui ca-
schi, le iniziative svolte nei Comuni a livello loca-
le e nelle quali sono stati distribuiti caschi gratuiti 
sono state nettamente più efficaci. Ad avere l’effi-
cacia minima sono stati invece gli interventi in-
centrati unicamente su un’attività di informazione. 

Anche questi ultimi, tuttavia, hanno comporta-
to un miglioramento significativo, seppure mino-
re. Gli interventi nelle scuole hanno avuto l’impat-
to maggiore quando si sono rivolti agli scolari più 
giovani. È un segno del fatto che serva intervenire 
proprio qui. A prescindere da tutto ciò, e indipen-
dentemente dall’età del ciclista, anche la migliore 
infrastruttura non può proteggere dagli incidenti. 
È e rimane solo il casco a proteggere da lesioni che 
a seconda dei casi possono anche essere gravi o ad-
dirittura mortali.

 Poche persone in 
monopattino elettrico 
indossano il casco

•	Un errato comportamento uma-
no nel traffico – specialmente di 
utenti di veicoli a due ruote mo-
torizzati o meno – è una delle 
cause principali in un gran nu-
mero di incidenti.

•	L’interazione e la comunicazione 
con gli altri utenti della strada 
sono fattori di sicurezza centrali, 
a volte di importanza addirittu-
ra vitale.

•	Un comportamento aggressivo 
dei ciclisti è spesso la reazione 
a una manovra da parte di un 
veicolo che essi ritengono ri-
schiosa. Lo stesso vale anche in-
vertendo i ruoli.

•	Guidare la moto nel “flow”, 
specialmente nei motociclisti 
di una certa età, può portare 
a situazioni critiche visti i loro 
tempi di reazione maggiori 
rispetto ai piloti più giovani.

•	Ciascun motociclista getta le 
basi per una sana consapevo-
lezza del rischio attraverso una 
solida formazione alla guida.

•	Quando si verifica un inciden-
te, il casco è un elemento di si-
curezza di importanza spes-
so vitale tanto per i motociclisti 
quanto per i ciclisti.

I fatti in sintesi
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Sulla strada un comportamento attento, rispettoso e conforme alle regole è un fattore fondamentale per la riduzione degli 
incidenti. Gli utenti di veicoli a due ruote, in particolare, possono contribuire a evitare completamente gli incidenti (nel caso 
ideale) o perlomeno a limitarne le conseguenze usando veicoli in buone condizioni tecniche – specialmente per quanto 
riguarda freni e illuminazione – e caschi adeguati, ma anche tramite sistemi di sicurezza attiva.

Un valore aggiunto per circolare in sicurezza

Indipendentemente dal mezzo di trasporto utiliz-
zato, non di rado lo spazio di frenata è decisivo 

per determinare l’effettivo verificarsi di un inciden-
te e le conseguenti lesioni lievi, gravi o addirittura 
mortali. Ciò vale in particolare anche per gli utenti 
della strada più vulnerabili come i ciclisti. Le diver-
se norme europee sui requisiti tecnici di sicurezza 
e sui metodi di controllo delle biciclette si concen-
trano fra l’altro sulla possibilità di dosare bene la 
potenza frenante affinché conducente e 
bici possano rallentare e fermarsi 
in tempo in tutte le condizioni 
in base alla situazione. An-
che i freni delle biciclet-
te devono garantire una 
decelerazione uniforme 
anche sul bagnato.

Per quanto riguarda le norme di legge, ad esem-
pio, in Germania in base al § 65 del regolamento 
sull’ammissione degli autoveicoli alla circolazione 
stradale (StVZO) ogni bicicletta deve disporre di 
due freni indipendenti l’uno dall’altro. Tipo e carat-
teristiche dei freni non sono rilevanti, a condizione 
che i freni siano fissati sul veicolo e consentano di 
ridurre sufficientemente la velocità della bicicletta 
e di tenerla ferma. Simili disposizioni si applicano 

anche per i monopattini elettrici.

Ma a che punto sono i freni 
delle attuali biciclette, pede-

lec ed s-pedelec? DEKRA 
ha affrontato questa do-
manda nell’ambito di 
prove di frenata svol-

BUONI 
FRENI SONO 

LA CHIAVE PER 
UNA CIRCOLAZIONE 

SICURA IN 
BICICLETTA

Tecnica



te nel centro di test e ricerca presso il circuito 
DEKRA Lausitzring di Klettwitz. I sei veicoli a due 
ruote sottoposti ai test erano stati usati quotidia-
namente fino a quel momento. Prima delle prove 
non è stata apportata alcuna modifica tecnica. È 
stata controllata, e se necessario adeguata, solo la 
pressione degli pneumatici. È stato anche verifica-
to che i freni fossero in buone condizioni dei freni 
e funzionassero correttamente.

Nella scelta dei mezzi per i test si è cercato di 
fare in modo che avessero un’area di contatto equi-
parabile. Per questo motivo la scelta è stata ristretta 
a mountain bike, bici da turismo e da trekking; le 
cosiddette fatbike e le bici da corsa non sono state 
prese in esame. Lo scopo dei test sui freni era met-
tere in luce la diversa potenza dei diversi sistemi 
frenanti, illustrare l’influsso degli agenti atmosferi-
ci (fondo stradale asciutto/bagnato) ed evidenziare 
vantaggi e svantaggi dei singoli sistemi. Sui veicoli 
testati erano installati i seguenti sistemi frenanti:

City-bike:  
freno a cerchione davanti / 
freno a contropedale dietro

Bici da trekking:  
freno a cerchione davanti / 
freno a cerchione dietro

Mountain bike 1:  
freno a cerchione davanti / 
freno a cerchione dietro

Mountain bike 2:  
freno a disco davanti / 
freno a disco dietro

S-pedelec:  
freno a disco davanti / 
freno a disco dietro

Pedelec:  
freno a disco con ABS 
Bosch davanti /  
freno a disco dietro

1  �Posizioni finali sull’asciutto
2  �Posizioni finali sul bagnato
3  Freno a cerchione
4  �Mozzo per freno a contropedale
5  Freno a disco anteriore
6  Freno a disco posteriore
7  Centralina ABS su pedelec

3

4

5

6

1

2

7
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L’ABS PER PEDELEC COMPORTA  
NOTEVOLI VANTAGGI SUL BAGNATO
Lo scenario del test prevedeva diverse frenate con 
ciascuno dei veicoli sia su un fondo stradale con 
un elevato coefficiente di aderenza (asciutto) sia 
su un fondo stradale con ridotto coefficiente di 
aderenza (bagnato). Tutte le frenate sono state 
eseguite da un conducente esperto con una velo-
cità di partenza pari a 25 km/h e con la massima 
decelerazione possibile. Per le frenate su bagna-
to, l’intero tratto di rincorsa e marcia, lo spazio di 
frenata, nonché le ruote sottoposte al test e i rela-
tivi sistemi frenanti sono stati irrorati abbondan-
temente con acqua. Le misurazioni sono state ef-
fettuate con un metro a nastro, prendendo come 
riferimento l’asse della ruota anteriore. Riportia-
mo di seguito i risultati dei test.

Nel complesso, i freni a disco hanno evidenziato 
una buona capacità di dosare la frenata. Sull’asciut-
to, le prestazioni di tutte le bici testate sono state 
positive, nessun sistema si è distinto negativamen-
te. Lo spazio di frenata più lungo sull’asciutto è stato 
fatto registrare dalla bicicletta con freno a cerchio-
ne davanti e freno a contropedale dietro. Lo spazio 
di frenata medio è stato in questo caso di 4,55 m. 
Lo spazio di frenata medio più breve sull’asciutto è 
stato quello della s-pedelec, pari a 3,66 m. Su fondo 
stradale asciutto, la differenza tra lo spazio di frenata 
medio più lungo e più corto risulta quindi di 89 cm.

Sul bagnato le differenze risultano invece net-
tamente maggiori; in questo caso la frenata di 
tutte le bici sottoposte al test (a eccezione del-
la pedelec) si è allungata di oltre il 20%. La dif-
ferenza maggiore è stata riscontrata nelle bici 
dotate di freni a cerchione davanti e dietro. In 
questo caso lo spazio di frenata sul bagnato si 
è allungato di quasi il 30%. Complessivamen-
te, i risultati migliori su fondo stradale bagna-
to sono quelli ottenuti dal freno con ABS della 
pedelec. Rispetto alle condizioni di asciutto, in 
questo caso lo spazio di frenata è stato maggio-
re di quasi il 10%. Lo spazio di frenata più lun-
go sul bagnato è stato registrato dalla bicicletta 
con freno a cerchione davanti e freno a contro-
pedale dietro. Lo spazio di frenata medio è sta-
to in questo caso di 5,53 m. Lo spazio di frenata 
medio più breve sul bagnato è stato quello della 
pedelec dotata di ABS, che ha registrato un va-
lore pari a 4,15 m. La differenza fra lo spazio di 
frenata più corto e più lungo sul bagnato è stata 
pari a 1,38 m.

Nelle frenate sull’asciutto sono stati raggiunti va-
lori di decelerazione compresi fra 5,3 e 6,6 m/s², sul 
bagnato fra 4,4 e 5,8 m/s². Tutte le biciclette hanno 
dunque raggiunto la decelerazione minima richie-
sta, pari a 5,0 m/s2. Un modello ha superato questo 
valore addirittura sul bagnato: si tratta della biciclet-
ta dotata di ABS, che ha fatto registrare una decele-
razione completa di 5,8 m/s².

 Nei test di frenata 
svolti presso il circuito 
Lausitzring di Klettwitz 
gli esperti DEKRA hanno 
effettuato numerose 
misurazioni.
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CONFRONTO TRA MONOPATTINO ELETTRICO  
E CONVENZIONALE IN FRENATA
Con la stessa impostazione sperimentale, gli esperti 
DEKRA hanno eseguito anche test di frenata con un 
monopattino convenzionale dotato esclusivamente 
di un freno a piede sulla ruota posteriore e un mo-
nopattino elettrico. Quest’ultimo era un modello 
standard con freni a tamburo, noleggiabile in molte 
città tedesche. Tanto il freno anteriore quanto quello 
posteriore erano in questo caso azionabili mediante 
leve poste sul manubrio. I test di frenata sono stati 
eseguiti a una velocità di marcia di 20 km/h.

Dai risultati emerge che sull’asciutto il monopat-
tino convenzionale fa registrare uno spazio di fre-
nata medio di 9,70 m, con una decelerazione pari 
a 1,6 m/s2. Già qui la prestazione è spaventosamen-
te scarsa rispetto al monopattino elettrico, che su 
fondo stradale asciutto vanta uno spazio di frenata 
medio di appena 3,37 m, con una decelerazione di 
4,6 m/s2. Ancora più nette sono state le differenze 
sul bagnato e con il freno posteriore bagnato. Men-
tre i monopattini elettrici presentano frenate prati-
camente identiche a quelle possibili sull’asciutto, il 
freno a piede del monopattino convenzionale non 

 DEKRA ha testato 
anche il comportamento in 
frenata di un monopattino 
elettrico, confrontandolo 
con un monopattino 
convenzionale su fondo 
stradale asciutto e bagnato.

ha dimostrato praticamente alcuna efficacia frenan-
te: lo spazio di frenata medio è raddoppiato toccan-
do i 19,25 m, con una decelerazione pari a solo 0,8 
m/s2. In queste circostanze si consiglia pertanto di 
frenare mettendo il piede sull’asfalto. Frenando in 
questo modo, su strada bagnata il monopattino con-
venzionale fa registrare spazi di frenata di 9,10 m. 
Ad ogni modo, l’uso di monopattini dotati esclusi-
vamente di freno a molla o flex fender si dovrebbe 
evitare se il fondo stradale è umido o bagnato. Da 
rimarcare sono i buoni freni del monopattino elet-
trico. Entrambe le leve si sono potute azionare con 
la massima pressione senza problemi. Le frenate ri-
sultavano stabili e trasmettevano al conducente un 
senso di sicurezza.

ELEVATA AZIONE PROTETTIVA DEI CASCHI 
DA BICI NELLE PROVE DI IMPATTO

La potenziale utilità dei caschi da bici a protezione 
della testa in caso di incidente è indubbia. Al tempo 
stesso, la quota di utilizzo del casco è molto disomo-
genea a livello globale, come emerge nettamente an-
che dall’indagine di DEKRA Unfallforschung con-
dotta in diverse capitali europee, i cui risultati sono 
presentati nel capitolo sul fattore umano. I motivi 
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per cui il casco viene indossato o meno sono sva-
riati e vengono influenzati da diversi fattori. L’accon-
ciatura rovinata e l’aspetto fisico hanno un peso im-
portante, così come per es. le esperienze personali, 
la frequenza dei ciclisti nella regione in questione, 
come pure il tipo di bici, l’uso che se ne fa e, non ulti-
me, le condizioni quadro a livello normativo.

In linea di massima, in quanto a caschi il mercato 
offre una grande varietà di modelli e concetti. Il ran-
ge di prezzi è tanto ampio quanto l’offerta. I requisiti 
fondamentali sono definiti in diversi standard – qua-
li per es. EN 1078, CPSC, JIS T 8134 o CAN/CSA-
D113.2-M89 (R2014) – che devono essere soddisfat-
ti nelle varie regioni. Fatti salvi tali requisiti di base, 
i produttori hanno tuttavia un ampio margine pro-
gettuale. Per ottenere informazioni sull’assorbimen-
to degli urti, DEKRA ha sottoposto diversi caschi a 
una prova di impatto nell’ambito di una serie di test 
non standardizzati.

Per generare un valore aggiunto si è fatto consa-
pevolmente ricorso a una prova non prevista dallo 
standard europeo EN 1078. A tale scopo, ciascun ca-
sco è stato di volta in volta posizionato su una testa 
di prova dotata di sensori e rivestita in acciaio, incli-
nata di 30 gradi rispetto all’asse verticale e sottoposta 
all’impatto con un corpo di prova di 5 kg, fatto cade-
re da un’altezza di uno e due metri. L’energia risultan-
te applicata sul casco corrisponde rispettivamente a 
50 e 100 joule. Negli incidenti reali, tali sollecitazio-
ni puntuali si verificano per esempio quando la te-
sta del ciclista nell’ambito di una collisione colpisce 
componenti fissi del veicolo come il montante A o il 
bordo del tettuccio sopra al parabrezza. La geome-
tria delle superfici del veicolo non corrisponde ov-
viamente alla semisfera del corpo di prova, che tutta-
via consente di trarre conclusioni sull’assorbimento 
degli urti in caso di impatti del genere.

Per la serie di test sono stati acquistati diversi ca-
schi presso un grande negozio online di accessori da 
bici e sono stati messi alla prova anche due caschi 
meno recenti già usati. Tutti i caschi da bici classici 
hanno dimostrato un’elevata efficacia protettiva nel-
le prove di impatto. Grazie alle calotte e alla struttura 
dei caschi, la forza applicata in modo puntuale con 
il corpo di test è stata efficacemente distribuita sulla 
parte interna aderente alla testa. Le deformazioni e le 
rotture delle schiume rigide delle calotte hanno inol-
tre assorbito energia e ridotto ulteriormente la solle-
citazione applicata sulla testa.

Il miglior risultato del test è stato ottenuto da un 
moderno casco di alta qualità con MIPS (Multi-di-

Su molte strade circola un numero 
sempre maggiore di moto. Questo 
boom globale è facilmente com-
prensibile: la moto è un mezzo di 
trasporto conveniente, accessibile, 
flessibile e con ostacoli iniziali rela-
tivamente ridotti. In molti Paesi ba-
sta sedersi in sella – assieme a uno 
o più passeggeri – e partire. Sala-
ri e stipendi aumentano, ma i mez-
zi di trasporto pubblici sono spesso 
ancora troppo cari o assenti, men-
tre un’auto rimane ancora inac-
cessibile. I veicoli a due ruote mo-
torizzati offrono in questo caso la 
necessaria mobilità.

Le moto esigono tuttavia un prez-
zo elevato: parallelamente sale an-
che il numero degli incidenti con 
motociclisti coinvolti, anche con esi-
ti mortali. Velocità eccessive, guida 
senza casco, moto sovraccariche, 
pessime condizioni della strada e 
la condivisione di quest’ultima con 
i mezzi pesanti sono fra i principali 
motivi dell’elevato numero di perso-
ne che perdono la vita. I motociclisti 
sono spesso giovani, poveri e non 
hanno ricevuto lezioni di guida. Ciò 
vale anche per le mototaxi onnipre-
senti nell’emisfero australe, per le 
quali non esistono di norma disposi-
zioni di legge.

Esistono tuttavia delle soluzioni. 
La AIP Foundation, partner della 
FIA Foundation nel Sud-Est asiati-
co, lavora da oltre 20 anni per la 
sicurezza dei motociclisti in Vie-
tnam. Di recente il progetto è stato 
esteso anche a Thailandia, Cambo-
gia, Laos e Myanmar. Alcuni valo-
ri esperienziali tratti da questo pro-
getto sono riassunti nel rapporto 
“Head First: A Case Study of Vie-
tnam’s Motorcycle Helmet Campai-
gn”, risalente al 2017. Un costan-
te impegno politico è decisivo per 
porre attraverso leggi e direttive 
le fondamentali basi relativamen-

te alla qualità del casco e alla sua 
obbligatorietà. Disposizioni coe-
renti e proattive, in combinazione 
con campagne pubbliche efficaci 
sul tema della salute, sono state la 
base per la comprensione e l’ac-
cettazione da parte della popola-
zione. I controlli permanenti e le 
regolari misure di correzione per 
l’attuazione delle direttive, così 
come la sensibilizzazione della po-
polazione, sono ulteriori fattori che 
hanno avuto un ruolo importante 
nell’introduzione dell’obbligo ge-
nerale di utilizzo del casco in Vie-
tnam. Un ulteriore effetto è stato il 
risparmio di 3,5 miliardi di dolla-
ri americani dal 2008 grazie alle 
stimate 500.000 lesioni alla testa 
evitate.

Senza giri di parole, i respon-
sabili vietnamiti ammettono che 
li aspetta ancora molto lavoro da 
fare. Fra le altre cose, sussiste an-
cora una grande necessità di re-
golamentazione per quanto riguar-
da il tema della qualità e della 
sicurezza dei caschi. Sono inoltre 
disponibili ulteriori informazioni 
provenienti da altri Paesi, che i go-
verni dovrebbero considerare se 
desiderano fare qualcosa contro 
l’elevato numero di vittime di inci-
dente. Sulle strade molto frequenta-
te, i motociclisti dovrebbero ottene-
re corsie separate. Inoltre, su tutte 
le nuove moto dovrebbero essere 
installati di serie sistemi frenanti 
automatici.

All’inizio della “Decade of Action 
and Delivery” (2020-2030) stabilita 
in occasione del vertice sugli obiet-
tivi di sviluppo sostenibile delle Na-
zioni Unite è chiaro quale lezione 
debbano trarre gli Stati dalle espe-
rienze in Vietnam per raggiungere 
l’obiettivo di dimezzare il numero di 
vittime della strada entro il 2030: è 
il momento di agire senza esitare!

Saul Billingsley

Executive Director della FIA Foundation

È il momento di agire senza esitare! 
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rectional Impact Protection System) integrato, svi-
luppato per assorbire le forze di rotazione generate 
su testa e cervello al momento dell’urto. Nella mag-
gior parte dei casi, in un incidente la testa del cicli-
sta non cade sulla strada in verticale, ma ne colpisce 
la superficie con una determinata inclinazione. Le 
forze di rotazione generate in questo contesto pos-
sono produrre danni cerebrali. Il MIPS mira a con-
trastarle e a ridurle. A tale scopo, sul lato interno del 
casco viene applicato uno strato mobile di plastica, 
che è in grado di spostarsi di un paio di centimetri 
in ogni direzione. Di norma questo sistema è com-
patibile con tutti i tipi di casco e in linea di principio 
può essere integrato dai produttori anche in model-
li convenzionali. Il casco testato dotato di MIPS ha 
fatto registrare una forza di 3,8 kN applicata sulla te-
sta. Un casco con la stessa struttura ma senza 
MIPS ha raggiunto valori di sollecita-
zione leggermente maggiori, pari 
a 4,0 kN.

Per ottenere infor-
mazioni sull’influen-
za dell’età del casco, 
è stato utilizzato un 
modello di sette anni 
acquistato in un di-
scount. La forza misu-

 DEKRA ha eseguito 
specifiche prove di impatto 
con diversi caschi. 

rata è stata pari a 4,2 kN. Un casco di quasi 21 anni 
di altissima qualità ha ottenuto un valore di 4,5 kN. 
Due caschi da ragazzi acquistati nell’autunno 2019 
avevano come data di produzione gennaio 2018 e 
dicembre 2016: il più recente dei due ha fatto regi-
strare 4,9 kN, il più vecchio per contro solo 5,4 kN. 
Un altro casco da ragazzi ha ridotto la sollecitazio-
ne a 4,3 kN.

Un altro casco testato, conforme ai requisiti per 
s-pedelec con una velocità massima assistita elettri-
camente di 45 km/h, ha ottenuto valori di sollecita-
zione di 4,8 e 5,1 kN, simili a quelli dei caschi da bici 
convenzionali. La diversa forma costruttiva permet-
te però di coprire scenari di impatto diversi, proteg-
gendo bene la testa anche nei casi in cui i caschi da 

bici di tipo classico raggiungono i propri limiti.

Nella prova di impatto non 
ha avuto alcun effetto un ca-

sco-airbag testato. Il peso 
del corpo di prova ha pro-

vocato la lacerazione del 
materiale dell’airbag in 
un punto che ha cau-
sato una perdita del 
gas interno impeden-
do quindi la funzio-

IN CASO DI 
CADUTA, SULLA 

TESTA AGISCONO 
FORZE ELEVATE
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ne protettiva. Nell’ambito dei test eseguiti non è stato 
possibile determinare in che misura un tale compor-
tamento possa verificarsi anche in caso di urto conto 
cordoli “taglienti”, di sfondamento del parabrezza in 
frantumi con la testa protetta dall’airbag o anche di 
contatto con componenti sottili ma duri del veicolo 
come un montante A (cfr. a proposito anche l’esem-
pio di incidente 8).

SE INDOSSATI CORRETTAMENTE,  
I CASCHI DA BICI RIDUCONO NETTAMENTE 
IL RISCHIO DI SUBIRE GRAVI LESIONI  
ALLA TESTA IN CASO DI INCIDENTE

Per testare e mettere in luce la potenziale utilità dei 
caschi da bici in scenari reali, in passato sono stati 
svolti (anche da DEKRA) numerosi crash-test. Con la 
sempre maggiore diffusione dei monopattini elettri-
ci si pone la domanda se non si possa sfruttare l’azio-
ne protettiva dei caschi da bici anche in questo ambi-
to. A tal fine sono state effettuate tre prove presso il 
DEKRA Crash Test Center. È stato simulato l’impatto 
di un monopattino contro un cordolo con successi-
va caduta dell’utente, rappresentato da un manichi-
no Hybrid III. Nel primo test il manichino non aveva 
protezioni in testa, nel secondo indossava un casco. 
In quanto soluzione a ingombro ridotto e molto co-
moda per la mobilità dell’ultimo miglio, nel terzo test 
è stato impiegato un casco-airbag.

La misurazione dei valori di sollecitazione è avve-
nuta mediante i sensori standard del manichino, che 
rilevano i valori di accelerazione sulla testa. La con-
versione di tali valori di accelerazione nel rischio di 
subire lesioni avviene tramite il valore HIC (Head 
Injury Criterion). In ogni incidente la testa umana è 
esposta a diverse forme di sollecitazione, che in parte 
si sovrappongono. Fra queste rientrano forze trasla-
torie e rotatorie che agiscono principalmente su ossa 
e massa cerebrale. Ne derivano – a seconda della sol-
lecitazione – spostamenti relativi della massa cere-

La mobilità urbana cambia a un rit-
mo rapidissimo. Negli spazi urba-
ni che alcuni anni fa erano quasi 
esclusivamente riservati alle auto si 
trovano in concorrenza oggi diversi 
utenti della strada, fra cui minivei-
coli e biciclette. Ciò significa che 
un gran numero di utenti vulnerabili 
condivide la strada con mezzi rapi-
di e pesanti, dai quali derivano ele-
vati rischi. A ciò si aggiunge che 
molti ciclisti e conducenti di mono-
pattini elettrici non sono consape-
voli delle regole, dei rischi e delle 
possibili conseguenze, o semplice-
mente non rispettano le norme.

Quasi ogni giorno incontriamo 
questi conducenti sui marciapiedi: 
attraversano le strisce pedonali sen-
za scendere, circolano senza ca-
sco (in Spagna attualmente il casco 
è obbligatorio solo per i ciclisti sot-
to i 16 anni), non indossano ele-
menti riflettenti col buio oppure nel-
le gallerie cittadine, oppure sono 
distratti da auricolari o cellulare.

Molti giovani sfruttano questo 
tipo di mezzi di trasporto perché 
consentono uno spostamento soste-
nibile (oltre che conveniente) in cit-
tà. L’aspetto problematico è tuttavia 
che per circolare in bici o sul mo-
nopattino elettrico non è necessaria 
una patente e pertanto molte per-
sone si immettono nel traffico sen-
za alcuna istruzione. La riduzione 
del volume di traffico e la ricerca 
di mezzi di trasporto più sostenibi-
li sono di certo imprescindibili, ma 
la sicurezza di tutti gli utenti che 
condividono la strada ha l’assolu-
ta priorità.

L’incremento del traffico a due 
ruote nelle nostre città porterà a un 
aumento del numero di incidenti, vi-
sto che l’infrastruttura non è pronta 
per gli utenti di questa categoria di 
veicoli: non ci sono sufficienti cor-

sie separate e – come ho già avuto 
modo di dire – è problematico far 
convivere in sicurezza autobus, fur-
goni, auto, moto, bici e monopattini 
elettrici viste le differenze in termini 
di livello di massa e peso delle sin-
gole categorie e delle misure di si-
curezza attive e passive.

Raccomandazioni AESLEME:

• Certificato o conferma scolasti-
ca per i conducenti di bici e mono-
pattini elettrici (13-15 anni): forma-
zione teorica e pratica su regole, 
obblighi, sanzioni, percezione del 
rischio, ecc. con il supporto di ge-
nitori, docenti, polizia locale, inse-
gnanti di guida e associazioni di 
settore.

• Obbligo di indossare casco e gi-
let ad alta visibilità (sulle strade ur-
bane) per tutte le fasce di età.

• Definizione di un’età minima per 
l’uso non accompagnato (14 anni 
per le biciclette e 16 anni per i 
monopattini elettrici).

• Maggiore presenza e più controlli 
della polizia locale nonché, se ne-
cessario, multe per ottenere una sen-
sibilizzazione e il rispetto delle re-
gole, come pure la prevenzione di 
incidenti e collisioni. 

• Installazione di sistemi di frena-
ta di emergenza, riconoscimento 
di pedoni e ciclisti e monitoraggio 
dell’angolo cieco (sistemi di assi-
stenza alla guida) sulle auto per 
prevenire gli incidenti in questa ca-
tegoria di veicoli.

“Non c’è niente di più prezioso di 
una vita!”: attuiamo misure per una 
convivenza sicura e un maggiore 
rispetto nell’ottica della protezione 
degli utenti della strada più vulne-
rabili.

Mar Cogollos

Direttrice AESLEME (Associazione  
per lo studio delle lesioni midollari)

Due ruote: sostenibili e sicure?

LA VESTIBILITÀ DI UN 
CASCO È DETERMINANTE 
PER LA SUA EFFICACIA 
PROTETTIVA 
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brale all’interno del cranio con la possibilità di subi-
re lesioni da lievi a gravissime. Per la valutazione e il 
confronto della possibile gravità è stato sviluppato il 
valore adimensionale HIC.

Nei crash-test questo criterio viene determina-
to tramite manichini o in alcuni casi mediante si-
mulazioni. Si basa sulla correlazione di ammontare 
e durata della decelerazione applicata alla testa su 
tutti gli assi spaziali al momento di un incidente. 
La durata di applicazione è decisiva per l’influenza 
dell’accelerazione sul rischio di subire un trauma 
cranico o una lesione cerebrale irreversibile. Per un 
breve impatto della testa di circa 15 millisecondi 
contro un oggetto, l’indice HIC15 descrive con il 
valore 1.000 la probabilità del 50% di una lesione 
irreversibile. Per una durata di applicazione della 
decelerazione relativamente maggiore, senza im-
patto diretto duro della testa (36 millisecondi), si 
considera il valore HIC36 700 come soglia per de-
terminare un rischio del 50% di subire una lesione 
irreversibile non tollerabile.

Nel crash-test senza casco, i valori di accelerazio-
ne misurati al momento dell’impatto della testa al 
suolo risultano molto elevati, con un valore HIC36 
di 5.282. Tale valore implica traumi da gravissimi a 
letali alla testa. Nel secondo test il manichino indos-
sava un casco da bici, che ha ridotto le sollecitazio-
ni sulla testa a un valore HIC36 di 122. Il rischio di 
subire una lesione grave si è dunque potuto netta-
mente ridurre. Nella terza prova, l’algoritmo di at-
tivazione del casco-airbag ha rilevato la caduta del 
manichino e l’airbag si è gonfiato. Anche in questo 
caso il valore HIC36 misurato (169) parla chiaro: il 
rischio di gravi lesioni alla testa è molto ridotto.

Siccome un manichino non attua alcuna reazio-
ne di difesa come sostenersi con le mani, come in-

 Il casco offre una protezione 
relativamente elevata anche in 
caso di cadute dal monopattino.

 In condizioni di traffico reali il 
conducente del monopattino senza 
casco avrebbe riportato gravi lesioni 
alla testa.
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vece ci si aspetta da una persona non in stato di eb-
brezza con una normale reattività, i valori misurati 
si situano per tutti i test nella fascia alta del range 
previsto. L’enorme potenziale protettivo di un ca-
sco o di un casco-airbag emerge in ogni caso net-
tamente. Il casco-airbag permette inoltre di ipotiz-
zare un ulteriore effetto, non riproducibile nei test: 
secondo uno studio dell’università statunitense di 
Stanford, il voluminoso airbag contribuisce a ri-
durre il rischio di commozione cerebrale rispetto 
ai caschi da bici convenzionali.

Riassumendo, è possibile constatare che i ca-
schi da bici indossati correttamente riducono net-
tamente il rischio di riportare lesioni gravi alla te-
sta in caso di incidente, sia che ci si scontri con una 
controparte sia che si cada senza coinvolgere terzi. 
Nei test DEKRA, il casco-airbag ha evidenziato no-
tevoli punti deboli nel riconoscimento dei sinistri 
con automobili (cfr. anche l’esempio di incidente 
8, pag. 35). Tali problemi sono emersi anche nel-
le prove di altri centri di test, pertanto non si può 
parlare di un caso isolato. Nelle cadute l’attivazio-
ne avviene in maniera molto affidabile e il livello di 
protezione è almeno pari a quello dei caschi con-
venzionali. Per tutti coloro i quali non vogliono in-
dossare il casco perché rovina l’acconciatura o non 
corrisponde al proprio ideale di bellezza, o perché 
lo ritengono troppo grande e scomodo andando al 
lavoro con mezzi di trasporto diversi, il casco-air-
bag può quindi essere un’alternativa.

I test hanno anche confermato che i caschi da 
bici non proteggono solo quando si circola in bici-
cletta: anche sui miniveicoli elettrici i caschi han-
no il loro perché e dovrebbero essere indossati per 
ogni spostamento. I test hanno anche comprova-
to che un vecchio casco è pur sempre meglio di 
nessun casco, ma che occorre prestare attenzione 
anche alle indicazioni dei produttori sulla sostitu-

 Nella simula-
zione di caduta il 
casco-airbag si è 
attivato in maniera 
affidabile.

 Casco-airbag in condizioni “normali” e dopo l’attivazione
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zione dei caschi dopo una determinata durata 
d’uso, al fine di garantirsi un’azione protettiva 
ottimale. Nel caso dei caschi sottoposti ai test, le 
raccomandazioni prevedevano una durata d’uso 
da tre a cinque anni. I caschi molto usati come 
quelli di bambini e ragazzi che cadono spesso 
dovrebbero essere sostituiti anche con maggiore 
frequenza. I produttori indicano la data di ac-
quisto come inizio della durata d’uso, ma quan-
do si acquista il casco occorre verificare la data 
di produzione (che deve essere obbligatoria-
mente riportata) e assicurarsi di non comprare 
un casco rimasto troppo a lungo in magazzino.

Un ruolo fondamentale spetta anche alla vesti-
bilità del casco. Come per le scarpe si riscontra-
no qui differenze da produttore a produttore e da 
modello a modello. È dunque molto importante 
provare e confrontare i vari prodotti. Il casco più 
caro e che abbia superato i test non serve a niente 
se a causa di una cattiva vestibilità non viene in-
dossato o non è in grado di avere piena efficacia.

DISPOSITIVI LUMINOSI  
ATTIVI E PASSIVI PER CICLISTI

Nel campo della sicurezza dei ciclisti (in circola-
zione con o senza l’assistenza di un motore elet-
trico), l’illuminazione ha un ruolo fondamentale. 
Luci a norma e perfettamente funzionanti sono 
imprescindibili (non solo nei mesi con meno ore 
di luce) per vedere bene durante la marcia, ma 
anche e soprattutto per risultare sempre ben vi-
sibili (figura 26). In Germania, già all’inizio del 
2017 il § 67 del codice della strada sui dispositi-
vi luminosi delle biciclette è stato aggiornato ed 
è stato aggiunto il § 67a sui dispositivi lumino-
si per i rimorchi da bici. Il legislatore attribuisce 
agli utenti delle biciclette un senso di responsabi-
lità particolarmente sviluppato, concedendo che 
eventualmente di giorno gli eventuali dispositivi 
luminosi attivi rimovibili – ossia fari anteriori e 
fanalini posteriori – possano non essere applica-
ti e non debbano nemmeno essere portati con sé. 
Con il buio devono tuttavia essere montati e, ov-
viamente, anche in funzione.

Nel caso in cui episodicamente non si possa 
adempiere a tale obbligo (per es. a causa di una 
lampadina improvvisamente guasta), assumono 
una particolare importanza i dispositivi lumino-
si passivi. Solo se tutti gli elementi catarifrangen-
ti e i dispositivi riflettenti prescritti sono sempre 
interamente disponibili, applicati in modo fisso e 
non coperti possono all’occorrenza svolgere ade-

26 Dispositivi luminosi obbligatori sulle biciclette in Germania  

xxxx DI GIORNO

xxxx xxx CON IL BUIO

xxxx

dispositivi attivi
rimovibili di giorno non de-

vono essere necessariamente 
applicati o portati con sé

dispositivi passivi
tutti devono sempre essere in-
teramente disponibili, applicati 

in modo fisso e non coperti

dispositivi attivi
con il buio devono essere 

applicati e in funzione

davanti faro catarifrangente bianco faro

catarifrangente giallo al pedale
dietro fanalino rosso fanalino rosso

catarifrangente rosso cat. Z

sul lato

a s
ce

lta

strisce retroriflettenti bianche 
su pneumatici o cerchioni

raggi retroriflettenti bianchi

catarifrangente per raggi giallo
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Trasporto di bambini su cargo bike: mai slacciati e 
sempre con il casco!

Sempre più spesso, sulle strade si ve-
dono genitori che trasportano i propri 
figli con una cargo bike. Ma quanto si-
curi sono questi mezzi per i più picco-
li? Proprio questa domanda è stata al 
centro di una serie di test condotti da 
DEKRA nel proprio Technology Cen-
ter presso il circuito Lausitzring. In un 
caso il manichino era allacciato me-
diante il sistema di cinture per bambi-
ni previsto dal produttore. Nell’altro il 
manichino era slacciato all’interno del 
cestello cargo. La decelerazione è av-
venuta mediante i freni della bici par-

tendo da una velocità di 
25 km/h. I risultati sono 
univoci: il manichino slacciato è stato 
sbalzato dal seggiolino e ha sbattuto 
poi la testa contro l’asfalto. In un inci-
dente reale ciò avrebbe comportato le-
sioni gravissime, ancor più senza il ca-
sco. Per contro, il manichino allacciato 
non ha cambiato posizione durante la 
frenata. Per questo motivo, la norma 
deve essere: chi trasporta bambini con 
una bici cargo deve sempre allacciare 
le loro cinture. E per ogni eventualità 
dovrebbero anche indossare un casco.



L’aumento del numero di incidenti con ciclisti e il 
previsto ulteriore incremento del traffico ciclabile 
(specialmente negli spazi urbani) rendono necessa-
ria una riflessione anche su misure finora liquidate 
come impensabili per aumentare la sicurezza della 
circolazione stradale magari anche con mezzi sem-
plici. Ne sono un esempio i dispositivi di illumina-
zione della bicicletta.

Le luci frontali con un laser integrato che proietta a 
terra il simbolo di una bici mirano a rendere ricono-
scibili i ciclisti in corrispondenza degli incroci proble-
matici già prima della visibilità diretta, in modo che 
gli altri utenti della strada siano preavvisati del loro 
arrivo. Anche i ciclisti che si trovano nell’angolo cie-
co di un’auto dovrebbero segnalare in questo modo 
la propria presenza nel campo visivo dell’automobi-
lista ed evitare quindi di “passare inosservati”. Allo 
stesso modo, luci innovative per bici proiettano trami-
te laser una corsia ciclabile virtuale sulla strada per 
indicare ai veicoli in sorpasso l’area di sicurezza del 
ciclista e invitarli a mantenere una distanza maggio-
re durante questa manovra.

In alcuni Paesi questi sistemi sono già in uso, in 
particolare sulle biciclette a noleggio, mentre altrove 
(per es. in Germania) sono per contro proibiti. In que-
sto caso l’obiettivo è trovare una via fra la categori-
ca esclusione di nuove tecnologie che migliorano la 
sicurezza e il proliferare di gadget alla moda, con-
troproducente sotto il profilo tecnico della sicurezza. 
Fondamentalmente, queste funzioni supplementari – 
così come numerose previste innovazioni nel campo 
delle tecnologie di illuminazione – richiedono ancora 
in ogni caso approfondite consulenze e verifiche da 
parte dei competenti organi di esperti, come per es. il 
gruppo di interesse GRE presso l’UNECE di Ginevra.

Pensare nuove vie

guatamente la loro funzione di dispositivi di sicu-
rezza potenzialmente salvavita.

Anche per le bici da corsa e le mountain bike 
sportive vale dunque la regola che di giorno non 
occorre portare con sé un’illuminazione a batte-

ria. Quando tuttavia comincia a far buio o si per-
corre un tunnel le luci devono essere montate sulla 
bici per non rischiare una multa e, soprattutto, per 
poter circolare in sicurezza. Fondamentalmente, 
per tutti i dispositivi luminosi (quindi anche per 
quelli sulle biciclette) vale la regola che questi de-
vono essere omologati, ossia provvisti di un mar-
chio di verifica o di omologazione. Per tutti i tipi 
di fari, inoltre, occorre accertarsi che non abba-
glino gli utenti della strada provenienti in senso 
contrario.

Ulteriori importanti novità sono il fatto che le bi-
ciclette con una larghezza di oltre un metro devono 
disporre di catarifrangenti rivolti in avanti e indietro, 
disposti orizzontalmente a coppie, e almeno di due 
luci bianche anteriori e due luci rosse posteriori, ap-
plicate a coppie con una distanza laterale di massimo 
20 centimetri dal bordo esterno. Gli indicatori di di-

AI CICLISTI MANCA SPESSO  
LA CONSAPEVOLEZZA DEI 
PERICOLI LEGATI A UN’ILLU-
MINAZIONE INSUFFICIENTE 

Tecnica



rezione visibili davanti e dietro sono consentiti solo 
sulle biciclette con più di due ruote e su quelle con 
una struttura che copre del tutto o in parte un cen-
no della mano del conducente. Per i rimorchi dietro 
alle biciclette si applicano le disposizioni in materia 
del nuovo 67a StVZO, di importanza vitale in parti-
colare per quanto riguarda il trasporto di bambini.

Durante i controlli delle biciclette sia in stra-
da sia nel corso delle iniziative parascolastiche di 
educazione stradale ci sono regolarmente conte-
stazioni. Le più frequenti riguardano la mancata 
applicazione dei dispositivi luminosi passivi (ca-
tarifrangenti), che rientrano nella dotazione per-
manente prescritta tanto di giorno quanto di not-
te. I dispositivi di illuminazione prescritti si notano 
letteralmente solo quando fa buio, ossia quando 
non sono presenti (§ 67/67a StVZO), non sono at-
tivi (§ 17 StVO) oppure sono guasti. 

Proprio per contrastare la sempre più frequente 
mancanza nella dotazione delle bici di tutti i cata-
rifrangenti previsti davanti, dietro e di lato, occorre 
sensibilizzare regolarmente i ciclisti e l’intero setto-
re in merito alla conoscenza delle norme e al pro-
blema. Per quanto riguarda i controlli di polizia, 
sono previsti a tale scopo in molti Paesi del mondo 
sempre più spesso pattuglie in bicicletta. Anche se 
lo spettro delle anomalie e delle violazioni nel traf-
fico quotidiano è molto ampio, appare efficace che 
in occasione di tutti i controlli di polizia o in caso 
di contestazione di irregolarità gravi da parte dei 
ciclisti venga svolto un “controllo a 360 gradi” di 
bici e ciclisti che per qualche motivo si sono fat-
ti notare. Nel caso in cui si giungesse a contesta-
zioni (per es. in merito alla dotazione con i dispo-
sitivi luminosi passivi prescritti anche di giorno) 
una corrispondente segnalazione – eventualmente 
con un ammonimento orale e/o la minaccia di una 
sanzione pecuniaria in caso di recidiva – dovrebbe 
produrre un effetto educativo.

CIRCOLAZIONE IN SICUREZZA CON  
MOTOCICLI ADEGUATI

In tutta Europa le statistiche disponibili attestano 
che la maggior parte degli incidenti che coinvolgo-
no motocicli è da ricondurre al fattore umano. A 
ciò si aggiungono ulteriori fattori di rischio come 
le condizioni della strada, le condizioni atmosferi-
che, eventuali ostacoli e molto altro. Inoltre, sicco-
me anche i vizi tecnici possono essere correspon-
sabili di un numero non trascurabile di incidenti, 
è ancora più importante verificare a intervalli re-
golari la sicurezza delle moto. In numerosi Paesi 

Risultati delle revisioni dei motocicli nel 2018 in Germania

3,2%
Difetti lievi 
56.495

Difetti notevoli� 8,8% 
155.272�

Difetti pericolosi �
5.170�  0,3% 

Assenza di difetti
1.542.195� 87,7%

� Circolazione non sicura
0,0%� 215

Fonte: ufficio federale tedesco per il trasporto stradale 
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Motocicli  
revisionati
1.759.347

dell’UE da anni sono previste revisioni periodiche 
anche per i veicoli a due ruote motorizzati (figu-
ra 27). Nella banca dati DEKRA sugli incidenti, la 
quota di veicoli con difetti tecnici dopo gli inciden-
ti ammonta a circa il 20% per le moto, al 50% per i 
motorini e all’80% circa per i ciclomotori. 

Per quanto riguarda la Germania, le moto esa-
minate nel 2018 nel quadro delle revisioni gene-
rali (figura 28) sono contraddistinte da condizioni 
tecniche prevalentemente buone. Secondo le ci-
fre dell’ufficio federale tedesco per i motoveicoli, 
l’87,7% dei complessivi 1,75 milioni di moto con-

RP
Intervallo di 
revisione in mesi

Belgio X –

Bulgaria ✔ 24

Danimarca X –

Germania ✔ 24

Estonia ✔ 36 / 24 / 24 /  
24 / 12 / 12 / 12

Finlandia X –

Francia X –

Grecia ✔ 24

Irlanda X –

Italia ✔ 48 / 24

Croazia ✔ 24 / 12

Lettonia ✔ 24

Lituania ✔ 36 / 24

Lussemburgo ✔ 48 / 24 / 12

RP
Intervallo di 
revisione in mesi

Malta X –

Paesi Bassi X –

Austria ✔ 12

Polonia ✔ 36 / 24 / 12

Portogallo X –

Romania ✔ 24

Svezia ✔ 24

Slovacchia ✔ 48 / 24

Slovenia ✔ 48 / 24 / 24 / 12

Spagna ✔ 48 / 24

Repubblica ceca ✔ 48 / 24

Ungheria ✔ 48 / 24

Regno Unito ✔ 12

Cipro X –
Aggiornamento: 2018 � Fonte: Commissione UE

27 Norme per la revisione periodica (RP) delle moto nell’UE
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Non tutti i difetti tecnici riscontrati 
nel quadro di un incidente vanno 
necessariamente annoverati fra le cause 
dello stesso. Per effettuare una distinzione 
sotto questo profilo è necessario un 
attento esame da parte di un perito, come 
dimostrano i due esempi seguenti. 

Esempio 1: 
Un’automobile procede in un centro 
abitato a una velocità di 50 km/h. Il 
fondo stradale in asfalto è asciutto ed è 
prevista una corsia per ciascuna direzione 
di marcia. Diversi veicoli, anch’essi a 50 
km/h, vengono incontro all’automobile 
in direzione contraria. Un monopattino 
elettrico lento si immette nella corsia 
dell’automobile 15 m davanti alla stessa 
comparendo fra due veicoli parcheggiati. 
Il conducente effettua una frenata. Poco 
dopo l’inizio della frenata l’automobile 
colpisce l’utente del monopattino 
all’altezza del faro destro. Il veicolo si 
ferma dopo uno spazio di frenata di 17,2. 
L’utente in monopattino riporta gravi lesioni 
o perde addirittura la vita. Sul luogo 
dell’incidente viene riscontrato che i due 
dischi dei freni posteriori sono in parte 
arrugginiti.

Con un tempo stimato di reazione – 
compresi tutti i tempi di sistema come per 
es. il tempo effettivo di frenata – di un se-
condo, una frenata completa a 50 km/h 
inizierebbe dopo 13,9 m. La frenata ini-
zia subito prima della collisione e si con-
clude solo 16,1 m (= 13,9 m + 17,2 m 
- 15 m) dopo il punto di collisione. La velo-
cità di collisione è pari a 48,3 km/h. 

Mediante un esame dettagliato 
dell’impianto frenante in officina, un 
perito determina le ripercussioni del di-
fetto su quest’ultimo. Ne emerge che i 
freni posteriori non sono praticamente 
in grado di trasmettere forze frenanti. 
L’efficienza residua dell’impianto fre-
nante è quindi pari solo al 70% rispetto 
a un impianto sottoposto a corretta ma-
nutenzione. Il difetto riscontrato all’im-
pianto frenante non è tuttavia una cau-
sa dell’incidente descritto nell’esempio 
1. Indipendentemente dalle condizioni 
dei freni, il conducente del monopatti-
no elettrico verrebbe in ogni caso urta-
to dall’automobile a una velocità di 50 
km/h o poco inferiore.

Esempio 2: 
Anziché 15 metri davanti all’automobi-
le, ora il conducente del monopattino 
sbuca a 26 m di distanza. Consideran-
do la stessa reazione (un secondo) e il 
70% dell’azione frenante originaria, la 
collisione con il monopattino avviene 
4,9 m prima che l’automobile si fermi. 
Ciò corrisponde a una velocità residua 
di 26,7 km/h: prevedibilmente il con-
ducente del monopattino elettrico ripor-
ta delle ferite. Un’automobile con un 
impianto frenante funzionante al 100% 
si arresterebbe dopo 26 m (13,9 m di 
spazio di reazione + 12,1 m di spazio 
di frenata). In questo caso il conducen-
te del monopattino elettrico non ripor-
terebbe alcuna lesione fisica. In questo 
esempio il difetto dell’impianto frenante 
sarebbe responsabile dell’incidente. 

Risultato:
Solo la determinazione della decelerazio-
ne possibile a fronte del difetto consente 
una ricostruzione corretta dell’incidente. 
Nel caso in cui il difetto dell’impianto fre-
nante non venisse rilevato, con uno spazio 
di frenata di 17,2 m e una decelerazione 
in frenata stimata come in precedenza in 8 
m/s2 si otterrebbe una velocità di partenza 
di 59,7 km/h. Di conseguenza si corre il 
rischio che davanti al giudice venga dibat-
tuta la causa “Velocità eccessiva” anziché 
“Difetto tecnico”. Nel quadro della ricostru-
zione dell’incidente, la perizia tecnica sui 
veicoli coinvolti assume dunque una parti-
colare importanza.

Due esempi sulla questione della causalità dei difetti tecnici in caso di incidente stradale

trollate non presentava difetti. Considerando i 
vizi nei singoli gruppi costruttivi (figura 29), i di-
spositivi luminosi guidano la classifica dei difet-
ti con una quota superiore al 36%. A quasi il 17% 
delle moto con difetti è stato contestato il gruppo 
assi/ruote/gomme/rimorchi, seguito da impian-
to frenante e telaio/carrozzeria, rispettivamente 
all’11,4% e al 9,7%. 

IL TUNING DI MOTORINI E CICLOMOTORI  
È ANCORA UN PROBLEMA

Per molti giovani, specialmente nelle regioni ru-
rali, il motorino (sempre più spesso però anche 
l’e-bike) rappresenta il primo accesso alla mobili-
tà individuale a motore. Con un’età minima di 15 
anni in Germania o 14 anni in Svizzera si tratta di 
una reale alternativa a bici, autobus o genitori che 
fungono da tassisti. Tuttavia, la limitazione della 
velocità massima a 25 km/h rappresenta una li-

Risultati delle revisioni dei motocicli nel 2018 per gruppo di difetti

Fonte: ufficio federale tedesco per il trasporto stradale 
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Rumorosità
Condizioni di visibilità
Altre dotazioni
Altre voci di rilevanza 
ambientale
Gas di scarico 

Telaio,  
carrozzeria� 9,7%
36.241

Sterzo�  5,1%
19.101 

Identificazione� 4,6% 
17.227 

Impianto frenante
42.553 � 11,4%

� Dispositivi  
luminosi
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Esempio 1:
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mitazione che molti utenti consideravano e con-
siderano ancora inaccettabile. Già da lungo tempo 
si riscontrano pertanto manipolazioni tecniche su 
questi veicoli per l’aumento della velocità massima 
raggiungibile.

Per mezzo delle modifiche al diritto europeo sul-
le immatricolazioni nel 2002, il classico motorino 
è stato progressivamente sostituito da scooter de-
potenziati. Le modifiche un tempo meccaniche 
quali manipolazioni del carburatore, dell’impianto 
di scarico o del rapporto di trasmissione vengono 
oggi sempre più spesso rimpiazzate da modifiche 
non consentite dei sistemi elettronici del veicolo. 
Tramite internet è possibile acquistare kit di tuning 
su misura per i vari modelli. Simili misure di ma-
nipolazione esistono anche per i ciclomotori, la cui 
velocità massima di legge è limitata a 45 km/h. An-
che nel campo delle pedelec è disponibile una scelta 
sempre più ampia di kit di tuning.

Solo di rado, tuttavia, gli utenti di veicoli a due 
ruote modificati sono consapevoli dei rischi che tali 
interventi possono comportare. In seguito al tuning 
i veicoli perdono l’omologazione e non possono più 
essere utilizzati nella circolazione pubblica. Inoltre, 
la maggiore velocità raggiungibile fa sì che sia ne-
cessaria una diversa categoria di patente, e di con-
seguenza si configura un caso di guida senza la li-
cenza di guida. Nel caso dei classici motorini e delle 
pedelec, a ciò si aggiunge che sotto il profilo co-
struttivo questi veicoli spesso non sono dimensio-
nati per tali velocità massime.

La velocità più elevata comporta sollecitazioni 
notevolmente maggiori, con il conseguente rischio 
di guasto dei componenti. Anche gli impianti fre-
nanti, da parte loro, non sono dimensionati per le 
velocità maggiori. A causa della mancata omologa-
zione, in caso di sinistro le assicurazioni hanno la 
possibilità di ridurre le prestazioni se non addirit-
tura di rifiutarsi di erogarle. L’eventuale presenza di 
modifiche non consentite sui veicoli è dunque una 

LA QUOTA DELLE MODIFICHE TECNICHE  
NON CONSENTITE NEL CAMPO DELLE DUE 
RUOTE È SORPRENDENTEMENTE ELEVATA

Gli utenti dei veicoli a due ruote mo-
torizzati sono particolarmente a ri-
schio nella circolazione stradale. 
Ciò dipende principalmente dal fat-
to che le possibilità tecniche di pro-
tezione dalle lesioni conseguenti 
agli incidenti sono molto limitate per 
questo tipo di veicoli. Le condizioni 
tecniche dei ciclomotori fino a 50 cc 
sono inoltre particolarmente scarse. 
Ciò ha inizio già con i veicoli a bas-
so prezzo provenienti dall’Estremo 
Oriente offerti presso supermercati e 
negozi per il fai da te. Progetto e re-
alizzazione tecnica comportano già 
di per sé un’usura straordinariamen-
te rapida. I pezzi di ricambio per 
i componenti rilevanti per la sicu-
rezza come l’impianto frenante non 
sono praticamente disponibili. Non 
c’è dunque da stupirsi del fatto che 
tanto in occasione dei sinistri quanto 
durante i normali controlli del traffi-
co vengano spesso riscontrati note-
voli difetti tecnici, se non addirittura 
una condizione che rende il veicolo 
non sicuro per la circolazione.

Molto spesso a essere coinvol-
ti in incidenti con questi veicoli 
sono giovani utenti della strada, 
che spesso presentano un’esperien-
za di guida e una consapevolezza 
del rischio carenti. Dall’altro lato, i 
veicoli a velocità limitata vengono 
spesso sottoposti a modifiche tecni-
che per aumentarne potenza e ve-
locità massima. Non si tratta di una 
novità, ma nonostante il legislato-
re imponga ai produttori importan-
ti obblighi per prevenire tale ma-

nipolazione, persiste una notevole 
differenza fra intenzione e realtà. 
Particolarmente complessi sono gli 
accertamenti per quanto riguarda 
i limitatori elettronici di giri disinse-
ribili oppure per i veicoli elettrici, 
oramai sempre più diffusi sul mer-
cato. Anche il gruppo degli utenti 
della strada più anziani fa registra-
re una presenza elevata fra i moto-
ciclisti feriti o morti. In questo caso 
un ruolo inglorioso spetta alla limi-
tata idoneità alla guida in seguito 
al consumo di alcol.

I controlli del traffico sono al mo-
mento l’unico strumento efficace per 
contrastare le cause degli inciden-
ti tanto a livello tecnico quanto nel 
comportamento dei conducenti. Tut-
tavia, non avviene una registrazione 
sistematica dei problemi, così che 
non è possibile trarne conclusioni 
statistiche. La Spagna ha adottato 
un altro approccio: anche i veico-
li della categoria L1e da circa dieci 
anni vengono esaminati nell’ambito 
di una revisione periodica. Secondo 
uno studio su mandato della Com-
missione europea, l’introduzione del 
monitoraggio periodico dei ciclomo-
tori ha avuto ripercussioni positive 
con la riduzione del numero di morti 
e feriti; questa misura, inoltre, pre-
senta un rapporto costi-benefici po-
sitivo. L’idoneità di questo modello 
anche per altri Stati al fine di ridurre 
il numero di incidenti e le loro con-
seguenze nell’ottica della “Vision 
Zero” deve ancora essere sottoposta 
a un’analisi rigorosa.

Jörg Ahlgrimm

Presidente dell’Associazione Europea per la Ricerca 
e l’Analisi degli Incidenti Stradali

La sicurezza non viaggia in ciclomotore
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questione rilevante sia dopo gli incidenti sia nell’am-
bito della sorveglianza del traffico generale. Se un 
veicolo attira l’attenzione durante la circolazione, la 
polizia ha la possibilità di farlo esaminare dai propri 
specialisti o periti per accertare eventuali modifiche 
tecniche non consentite.

DEKRA Unfallforschung raccoglie in una pro-
pria banca dati i risultati di tali verifiche dopo con-
trolli del traffico o incidenti. Spesso sui veicoli a 
due ruote motorizzati (e in particolare su motocicli 
leggeri e motorini) vengono rilevati in queste oc-
casioni interventi di tuning per l’aumento della ve-
locità raggiungibile. Dall’analisi del periodo tra il 
2001 e il 2018 emerge che sul 69,5% dei motori-
ni e sul 32,3% dei ciclomotori esaminati dopo un 
incidente sono state riscontrate modifiche tecniche 
non consentite dimostrabili. A titolo di confronto: 
nello stesso periodo, solo il 2,4% delle automobi-
li esaminate dopo un incidente presentava modi-
fiche non consentite. Sorprendentemente elevata 
è anche la percentuale di modifiche tecniche non 
consentite riscontrate in seguito a controlli del traf-
fico stradale, specialmente per quanto riguarda le 
due ruote. Sono stati infatti riscontrati interventi di 
questo tipo nell’85,1% dei motorini, nel 67,6% dei 
ciclomotori e nel 72,2% dei motocicli targati esa-
minati. I valori delle verifiche dopo i controlli del 
traffico stradale sono per natura più elevati, visto 
che i veicoli vengono scelti in modo mirato dalla 
polizia e dopo un iniziale sospetto vengono rinviati 
a un esame più approfondito.

Per le pedelec non sono ancora disponibili stati-
stiche affidabili. La grande offerta di kit di tuning e le 
prime esperienze delle ricerche sugli incidenti fanno 
tuttavia supporre che vi sia un possibile ambito pro-

Secondo i risultati di un recente studio 
ifz, il 94,6% dei motociclisti intervi-
stati ritiene che i sistemi di assistenza 
alla guida sui motocicli siano utili per 
motivi di sicurezza. Come rivela già 
il termine “assistenza”, questi sistemi 
mirano a supportare i conducenti in 
situazioni complesse rendendo in que-
sto modo più sicura la circolazione. 

Il trasferimento delle tecnologie 
(spesso dal settore automobilistico) 
non è sempre facile e si rivela spes-
so piuttosto complesso nel suo adat-
tamento ai veicoli a due ruote. At-
tualmente comunque è disponibile un 
gran numero di sistemi di assistenza 
alla guida per moto e scooter, come 
per esempio controlli della trazione, 
telai semiattivi, luci adattive in curva, 
luci di circolazione diurna, control-
lo della pressione degli pneumatici, 
assistente per l’angolo cieco e molto 
altro. Un autentico classico è l’ABS. 
Questo sistema di assistenza è sta-
to installato per la prima volta di se-
rie su una moto nel 1988 e da gen-
naio 2017 è obbligatorio per tutte le 
nuove omologazioni. Senza dubbio 
si tratta del sistema di assistenza alla 
guida più noto; secondo lo studio ifz 
si è classificato al primo posto alla ri-
chiesta di citare spontaneamente di-
versi sistemi.

Il progresso tecnologico porterà an-
che in futuro a un’ulteriore riduzione 
del numero di incidenti: ne sono con-
vinti oltre il 60% dei partecipanti allo 
studio. Le ultime informazioni su cosa 
potrà rendere in futuro ancora più sicu-
re le moto saranno l’oggetto della 13ª 
conferenza internazionale delle moto 
organizzata da ifz a ottobre 2020 a 
Colonia. Un concetto chiave fondamen-
tale in questo caso è il “collegamento 
in rete”. Da un lato i sistemi collabo-
rativi reagiranno in futuro nell’ambito 
dell’infrastruttura, per es. su semafori o 
altri sistemi di guida del traffico. Dall’al-
tro lato, i veicoli comunicheranno fra 
loro, reagendo in maniera automatica 
o inoltrando l’informazione ai condu-
centi. Ciò può avvenire in diverse ma-
niere. Sono per esempio disponibili sia 
segnali acustici tramite altoparlanti nel 
casco, sia informazioni attive da visua-
lizzare oltre che sul cruscotto anche su 
un head-up-display nel casco. Allo stes-
so modo sono possibili anche segna-
lazioni tramite vibrazioni del volante o 
del sedile. L’importante è fin d’ora che 
ogni motociclista esamini a fondo i si-
stemi di assistenza alla guida della pro-
pria moto e sappia anche come questi 
gli possono essere utili sulla strada: è 
il conducente infatti ad avere personal-
mente la maggiore responsabilità.

Matthias Haasper

Responsabile delle ricerche ifz 

Innovazioni accolte con favore per una maggiore sicurezza 
in moto
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blematico anche qui. Tuttavia, i produttori di motori 
per pedelec e le associazioni di settore hanno un for-
te interesse a impedire la modifica dei veicoli e adot-
tano pertanto ampie contromisure.

Per quanto riguarda i monopattini elettrici non 
sono ancora disponibili dati per il mercato tedesco 
visto che questi veicoli sono omologati per la circo-
lazione sulle strade pubbliche solo dall’estate 2019. 
Per le loro caratteristiche di progettazione, i veico-
li con obbligo di omologazione possono circolare a 
una velocità massima di 20 km/h. Vengono tuttavia 
offerti anche veicoli senza possibilità di omologazio-
ne con velocità massime nettamente maggiori, a cui 
anche per questo non è possibile rilasciare l’omo-
logazione. Siccome al momento solo pochi merca-
ti sono così fortemente regolamentati come quello 
tedesco e visto che una gran parte dei monopatti-
ni sono pur sempre gestiti dai fornitori di servizi di 
condivisione, è ancora da vedere se questo mercato 
diventerà o meno interessante agli occhi dei produt-
tori di kit di tuning.

PIÙ SICUREZZA PER LE MOTO CON L’ABS

Già dal 2017, a livello europeo nessuna nuova moto 
può essere omologata senza sistema antibloccag-
gio (ABS). Dall’analisi delle banche dati sugli inci-
denti in Germania e India compiuta da Bosch (Ger-
man In-Depth Accident Study GIDAS 2001 - 2004 e 
Road Accident Sampling System RASSI 2009 - 2013) 
emerge che mediante questo sistema è possibile im-
pedire circa un quarto di tutti gli incidenti di moto 
con feriti e morti. L’ABS infatti impedisce il bloccag-
gio delle ruote e, in particolare in caso di frenate a 
fondo o di forti decelerazioni su manto stradale sci-
voloso, permette anche ai veicoli a due ruote di ar-

Per loro stessa natura scooter e mo-
tocicli sono mezzi particolarmente 
esposti al rischio di incidente: per ri-
durre il pericolo l’industria delle due 
ruote ha sempre lavorato e continua 
a lavorare su più versanti. Il primo 
fattore è quello della tecnologia che 
le case mettono a disposizione dei 
motociclisti. Gli investimenti in ricer-
ca e innovazione consentono di svi-
luppare veicoli sempre più sicuri. In 
generale i nuovi sistemi di assisten-
za alla guida di una moto contribui-
scono in maniera decisa alla preven-
zione degli incidenti supportando il 
motociclista nelle situazioni di guida 
più critiche. La sfida del futuro sarà 
quella di portare su tutta la gamma 
di prodotto le applicazioni più sofi-
sticate.

La fase 2.0 della sicurezza in moto 
è rappresentata dalla rivoluzione di-
gitale applicata alla mobilità: i Coo-
perative-ITS, cioè sistemi di intercon-
nessione tra i veicoli e tra veicoli e 
infrastrutture, consentendo ai veicoli 
di scambiarsi informazioni e di in-
teragire con l’infrastruttura stradale, 
svolgeranno un ruolo fondamentale 
nella prevenzione dell’incidentalità. 
Le aziende europee aderenti all’A-
CEM – l’Associazione dei produttori 
europei di motocicli – hanno sotto-
scritto un protocollo d’intesa fina-
lizzato a promuovere l’adozione di 
“Cooperative ITS” all’interno dell’in-
dustria motociclistica: i produttori si 
sono impegnati ad installare un siste-
ma C-ITS di serie o opzionale su al-

meno un modello della propria gam-
ma commerciale, entro il 2020. 

Occorre inoltre sottolineare l’impe-
gno che la nostra industria sta dedi-
cando nello sviluppo dei sistemi di 
eCall che verranno installati sia diret-
tamente sulla moto che su accessori 
come caschi o giacche moto: su en-
trambi questi due fronti, i nostri rap-
presentanti stanno lavorando alacre-
mente per definire una piattaforma 
di specifiche tecniche e normative di 
riferimento europeo. 

C’è poi il tema della sicurezza 
passiva, che in buona parte dipende 
dall’abbigliamento tecnico. Negli ul-
timi anni assistiamo a una maggiore 
consapevolezza da parte dei moto-
ciclisti, che sempre più spesso avver-
tono la necessità di indossare capi 
di abbigliamento tecnico pensati per 
proteggere in caso di incidente. Se-
condo l’Istituto Superiore di Sanità 
italiano l’utilizzo di protezioni per 
la schiena riduce del 40% il rischio 
di riportare lesioni alla colonna, in 
caso di incidente. Per questa ragio-
ne i governi dovrebbero incentiva-
re l’utilizzo di capi di abbigliamento 
tecnico certificato anche attraverso 
una politica di sgravi fiscali. Fonda-
mentale è stata l’adozione a livello 
europeo del nuovo standard sui capi 
protettivi come tute, giacche e pan-
taloni per moto, un grande risultato 
che rappresenta una rivoluzione e 
caratterizzerà nel prossimo decennio 
lo sviluppo dell’abbigliamento protet-
tivo per moto.

Paolo Magri

Presidente dell’associazione italiana ANCMA 
(Associazione Nazionale Ciclo Motociclo Accessori)

Gli investimenti in ricerca e innovazione consentono lo svi-
luppo di veicoli sempre più sicuri.

 Per i motociclisti il 
rischio di perdere la 
vita in un incidente è 
18 volte superiore che 
per gli automobilisti. La 
comunicazione di moto e 
auto mediante i sistemi 
tecnologici mira pertanto 
anche a ridurre il rischio 
di incidenti e rendere più 
sicura la circolazione.

restarsi in sostanziale sicurezza e di rimanere mag-
giormente controllabili entro i limiti della fisica di 
guida. Inoltre, si evita il pericoloso bloccaggio della 
ruota anteriore, che di norma porta a una caduta. In 
questo modo i motociclisti possono azionare il freno 
con la massima forza.

PS: dal 2018 esistono anche pedelec dotate di 
ABS. Per esempio, la Bosch eBike ABS premiata da 
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DEKRA con il DEKRA Award 2019 nella categoria 
“Sicurezza nel traffico” combina il sistema antibloc-
caggio sulla ruota anteriore con un limitatore di sol-
levamento sulla ruota posteriore assicurando così 
una maggiore sicurezza. In caso di manovre difficili, 
regola la pressione di frenata e ottimizza la stabilità 
di guida e la manovrabilità dell’e-bike. Ciò riduce la 
probabilità che la ruota anteriore si blocchi e scivo-
li o che la ruota posteriore si impenni. Il rischio di 
testacoda e cadute viene in questo modo diminuito. 

Nel frattempo ci sono stati perfezionamenti della 
tecnologia ABS per le moto in direzione di un con-
trollo elettronico della stabilità, oramai già da tem-
po conosciuto come ESP e ampiamente diffuso per 
i veicoli a tre e quattro ruote. Un tale controllo della 
stabilità della moto, presentato per la prima volta da 
Bosch con il nome di MSC, comporta un ulterio-
re guadagno in termini di sicurezza. Il sistema, che 
sfrutta i dati ABS ed è inoltre supportato da un sen-
sore di inclinazione, interviene proprio nel punto 
più pericoloso per i veicoli a due ruote: nelle curve. 
È qui infatti che ancora oggi si verifica un incidente 
mortale in moto su due.

Secondo Bosch il sistema MSC offre la miglio-
re protezione possibile in accelerazione e in frena-
ta anche quando si affrontano le curve in velocità. 
Gli interventi del sistema frenante vengono commi-
surati esattamente all’inclinazione e la pressione sul 

freno viene esercitata dolcemente ma in rapida pro-
gressione quando la moto è in curva. Se viene rileva-
ta l’impennata di ruote anteriori e posteriori a fronte 
di una forte accelerazione o frenata, l’MSC reagi-
sce immediatamente con un intervento mirato sul 
controllo dei freni o sulla gestione della moto, di-
stribuendo in maniera flessibile le forze tra la ruota 
anteriore e quella posteriore. In base all’analisi del-
le cifre della banca dati tedesca sugli incidenti GI-
DAS (German In-Depth Accident Study, un proget-
to congiunto dell’ufficio federale per le strade BASt e 
dell’unione per la ricerca nel campo della tecnologia 
automobilistica) il sistema stabilizzante può contri-
buire a evitare due terzi di tutti gli incidenti in curva 
causati dai motociclisti stessi.

IL SISTEMA ECALL PUÒ SALVARE LA VITA 

Se nonostante tutti i sistemi di sicurezza attiva e 
passiva si verifica un incidente con feriti, la tem-
pestività nel chiamare i soccorsi può decidere tra 
la vita e la morte in caso di lesioni gravi. Come già 
una serie di altre categorie di veicoli, anche i nuovi 
modelli di moto con omologazione europea devo-
no essere obbligatoriamente provvisti di eCall dal 
31 marzo 2018. L’utilità è evidente, specialmente 
per gli incidenti senza il coinvolgimento di terzi in 
cui moto e passeggeri possono essere difficili da ri-
levare per gli utenti della strada seguenti e quando 
non ci sono tracce dell’incidente. Se il conducente 
dopo l’incidente non può chiamare autonomamen-
te aiuto, un sistema eCall come quelli installati an-
che sulle automobili può attivare più rapidamente 
la catena dei soccorsi e localizzare con precisione il 
luogo dell’incidente.

Fondamentalmente ci sono due tipi di sistema: da 
un lato una versione fissa, come per esempio “Chia-
mata d’emergenza intelligente” di BMW; dall’al-
tro una soluzione installabile a posteriori come 
“dguard” di Digades. Il principio di funzionamento 
del sistema eCall sulla moto non presenta differen-
ze rispetto a quello montato sulle automobili. Ciò si-
gnifica che eCall si attiva automaticamente quando 
i sensori rilevano un incidente grave. Non appena il 
sistema viene attivato, seleziona il numero di telefo-
no memorizzato, ossia in Europa il numero europeo 
di emergenza 112 oppure quello di un call center at-
tivo 24 ore su 24. L’unico requisito è una copertura 
di rete capillare. Il sistema trasmette al destinatario 
i dati dell’incidente, più precisamente un set di dati 
minimi con informazioni su ora, ubicazione e dire-
zione di marcia. Con molti sistemi viene inoltre re-
alizzato un collegamento vocale. L’eCall può anche 
essere attivato manualmente premendo un pulsante.

 Il controllo della stabilità MSC 
per le moto è una specie di ESP per 
le moto. Il sistema rileva fra l’altro 
l’inclinazione del veicolo a due 
ruote e adatta molto rapidamente 
gli interventi della regolazione 
elettronica in frenata e accelerazio-
ne alla situazione del momento.

Tecnica



•	Una serie di test condotti da  
DEKRA ha evidenziato che la 
possibilità di dosare la frenata 
sulle biciclette dotate di freno a  
disco anteriore e posteriore tanto  
sull’asciutto quanto sul bagnato 
è migliore rispetto ad altri siste-
mi frenanti.

•	Se il fondo stradale è bagnato lo 
spazio di frenata delle bici aumen-
ta in alcuni casi anche del 20%.

•	Nei test di impatto svolti da 
DEKRA, i caschi da bici classi-
ci hanno dimostrato un’elevata 
efficacia protettiva.

•	La vestibilità di un casco da bici 
è decisiva per quanto riguarda il 
rischio di subire gravi lesioni alla 
testa in caso di incidente.

•	Anche su una cargo bike, i bam-
bini non dovrebbero mai essere 
trasportati slacciati.

•	Un sistema di stabilità può con-
tribuire a evitare due terzi di tutti 
gli incidenti in curva causati dal 
motociclista.

•	Il sistema eCall per moto e bici-
clette può salvare vite e ridurre le 
conseguenze degli incidenti.

I fatti in sintesi

 In caso di incidente, un 
sistema eCall integrato nel 
veicolo può fare la differenza 
tra la vita e la morte.

Gli speciali requisiti posti dalle moto rendono tut-
tavia più difficile l’elaborazione dell’algoritmo. Esi-
stono infatti determinate situazioni in cui il sistema 
non deve attivarsi (scenari di “misuse”), quali per es. 
il transito sopra a dossi artificiali, acciottolato, pas-
saggi a livello, binari o giunti dei ponti, nonché bu-
che nell’asfalto affrontate a velocità non adeguata. Lo 
stesso vale inoltre per l’impennata sulla ruota poste-
riore, il bloccaggio della ruota anteriore, le frenate 
in situazioni di pericolo con l’intervento dell’ABS o 
il ripetuto azionamento e rilascio rapido del freno, il 
ribaltamento da fermo, la salita e la discesa dai cor-
doli con velocità non adeguata, il transito a velocità 
ridotta lungo un muro, la salita o la discesa di scali-
nate e rampe così come il drifting controllato sulla 
ruota anteriore o posteriore.

Nell’ambito di uno studio, DEKRA ha analizzato 
l’impiego dei sistemi eCall per le moto sulla base di 
dati reali rilevati dagli incidenti. A tale scopo sono 
stati presi in esame 100 incidenti in Germania in cui 
sono rimaste coinvolte moto. Dall’analisi emerge che 
nel 59% dei casi con feriti il sistema eCall avrebbe 
contribuito a trattare/soccorrere le vittime più ra-
pidamente e a limitare le conseguenze dell’inciden-
te. 46 dei 115 soggetti coinvolti negli incidenti sono 
morti nel luogo stesso dell’incidente; il 9% degli inci-
denti non è stato rilevato immediatamente. Fra que-
sti ci sono stati due sinistri in cui dopo l’incidente i 
passeggeri e il motociclo non erano visibili per gli 
altri utenti della strada e i conducenti sono morti a 
causa delle lesioni riportate e dell’arrivo tardivo dei 
soccorsi nel luogo dell’evento. In questi casi un si-
stema eCall integrato avrebbe con buona probabili-
tà potuto salvare delle vite. In 19 casi la rete di bordo 
non era più funzionante essendo stata distrutta nel 
sinistro. Di conseguenza, è evidente che non si può 
in alcun caso rinunciare a un’alimentazione interna 
di emergenza del sistema eCall.

Riassumendo: il sistema di chiamata d’emergen-
za intelligente per le moto può salvare la vita e ri-
durre le conseguenze degli incidenti. In particola-
re i motociclisti sono fondamentalmente sempre 
esposti a un maggiore rischio di incidente. Pertanto, 
in caso di incidente uno dei sistemi eCall descritti 
in precedenza potrebbe effettuare più rapidamen-
te una chiamata d’emergenza, la catena dei soccor-
si professionali si attiverebbe immediatamente e le 
vittime potrebbero essere assistite in maniera più 
veloce e precisa. Specialmente negli incidenti senza 
il coinvolgimento di terzi in cui conducente e moto 
scompaiono “senza lasciare traccia” (perché per es. 
scivolano giù per una scarpata o vengono nascosti 
da una siepe a bordo strada) questo sistema potreb-

be risultare utile, anche considerando che molto 
spesso i conducenti non sono più in condizione di 
effettuare manualmente una chiamata d’emergen-
za. Un tale sistema, oramai obbligatorio nell’UE 
per i nuovi modelli di motocicli, va valutato in ma-
niera assolutamente positiva e dal punto di vista di 
DEKRA Unfallforschung è raccomandabile anche 
nell’ottica di un’installazione a posteriori. Contem-
poraneamente, tuttavia, è necessario che i produt-
tori continuino a ricercare e lavorare sul sistema 
per ridurre i falsi allarmi legati ai cosiddetti scenari 
di “misuse” e ampliare i limiti dei sistemi.

Altoparlante

Pulsante SOSMicrofono
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L’esperienza dimostra regolarmente che, quando si verifica un incidente, l’infrastruttura ha un ruolo fondamentale. Nonostante 
la stragrande maggioranza degli incidenti sia da ricondurre a un comportamento umano errato, in numerosi casi l’origine 
dell’incidente, il rischio che ne deriva e la relativa gravità sono influenzati negativamente da carenze infrastrutturali.

Strade sicure sono la chiave per una diminuzione 
degli incidenti dei veicoli a due ruote

Oltre ai sistemi di sicurezza attiva e passiva, al 
rispetto delle regole della circolazione e a un 

comportamento corretto e attento nel traffico, an-
che l’infrastruttura fornisce un notevole contributo 
alla sicurezza stradale. A tale proposito vi sono 
numerose misure con un potenziale di 
ottimizzazione. Fra queste rien-
trano: la messa in sicurezza di 
punti pericolosi, la manu-
tenzione della dotazione 
stradale ossia condizioni 
del manto stradale ido-
nee alla sicurezza della 
circolazione, il monito-

raggio delle velocità nei “punti caldi”, l’installazione 
di idonee barriere di sicurezza, l’ampliamento delle 
ciclabili e molto altro. In linea di massima, una pia-
nificazione duratura di infrastrutture e vie di comu-

nicazione è tuttavia possibile solo adottando un 
approccio sul lungo periodo.

Ciò emerge molto bene oc-
cupandosi del tema del traf-

fico ciclabile. Senza dub-
bio, la promozione del 
traffico ciclabile pra-
ticata in molte città e 
Comuni europei rap-

Infrastruttura

I CICLISTI 
PERDONO LA VITA 
SOPRATTUTTO NEI 

CENTRI ABITATI



presenta un approccio positivo per tenere sot-
to controllo i problemi risultanti dall’aumento 
del traffico su strada (per es. code e impatto am-
bientale). Tuttavia, siccome spesso manca un pia-
no complessivo per lo sviluppo di un’infrastruttu-
ra ciclabile sicura, non di rado si ottiene l’opposto 
dell’auspicato incremento dell’attrattiva e, in fon-
do, anche della sicurezza stradale. Un’ulteriore 
complicazione è data dalla rapida evoluzione nel 
campo della mobilità. Con il boom delle larghe 
cargo bike, delle veloci pedelec e dei numerosi di-
versi miniveicoli elettrici, le misure architettoni-
che a lungo termine spesso perdono la loro validi-
tà più rapidamente di quanto durino i processi di 
progettazione, pianificazione e approvazione.

OTTIMIZZARE LE CICLABILI URBANE

Per ridurre il rischio di incidenti per i ciclisti, fra i 
punti fondamentali soprattutto nei centri cittadini 
– dove nell’UE, secondo i dati della Commissio-
ne europea, si verifica mediamente quasi il 60% di 
tutti i decessi di ciclisti in seguito a incidenti stra-
dali – rientrano senza dubbio l’ampliamento del-
la rete ciclabile nell’ottica della sicurezza stradale 
e la manutenzione dei percorsi destinati alle bici. 
L’ampliamento della rete ciclabile è effettivamente 
in corso, ma non ovunque le corsie offrono l’au-
spicata protezione per gli utenti. Specialmente nei 
centri abitati, dove fra le case c’è di rado spazio per 
una ciclabile a parte, i ciclisti devono spesso con-
dividere la carreggiata con il traffico intenso, se-
parati solamente (quando va bene) da una striscia 
di demarcazione dipinta a terra che, quando co-
mincia a diventare vecchia e usurata, risulta pra-
ticamente irriconoscibile. Come sulle strade senza 
corsia per le bici, qui sussiste per tutte le due ruo-
te un grande pericolo di essere sfiorati da veicoli 
a motore (in particolare mezzi pesanti) così come 
di essere intralciati o addirittura travolti quando 
questi svoltano a destra. Là dove sono disponibili 
ciclabili dedicate, il problema consiste soprattutto 
nella insufficiente delimitazione rispetto allo spa-
zio pedonale e alla scarsa segnaletica in corrispon-
denza delle uscite. Spesso le ciclabili terminano 
poi senza nessuna precedente indicazione.

Se le piste loro dedicate sono in cattive condi-
zioni, i ciclisti scendono di norma sulla strada no-

Secondo le attuali stime dell’Observatoi-
re national interministériel de la sécurité 
routière (l’osservatorio ufficiale per la si-
curezza stradale in Francia), nel 2019 
sono decedute sulle strade francesi 
3.239 persone, ossia nove in meno ri-
spetto al 2018 (-0,3%). In questo modo 
il numero dei morti sulla strada ha rag-
giunto un minimo storico, dopo che già 
nel 2018 c’erano stati meno decessi 
rispetto ai quattro anni precedenti. Fra 
il 2014 e il 2017 il numero dei morti 
sulla strada era inizialmente aumenta-
to, per poi rimanere pressoché stabile. 
Contemporaneamente, il traffico era au-
mentato (+7% fra il 2013 e il 2018). Si 
tratta dunque di una pietra miliare con 
il miglior risultato nella storia delle stati-
stiche sulla sicurezza stradale. Con (an-
cora) 50 morti per ogni milione di abi-
tanti, la Francia si colloca attorno alla 
media europea.

Se tuttavia si guarda agli utenti di vei-
coli a due ruote (motorizzati o meno) e 
agli utenti della micromobilità, il bilan-
cio risulta nettamente meno roseo. In 
particolare per quanto riguarda i cicli-
sti, dal 2010 si registra un incremento 
dei decessi pari al 25% (+9 morti sulla 
strada nel 2019). 472 pedoni (una vit-
tima in più del 2018) hanno perso la 
vita nel 2019. Oggi al centro dell’atten-
zione c’è l’invasione, iniziata nel 2019, 
dei miniveicoli, ossia monopattini elettri-
ci, segway e hoverboard. Fino al 2018 
tutti questi veicoli erano ancora equi-
parati ai pedoni nelle statistiche fran-
cesi sugli incidenti; dalla fine del 2019 
vengono invece registrati dalle forze 
dell’ordine come categoria a sé stante 
ai fini di questa statistica e con un de-
creto del 25 ottobre 2019 sono anche 
stati inseriti nel codice della strada fran-
cese e nell’articolo 51 della legge sulla 
mobilità del 24 dicembre 2019.

Motorizzate o meno, queste alterna-
tive ai mezzi pubblici e all’auto stan-
no rivoluzionando i trasporti in città 
e periferie. In Francia la micromobili-
tà ha avuto uno sviluppo sbalorditivo 
dal 2017 (aumento del fatturato pari 
al 43% fra il 2017 e il 2018). La loro 
partecipazione al traffico cittadino, con-

sentita per legge in Francia, si ripercuo-
terà sicuramente a livello di incidenti. 
Allo stesso modo, occorre considera-
re che ciò significa una maggiore sicu-
rezza per i pedoni, in particolare per 
le persone anziane. Nel 2019, undici 
persone hanno perso la vita con veicoli 
motorizzati e non di questo tipo; in un 
incidente con un miniveicolo motorizza-
to è inoltre morto un pedone. È dunque 
imprescindibile introdurre misure per la 
formazione su questa nuova forma di 
spostamento (in particolare per i prin-
cipianti) al fine di consentire una convi-
venza all’insegna del rispetto sulle stra-
de francesi.

La seconda novità del 2020 riguar-
da la nuova patente per motocicli, ap-
provata in occasione della seduta del 9 
gennaio 2018 del comitato interministe-
riale per la sicurezza stradale (Comité 
interministériel de la sécurité routière); 
la riforma precedente risaleva al 2013. 
I motociclisti rappresentano poco meno 
dell’1,6% del traffico motorizzato, ma 
la loro quota sul totale dei decessi è 
pari al 19%. Il rischio per questi uten-
ti della strada particolarmente vulnera-
bili è 22 volte maggiore rispetto agli 
automobilisti. Per questo motivo, il nuo-
vo esame per la patente comprende un 
elemento maggiormente orientato alla 
realtà del traffico stradale, al fine di in-
segnare ai principianti in moto a sce-
gliere una traiettoria efficace e sicura: 
la cosiddetta “trajectoire de sécurité”, 
già impiegata da polizia e gendarme-
ria. Tale traiettoria ottimale può salva-
re delle vite perché consente di guidare 
in maniera previdente e di evitare una 
collisione frontale con un veicolo prove-
niente dalla direzione opposta. Da mar-
zo 2020 questa tecnica di guida già 
consolidata fra le forze dell’ordine è 
stata inserita nella formazione per con-
seguire la patente per moto.

Tutte queste riforme hanno un obiet-
tivo che può essere sintetizzato con il 
motto “Vivre, ensemble”: (soprav)vivere 
insieme. Le strade rappresentano la no-
stra maggiore rete comune: un compor-
tamento improntato al rispetto può fare 
la differenza tra la vita e la morte.

Emmanuel Barbe

Delegato interministeriale per la sicurezza stradale

Micromobilità: una questione di traiettorie e convivenza
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immettersi nella più rapida circolazione stradale, non 
esitando a superare eventuali rallentamenti facendo 
zig-zag fra le vetture. In questo caso non sono con-
sapevoli dei maggiori pericoli di incidenti, oppure li 
ignorano fin quando capita loro di “avere sfortuna” o 
di scontrarsi con l’incomprensione degli altri utenti 
della strada verso il loro comportamento, aumentan-
do così il potenziale di aggressività.

STRADE CICLABILI E ALTRE  
NORME IN GERMANIA

Già dal 1º ottobre 1997 è consentita in Germania ai 
sensi del codice della strada la costruzione di cosid-
dette “strade ciclabili”, ossia di strade la cui carreggia-
ta è riservata alla circolazione delle bici. Gli utenti di 
veicoli diversi dalle biciclette possono utilizzare que-
ste strade solo dove ciò sia espressamente consenti-
to con un cartello supplementare. Per tutti i veicoli – 
bici comprese – il limite di velocità è di 30 km/h. In 
alcuni casi i conducenti di veicoli motorizzati devono 
ridurre la velocità ancora di più. I ciclisti possono cir-
colare anche affiancati.

Un problema, tuttavia, riguarda spesso la generale 
scarsa accettazione degli automobilisti nei confronti 
dei ciclisti sulla carreggiata. Sempre gli automobili-
sti, inoltre, spesso non rispettano i limiti di velocità 
sulle strade ciclabili perché questi non sono segnalati 
esplicitamente. Spesso nei centri urbani le biciclette 
possono percorrere le strade a senso unico nella dire-
zione vietata. Ciò tuttavia può rappresentare un po-

nostante il rischio maggiore. Ciò vale soprattutto per 
i ciclisti sportivi. Nonostante in Germania viga per 
esempio l’obbligo per i ciclisti di utilizzare la cicla-
bile ove questa sia presente e contrassegnata come 
tale, tali piste devono poi effettivamente seguire la 
strada, essere utilizzabili e in condizioni accettabi-
li. Fra i requisiti costruttivi da soddisfare rientrano 
per esempio una sufficiente larghezza, un tracciato 
univoco e continuo, una gestione sicura degli incro-
ci. Nel complesso, città e comuni sono chiamati ur-
gentemente a considerare ancora di più il principio 
del “vedere ed essere visti” al momento della proget-
tazione, della costruzione e della manutenzione del-
le ciclabili. Al tempo stesso, tuttavia, bisogna anche 
fare appello ai ciclisti affinché utilizzino le ciclabili là 
dove queste sono disponibili. Salta agli occhi che i ci-
clisti “sportivi” molto sicuri di sé nonostante la pre-
senza di ciclabili in buone condizioni preferiscano 

 In Germania 
sempre più zone di 

traffico vengono desti-
nate esplicitamente a 

“strade ciclabili”.

Infrastruttura

NELLE SVOLTE A DESTRA I 
CONDUCENTI DI AUTOCARRI 
SPESSO NON SI ACCORGONO  
(SE NON CON MOLTA DIFFICOLTÀ) 
DEI CICLISTI



tenziale rischio di incidente per la circolazione dei 
veicoli e delle bici, visto che molti automobilisti non 
sono a conoscenza della corrispondente segnaleti-
ca o semplicemente non notano il piccolo cartello 
aggiuntivo. I pedoni che attraversano la carreggia-
ta non si aspettano poi necessariamente veicoli si-
lenziosi provenienti dalla direzione “sbagliata”. Una 
soluzione può essere in questi casi una segnalazione 
ripetuta sulla carreggiata. Ulteriori conflitti sono per 
così dire già previsti soprattutto quando non vengo-
no rispettati l’obbligo di circolare a destra valido an-
che sulle strade a senso unico e una velocità adegua-
ta. Ad ogni modo, la possibilità di aprire al traffico 
ciclabile idonee strade a senso unico anche in dire-
zione contraria al senso di marcia va accolta con fa-
vore: ciò contribuisce infatti in maniera notevole ad 
aumentare l’attrattiva della circolazione su due ruo-
te. Quante più strade a senso unico vengono con-
cesse ai ciclisti, tanto più normale diventerà questa 
situazione e, di conseguenza, aumenterà anche la si-
curezza.

Per quanto riguarda la Germania, il nuovo codice 
della strada entrato in vigore nell’aprile 2020 contie-
ne nuove regole specifiche anche per la promozione 
della mobilità ciclabile. Per esempio, d’ora in poi la 
distanza minima che i veicoli a motore dovranno ri-
spettare al momento del sorpasso sarà di 1,5 m nei 
centri abitati e 2 m al di fuori degli stessi. Sulle corsie 
protette destinate alle biciclette vige inoltre un gene-
rale divieto di sosta. In futuro, inoltre, saranno pos-
sibili zone ciclabili e svolte a destra agevolate esclusi-
ve per i ciclisti. È anche consentito che due biciclette 
circolino affiancate a condizione che non ostacoli-
no nessuno; a partire dai 16 anni di età, inoltre, i 
ciclisti possono trasportare passeggeri, a patto che 
le biciclette siano realizzate per il trasporto di per-
sone e appositamente configurate. È inoltre previsto 
un nuovo segnale stradale di “Divieto di sorpasso di 
veicoli a due ruote” che troverà applicazione in par-
ticolare nei punti più stretti. Inoltre, nelle svolte a 
destra i veicoli da 3,5 tonnellate devono procedere 
a passo d’uomo.

Per quanto riguarda appunto la svolta a destra, 
l’elevato potenziale di conflitto fra autocarri e cicli-
sti deriva in questa situazione anche dal fatto che 
fra i due utenti della strada spesso la differenza di 
velocità è solo minima. Una volta che un ciclista si 
trova in un’area non visibile o scarsamente visibile 
vicino all’autocarro, finisce quindi per restarvi per 
un tempo piuttosto lungo. Questo è uno dei motivi 

per cui i conducenti di autocarri quando svoltano a 
destra non possono accorgersi della presenza di ci-
clisti, o ci riescono solo con difficoltà. Questo tema 
è già stato affrontato nel capitolo “Andamento de-
gli incidenti”. La disposizione in base a cui gli auto-
carri possono svoltare a destra solo a passo d’uomo 
potrebbe ridurre notevolmente il numero di que-
sti conflitti. Tuttavia, secondo DEKRA c’è il perico-
lo che ciò esponga per contro i pedoni a un rischio 
maggiore, perché vista la lentezza dell’autocarro po-
trebbero finire nell’area critica di questi veicoli.
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A livello sociale stiamo di certo per 
affrontare enormi cambiamenti. Mu-
tamenti climatici, digitalizzazione 
ed economia condivisa sono solo 
alcuni degli aspetti globali con cui 
dobbiamo fare i conti e che richie-
dono la nostra attenzione e il nostro 
intervento. Tutti questi aspetti han-
no inoltre ripercussioni sulla nostra 
mobilità. 
I veicoli a due ruote hanno di certo 
alcuni allettanti vantaggi rispetto a 
quelli con quattro ruote. Nel traspor-
to di una persona occupano meno 
spazio e consumano probabilmen-
te meno energia, e il loro uso è più 
conveniente. Inoltre, causano meno 
emissioni e producono meno rumore 
(o non ne producono affatto). Con-
frontati con gli spostamenti a piedi, 
sono più rapidi e consentono di per-
correre tragitti più lunghi. Grazie a 
tutte queste caratteristiche sono van-
taggiosi in una società che aspira 
alla sostenibilità. 

Tuttavia sono anche meno sicuri 
per i conducenti. La nostra infrastrut-
tura è realizzata pensando princi-
palmente ad automobili, autocarri 
e autobus, non alle bici e ai veicoli 
a due ruote motorizzati, e men che 
meno alla micromobilità e ai suoi 
utenti. Tuttavia, prima di demoniz-
zare sia le due ruote classiche sia le 
varianti più recenti, dobbiamo con-

siderare una possibilità di aumen-
tare la loro sicurezza e mantenere 
al tempo stesso tutti gli aspetti posi-
tivi. A proporlo è stato l’Academic 
Expert Group. Queste raccoman-
dazioni sono state formulate per 
la Third Ministerial Conference on 
Road Safety di Stoccolma 2020 e 
per gli anni successivi. Per la prima 
volta, la sicurezza stradale globale 
fa parte dell’Agenda 2030 per lo 
sviluppo sostenibile.

Per le due ruote sono state propo-
ste sia una infrastruttura ottimizzata 
sia una migliore progettazione, così 
come una velocità massima di 30 
km/h in città e una politica che ri-
duca a zero gli eccessi di velocità. 
Inoltre, i produttori dei veicoli a due 
ruote motorizzati sono invitati ad 
apportare dei miglioramenti, a rive-
lare i loro risultati nella procedura 
di notifica sulla sostenibilità, nonché 
a impiegare la tecnologia per una 
migliore gestione dell’uso dei veico-
li (per es. impiegando il geofencing 
per stabilire la velocità massima). I 
fornitori di prodotti per la micromo-
bilità hanno già lanciato sul merca-
to tecnologie che limitano la velo-
cità dei loro veicoli in determinati 
luoghi, svolgendo un lavoro pionie-
ristico con l’impiego di tecnologie 
semplici e intelligenti per il migliora-
mento della sicurezza.

Claes Tingvall

Professore della Chalmers University of Technology  
e Senior Consultant presso ÅF Consult

Sicurezza stradale globale nel quadro dell’Agenda 2030 per 
lo sviluppo sostenibile



PRESA DI POSIZIONE COMUNE SUGLI 
INCIDENTI CON AUTOCARRI IN SVOLTA
Una infrastruttura ciclabile ottimizzata è molto im-
portante per la sicurezza stradale anche secondo il 
parere dell’ADFC (associazione tedesca dei ciclisti) 
e della BGL (associazione tedesca del traffico merci, 
della logistica e dello smaltimento) al fine di ridurre 
il numero di incidenti tra autocarri in svolta a destra 
e ciclisti. In una presa di posizione pubblicata con-
giuntamente a febbraio 2020, ADFC e BGL hanno 
formulato diverse richieste a tale proposito. Agli in-
croci, per esempio, nella circolazione autocarri, bici 
e pedoni dovrebbero essere fisicamente separati, cre-
ando inoltre “condizioni di buona visibilità”. A rende-
re meno critici gli incroci potrebbero contribuire ele-
menti di sicurezza come isole di protezione lastricate 
e linee di stop nettamente anticipate. Inoltre, il traffi-
co ciclabile che prosegue diritto e i veicoli in svolta a 
destra non devono avere contemporaneamente il ver-
de. Una possibile soluzione potrebbero essere fasi se-
parate del semaforo per i diversi flussi di traffico. Fasi 
di verde più brevi per le automobili vanno messe in 
conto a beneficio della sicurezza stradale e nell’ottica 
della parità di trattamento dei diversi tipi di mobilità.

Allo stesso modo, ADFC e BGL chiedono che in 
occasione dei grandi progetti urbanistici i comuni 
prestino attenzione a pianificare i percorsi dei vei-
coli di cantiere in maniera da evitare il più possibile 
eventuali conflitti. Gli assi principali della mobilità ci-
clabile e il traffico di cantiere dovrebbero per quanto 
possibile essere separati gli uni dagli altri. Le due as-
sociazioni di interesse lamentano inoltre una lacuna 

LA SEPARAZIONE FRA 
TRAFFICO MOTORIZZATO 
RAPIDO E UTENTI 
DELLA STRADA PIÙ 
VULNERABILI È UN 
CONCETTO DI SICUREZZA 
CONSOLIDATO

L’ECF sostiene l’approccio “Safe 
System” per aumentare la sicurez-
za stradale. L’obiettivo di quest’ul-
timo è garantire che l’errore uma-
no non produca incidenti o che gli 
stessi avvengano in maniera per 
così dire controllata in modo da 
prevenire decessi e lesioni con gra-
vi conseguenze per le vittime. Tale 
approccio comprende la promozio-
ne e il miglioramento dei mezzi di 
trasporto sostenibile, che sono an-
che i più sicuri. La riduzione delle 
auto nel traffico stradale, il riorien-
tamento nell’uso delle strade e del-
lo spazio urbano per scopi comuni-
tari, così come un maggiore ricorso 
ai mezzi di trasporto sostenibili, 
rendono le strade più sicure. Ci-
clisti, pedoni e persone che usano 
i mezzi pubblici causano solo ra-
ramente lesioni gravi o addirittura 
mortali ad altri utenti della strada. 
Lo sgravio del sistema di trasporti, 
inoltre, può essere uno strumento 
importante per la riduzione dei pe-
ricoli della circolazione.

La sicurezza stradale è solo uno 
dei vantaggi della mobilità attiva. 
Il passaggio alla bicicletta migliora 
anche la qualità dell’aria, previe-
ne gli ingorghi, promuove la qualità 
della vita nelle città e consente un 
accesso sostenibile e democratico 
ai servizi cittadini. Rispetto ai mezzi 
di trasporto passivi, sfruttare la bici-
cletta per andare al lavoro presenta 
anche il vantaggio di un rischio di 
mortalità notevolmente ridotto, così 
come di un minore rischio di pato-
logie tumorali e cardiovascolari. La 
mobilità attiva ha un impatto estre-
mamente positivo sulla fiducia in sé 
stessi e sull’umore, migliora la qua-
lità del sonno, assicura più energia 
e influenza positivamente stress, de-
pressioni, demenza e Alzheimer. 

Per questo motivo, vediamo qui l’oc-
casione di andare oltre la Vision 
Zero e di attuare un approccio glo-
bale alla sicurezza che integri an-
che la salute pubblica. 

Il miglioramento delle condizioni 
del traffico per i ciclisti e l’assegna-
zione della priorità alla mobilità at-
tiva dovrebbero pertanto avere un 
ruolo centrale nell’approccio Vision 
Zero / Safe System. Il rischio perce-
pito rappresenta un notevole ostaco-
lo nella promozione della bicicletta 
come mezzo di trasporto. Oltre a 
garantire la sicurezza, è anche im-
portante fare in modo che andare 
in bici sia percepito come un’attivi-
tà comoda e sicura. Sotto il profilo 
della salute pubblica, i miglioramen-
ti della sicurezza di pedoni e ciclisti 
fungono da moltiplicatore: in questo 
modo non riduciamo solo decessi e 
lesioni a carico dei ciclisti, ma an-
che decessi e lesioni ad altri utenti 
della strada, promuovendo al tempo 
stesso uno stile di vita attivo.

Chiediamo quindi una maggiore 
promozione dell’infrastruttura cicla-
bile, limiti di velocità più severi (ri-
entra in questa misura una limitazio-
ne a massimo 30 km/h nelle città), 
veicoli più sicuri con sistemi intelli-
genti di assistenza per la velocità e 
una migliore pianificazione urbani-
stica che nelle città dia la priorità a 
pedoni, ciclisti e mezzi di traspor-
to pubblici. Dobbiamo smettere di 
dare la responsabilità alle vittime 
degli incidenti (ossia ciclisti e pe-
doni) obbligandoli a indossare ca-
schi o gilet ad alta visibilità. Questo 
comportamento crea infatti barriere 
all’accesso. Per contro, dovremmo 
promuovere ciclisti e pedoni garan-
tendo la loro sicurezza. Dobbiamo 
occuparci dei rischi effettivi e perce-
piti della mobilità attiva.

Ceri Woolsgrove

Road Safety Policy Officer,
European Cyclists’ Federation (ECF)

Sulla strada verso la Vision Zero: strade più sicure dando 
la priorità alle bici
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Esempio di best practice per le modifiche 
di edilizia stradale

Anche nell’attività per la sicurezza stradale oc-
corre imparare dai sinistri, riconoscere i punti 
chiave sotto il profilo del rischio e implementare 
i miglioramenti. Le commissioni per gli inciden-
ti con una composizione interdisciplinare (come 
quelle che sono diffuse e proficuamente attive 
in Germania) contribuiscono a tale scopo così 
come gli uffici e le autorità competenti per l’edili-
zia stradale, che beneficiano dei necessari spazi. 
Non va dimenticata inoltre la volontà politica di 
gestire e attuare in maniera seria l’attività per la 
sicurezza stradale.

Se si considerano i tratti di strada qualche tem-
po dopo un grave incidente o un susseguirsi di 
sinistri, spesso è possibile riscontrare interventi 
di edilizia stradale. È il caso anche dell’inciden-
te descritto a pagina 33 fra un autocarro in svolta a 
destra e una donna in pedelec. Attraverso l’appli-
cazione di segnali stradali e paletti, così come di 
una linea bianca sulla pista ciclopedonale, viene 
evidenziato ai ciclisti il percorso sicuro. In questo 
modo viene impedita in modo permanente la pe-
ricolosa scorciatoia laterale rispetto al passaggio 
pedonale, agevolata al momento dell’incidente 
dall’organizzazione dell’infrastruttura.

Questa soluzione non convenzionale, rapida 
ed economica ha incrementato il livello di sicu-
rezza sia per i ciclisti sia per i pedoni, in attesa 
che l’incrocio possa essere reso complessivamen-
te ancora più sicuro in occasione del prossimo 
necessario intervento di edilizia stradale.

 Prima della misura di edilizia stradale, la situazione del traffico in questo punto era molto caotica, in 
particolare anche per i ciclisti.

nella ricerca sulla valutazione dei diversi tipi di in-
crocio e segnalazione, che andrebbe colmata. Sulla 
base di questa ricerca potrebbero poi essere svilup-
pati nuovi standard di progettazione per la sicurez-
za di strade e incroci, da radicare rapidamente nei 
regolamenti tecnici. Gli incidenti gravi dovrebbero 
poi essere analizzati sistematicamente nell’ottica del 
miglioramento dell’infrastruttura.

I PAESI BASSI COME MODELLO

La trascuratezza dell’infrastruttura ciclabile già esisten-
te è già da lungo tempo un problema in molti Paesi del 
mondo. Dopo aver creato tale rete al fine di proteggere 
i ciclisti o anche di evitare rallentamenti del flusso vei-
colare, spesso alla necessaria manutenzione non è stata 

assegnata la priorità necessaria. Pulizia e servizio in-
vernale non vengono assicurati, per gli interventi di 
costruzione non si tiene conto delle esigenze dei ci-
clisti e l’abuso come posteggio non viene perseguito o 
viene sanzionato con multe insufficienti.

Da quando negli scorsi anni l’uso della bici o della 
pedelec ha cominciato per diversi motivi ad aumenta-
re e la richiesta di una buona infrastruttura ciclabile si 
è fatta sentire a gran voce, anche la politica ha inizia-
to a reagire. Tuttavia, molti politici responsabili sem-
brano preferire posizionarsi ai fini elettorali in termini 
di lunghezza dell’infrastruttura creata piuttosto che di 
qualità della stessa. In altri casi manca il puro e sem-
plice coraggio di togliere spazio al traffico motorizzato 
per migliorare l’infrastruttura ciclabile. Solo in questo 
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 Grazie alla chiara segnaletica per la mobilità ciclabile si fa in modo che sia molto più difficile che le bici 
proseguano diritte senza sfruttare il passaggio pedonale.



 A Copenaghen 
l’infrastruttura ciclabile è 
già molto avanzata. modo si può spiegare perché vengano previste corsie 

ciclabili eccessivamente strette, perché applicate se-
gnalazioni delle corsie che non fanno altro che gene-
rare confusione anziché aumentare la sicurezza e per-
ché la manutenzione continui a essere trascurata.

La separazione di traffico motorizzato rapido e 
utenti della strada più vulnerabili è un approccio di 
provata efficacia per aumentare il livello di sicurezza 
di tutti i soggetti coinvolti. Nei Paesi Bassi tale me-
todo viene per esempio portato avanti con coeren-
za: la velocità massima consentita sulle corsie con 
traffico ciclabile e motorizzato è di 30 km/h. Sui trat-
ti in cui il limite è di 50 o di 70 km/h devono es-
sere create piste ciclabili separate o corsie destinate 
alle bici. I tratti con una velocità massima consen-
tita di 100 o 120 km/h non possono essere 
percorsi in bici. I Paesi Bassi dispon-
gono attualmente di un’infra-
struttura ciclabile lunga circa 
35.000 km, cui si aggiun-
gono circa 55.000 km di 
strade a uso promiscuo. 
La pianificazione del-
le ciclabili avviene in 

base a condizioni quadro chiare, la mobilità ciclabi-
le viene inoltre promossa a livello politico e il tutto 
è accompagnato anche da una corrispondente attivi-
tà di ricerca. Un modello esemplare. Anche in altri 
Paesi, regioni e città ci sono piani chiari per la rea-
lizzazione di una infrastruttura ciclabile sicura. Tut-
tavia, siccome spesso non hanno carattere legale e  
pertanto non sono vincolanti a livello attuativo, spesso 
vengono (tutt’al più) utilizzati solo a scopi orientativi. 
Al momento dell’attuazione finale si verificano sem-
pre variazioni e si presentano i problemi sopra citati.

PER CAMBIARE COMPORTAMENTO  
DI MOBILITÀ SERVE PIÙ SPAZIO  
PER LE BICICLETTE

Per creare un’infrastruttura efficace e sicura 
per la mobilità ciclabile, in molte città 

non rimane altra possibilità se non 
ridestinare almeno parte dell’in-

frastruttura esistente alle bici-
clette. Ciò comporta tuttavia 

una riduzione dello spazio  
(di parcheggio) disponibile  
per il traffico individuale 

LA  
PIANIFICAZIONE  
DELLE CICLABILI 

RICHIEDE 
DISPOSIZIONI  

CHIARE

Infrastruttura



motorizzato. Una tale procedura si rivela spesso po-
liticamente difficile nelle regioni con un elevato volu-
me di traffico e un grande valore dell’auto personale. 
Già solo mantenere sgombre le ciclabili già esistenti 
pone a quanto pare grandi problemi per molti comu-
ni. Spesso le superfici destinate alle bici vengono uti-
lizzate come parcheggi o aree di fermata per i veicoli a 
motore. Una insufficiente frequenza dei controlli pro-
muove ulteriormente questo comportamento.

Nell’ottica di concedere alla mobilità ciclabile più 
spazio in ambito urbano e di creare aree separate 
dal traffico motorizzato, si contano in tutto il mon-
do già numerosi modelli di sviluppo. A Copenaghen 
e Amsterdam, per esempio, le corsie ciclabili sicure 
rappresentano da anni lo standard, e i ciclisti han-
no a disposizione per ampi tratti piste ampie, gene-
ralmente contrassegnate dal colore della segnaletica 
orizzontale. A Copenaghen gran parte delle ciclabili 
è inoltre separata dalla corsia per il traffico motoriz-
zato e dal marciapiede mediante un cordolo rialzato. 
Anche gli Stati Uniti sono già relativamente avan-
ti sotto questo profilo: speciali “protected bike lane” 
combinano fra l’altro in città come Chicago, New 
York, Portland, Seattle o Washington D.C. corsie se-
parate con barriere fisiche come colonnine, soglie di 
calcestruzzo, fioriere o corsie di parcheggio. 

DISPOSITIVI DI PROTEZIONE PER 
MOTOCICLISTI

Quando si tratta di aumentare la sicurezza per i mo-
tociclisti, nel campo dell’infrastruttura stradale assume 

una grande importanza il tema delle barriere di sicu-
rezza. Un po’ di contesto non guasta: secondo gli studi 
di numerosi ricercatori che si occupano di incidenti, in 
Germania circa l’80% dei motociclisti morti al di fuori 
dei centri abitati perde la vita contro ostacoli, in circa 
la metà dei casi contro barriere di sicurezza. Il proble-
ma è che innumerevoli barriere di sicurezza sono an-
cora costruite di default in base al loro obiettivo prima-
rio e presentano pertanto la barra orizzontale all’altezza 
del cofano di un’automobile. In questo modo offrono la 
maggior protezione possibile agli automobilisti, ma la 
distanza residua da terra comporta notevoli rischi per i 
motociclisti. Se un motociclista cade, corre infatti il ri-
schio di scivolare sotto al guard rail o di sbattere contro 
uno dei montanti. Non di rado ciò provoca lesioni gra-
vissime o addirittura mortali. Le barriere di sicurezza 
possono tuttavia anche essere realizzate in modo da of-
frire ai motociclisti che vi sbattono contro la massima 
protezione possibile.

 Negli Stati Uniti esi-
stono già in molte città 
“protected bike lane” 
per la sicurezza della 
mobilità ciclabile.
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Biciclette ed e-bike sono mezzi di trasporto ideali per una svolta efficace ed 
ecologica nel campo della mobilità. Per questo motivo, ora più che mai la poli-
tica è chiamata a configurare l’infrastruttura stradale in modo che i ciclisti pos-
sano spostarsi in maniera comoda e sicura sulle strade tedesche. Il codice della 
strada tedesco (StVO e StVG) deve essere riformato in modo da promuovere la 
svolta della mobilità e sostenere la Vision Zero come principio fondamentale.

Siegfried Neuberger (†)*

Amministratore per molti anni della  
ZIV (Zweirad-Industrie-Verband)

Promuovere la svolta della mobilità

* A giugno 2020 Siegfried Neuberger è improvvisamente deceduto poco dopo aver rilasciato le sue dichiarazioni per 
il presente rapporto.



Sotto questo punto di vista, in molti luoghi ha 
dimostrato la propria efficacia – tanto nei crash 
test quanto negli incidenti reali – una combinazio-
ne di un’ampia parte superiore (per es. un profilo 
scatolare) e una trave applicata sotto alla barra per 
evitare un impatto contro i montanti. Tali travi in-
feriori possono essere aggiunte in un secondo mo-
mento a molti sistemi preesistenti. Il sistema “Eu-
skirchen Plus” perfezionato già anni fa da DEKRA 
su mandato dell’ufficio federale tedesco delle strade 
(BASt) offre per esempio una protezione relativa-
mente elevata ai motociclisti che vi sbattono con-
tro. È stato possibile dimostrare una maggiore ef-
ficacia protettiva sia in caso di moto che procede 
in verticale sia in caso di scivolamento della stes-

sa sulla fiancata. Fortunatamente, come attesta una 
statistica dell’associazione per la sicurezza dei biker 
MEHRSi, le autorità tedesche responsabili dell’e-
dilizia stradale dotano sempre più spesso le cur-
ve con una protezione antincastro. Stando a questi 
dati, in undici Land tedeschi sono state già messi in 
sicurezza circa 900 curve con 113 km di protezio-
ni antincastro. A titolo di confronto: nel 2010 era-
no appena 500 curve con circa 63 km di protezioni 
antincastro.

DELINEATORI DI CURVA IN PLASTICA

Per ridurre le conseguenze delle lesioni dopo una 
caduta, un’ulteriore importante misura oltre all’ag-

 In caso di impatto, le 
barriere di sicurezza con 
una protezione antinca-
stro riducono il rischio di 
lesioni per i motociclisti.

Infrastruttura

Situazioni di incidente frequenti dal punto di vista dei motociclisti 
Situazione di inci-
dente Possibili fattori di influenza sulla strada

Incidente di guida in 
curva

Scarsa aderenza fra ruota 
e carreggiata (fessurazioni, 
asfalto rattoppato con bitu-
me, cambio di rivestimento, 

segnaletica orizzontale, 
oggetti o liquidi sulla carreg-

giata ecc.)

Cattiva visibilità 
dell’andamento 

del percorso (luce 
diffusa, scarpate, 
vegetazione ecc.)

Traiettoria 
discontinua 

(sequenza di 
raggi, salti di 

raggio all’interno 
di una stessa 

curva)

Pendenza trasver-
sale sfavorevole 
(ridotta aderenza 
fra ruota e carreg-

giata)

Incidente di svolta Scarsa riconoscibilità e comprensibilità del nodo 
stradale

Scarsa visibilità sugli utenti con diritto di prece-
denza

Incidente di immis-
sione/incrocio

Scarsa riconoscibilità e comprensibilità del nodo 
stradale

Scarsa visibilità sugli utenti con diritto di prece-
denza

Incidente in curva nel 
traffico longitudinale Cattiva visibilità dell’andamento del percorso (luce diffusa, scarpate, vegetazione ecc.)

Altro incidente Collisione con ostacolo (rami, carico perso ecc.) sulla carreggiata
Fonte: Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen e.V., Colonia



giunta di una protezione antincastro sulle barrie-
re è la sostituzione dei delineatori di curva rigidi 
fissati su tubi di acciaio mediante sistemi flessi-
bili. A tale scopo, l’ufficio del traffico del Land 
Baden-Württemberg ha sviluppato in collabora-
zione con un’azienda locale un delineatore mo-
dulare di curva in plastica. Il sistema, presenta-
to per la prima volta nel 2014, è composto da un 
segnale con una superficie di 50 cm2 installato su 
un supporto in plastica dalla forma simile a un 
delineatore di margine, sul quale viene avvitato.

Il valore aggiunto di questa innovazione per la 
sicurezza stradale è stato dimostrato in maniera 
molto efficace da un crash test svolto nel 2017 da 
DEKRA. Nella prova, una moto a 60 km/h è stata 
fatta urtare contro il vecchio sistema di delinea-
tori di curva (cartello di lamiera su palo di accia-
io) e contro l’innovativo sistema in plastica. Nel 
caso dell’impatto contro il palo di acciaio, le sol-
lecitazioni misurate erano molto al di sopra dei 
valori biomeccanici limite, mentre l’urto contro 
il delineatore faceva registrare valori molto sot-
to il limite. L’impatto contro il montante di ac-
ciaio avrebbe pertanto avuto conseguenze fatali. 
Per un motociclista dotato di adeguati indumen-
ti protettivi, la collisione con il nuovo delineato-
re modulare di curva avrebbe prodotto solo lie-
vi lesioni.

Un ulteriore vantaggio dei delineatori in pla-
stica è l’ottima visibilità per gli utenti della stra-
da. Dall’analisi degli incidenti sulla statale 500 
nella Foresta Nera in Germania con lo screening 
per la sicurezza stradale a opera del Land emer-
ge che i delineatori di curva non solo diminui-
scono le conseguenze degli incidenti, ma grazie 

 I delineatori di curva in plastica mitigano le 
possibili conseguenze degli incidenti.

Il segmento dei veicoli a due ruote e 
dei monopattini elettrici si trova di fron-
te a due grandi sfide: il cambiamento 
del modello di mobilità nei paesi indu-
strializzati più sviluppati e l’aumento 
dei rischi per gli utenti di veicoli a due 
ruote nei paesi emergenti e in via di 
sviluppo. Nei Paesi industrializzati il 
concetto di mobilità sostenibile è stato 
de facto definito come soluzione per la 
circolazione in grado di contribuire a 
ridurre ingorghi, emissioni di sostanze 
nocive e numero di vittime degli inci-
denti.

Nel quadro di tale approccio, mol-
te città hanno stabilito limitazioni al 
traffico nelle aree con un elevato ca-
rico di inquinanti o ristretto l’accesso 
a parti del territorio cittadino ai veico-
li inquinanti introducendo al contem-
po zone pedonali, pedaggi o sanzio-
ni pecuniarie. Al tempo stesso, varie 
imprese private sfruttano la nicchia 
di mercato nata dalla nuova politica 
di mobilità urbana per offrire diversi 
servizi nel campo dell’elettromobilità. 
Questo nuovo approccio alla mobilità 
urbana comporta numerose sfide:
•	 La convivenza di diversi mezzi di 
trasporto: senza un’adeguata rego-
lamentazione, i nuovi veicoli leggeri 
si pongono in concorrenza con auto, 
moto, ciclomotori e biciclette sulla 
strada, nonché con i pedoni sui mar-
ciapiedi, rendendoli quindi utenti del-
la strada particolarmente a rischio. 
•	 Silenziosità: i miniveicoli elettrici 
sono silenziosi: un vantaggio dal pun-
to di vista socio-ecologico, ma un ri-
schio per la sicurezza stradale, visto 
che i pedoni possono in alcuni casi 
non accorgersi in tempo dell’avvicina-
mento di un veicolo di questo tipo.
•	 Parcheggio sui marciapiedi: la 
maggior parte dei servizi privati di no-
leggio monopattini elettrici non offre 
parcheggi dedicati, così che gli utenti 
dopo l’uso lasciano questi veicoli ovun-
que sul marciapiede. Ciò comporta 
degli svantaggi per i pedoni e in par-

ticolare per le persone più vulnerabili, 
come per es. quelle con difficoltà mo-
torie o disabilità visiva.
•	 Impatto ambientale “invisibile”: la 
mobilità elettrica viene spesso conside-
rata priva di emissioni. Questa rosea 
visione però non considera che sia la 
produzione dei miniveicoli elettrici sia 
la flotta di mezzi impiegata per il loro 
trasporto nel territorio cittadino causa-
no notevoli emissioni.

Gran parte dei problemi deriva dal-
la nascita di nuove forme di mobilità 
senza che siano state stilate prescrizio-
ni adeguate a disciplinarne le ripercus-
sioni. Attualmente, gli uffici competenti 
per la gestione del traffico a livello na-
zionale e comunale stanno elaborando 
disposizioni in materia al fine di mi-
gliorare la convivenza dei diversi uten-
ti della strada.

I Paesi emergenti e in via di svilup-
po si trovano inoltre di fronte alla sfida 
rappresentata dal fatto che il rischio 
per i conducenti di moto e ciclomoto-
ri aumenti nettamente vista la facilità 
di accesso a questo tipo di veicoli e 
alle possibilità occupazionali che of-
frono (per es. come mototaxi o mezzi 
per le consegne). In questi Paesi si ri-
scontrano numerose difficoltà aggiun-
tive, come per es. la scarsa sensibiliz-
zazione dei conducenti di altri veicoli 
nei confronti di questo gruppo di uten-
ti della strada senza protezioni, l’ec-
cessivo invecchiamento dei veicoli a 
due ruote, la mancanza di una rego-
lare procedura di ottenimento della 
patente di guida, lo scarso uso di ca-
schi o la mancanza di un esame obbli-
gatorio per l’idoneità alla guida. Tutti 
questi fattori contribuiscono agli allar-
manti tassi di incidenti mortali fra gli 
utenti della strada più vulnerabili, che 
in molti di questi Paesi supera il 50%. 
I veicoli elettrici a due ruote vengono 
spesso definiti come il “futuro della mo-
bilità”, ma il loro uso deve essere ade-
guatamente regolamentato al fine di 
evitare conseguenze negative.

Jacobo Díaz Pineda, General Manager
Enrique Miralles Olivar, Technical Manager

Associazione spagnola per la circolazione stradale 

Le sfide legate ai veicoli a due ruote

76 | 77



alla loro buona visibilità possono avere anche un’effi-
cacia preventiva, facendo sì che determinati inciden-
ti di moto non avvengano proprio. Sulla citata statale 
500, nell’area della Hornisgrinde si sono verificati fra 
il 2012 e il 2014 (ossia in tre anni) undici inciden-
ti con due morti; fra il 2015 e il 2019 (ossia i cinque 
anni dopo l’installazione dei delineatori modulari di 
curva nelle zone più critiche) ci sono stati solo sette 
incidenti senza alcun decesso. In aggiunta, sono state 
attuate anche altre misure come l’applicazione di una 
protezione antincastro sul guard rail, limitazioni della 
velocità e controlli della polizia con autovelox.

Per quanto riguarda le misure nel campo dell’infra-
struttura stradale, non va infine dimenticata la rego-
lare manutenzione del rivestimento della carreggiata. 
Per la sicurezza dei motociclisti è fondamentale un 
manto stradale con la massima aderenza e planarità 
possibili. Valori di attrito insufficienti aumentano in-
fatti lo spazio di frenata e con esso il rischio di perdi-
ta di tenuta di strada in curva o nelle sterzate improv-
vise, con il pericolo di sbandare. Per i motociclisti è 
molto pericoloso anche il pietrisco nelle curve, spe-
cialmente nel primo mese dopo l’inverno o quando 
trattori, automobili o autocarri raccolgono il pietri-
sco vicino alla strada per poi trasportarlo sulla stessa. 
Nonostante le moderne spazzatrici stradali tale situa-
zione può comunque prodursi e i motociclisti posso-
no imbattervisi nei momenti meno opportuni. Even-
tuali aplanarità possono inoltre favorire l’accumulo di 
acqua e il conseguente rischio di aquaplaning. Ciò va 
tenuto in considerazione anche per i lavori di ripa-
razione. In particolare la massa bituminosa utilizzata 
ancora spesso in alcuni Paesi per rattoppare buche o 
fessurazioni può diventare rapidamente un pericolo 
per i motociclisti. Con il bagnato, la superficie della 
carreggiata diventa infatti estremamente scivolosa. Le 
misure di riparazione dovrebbero pertanto avvenire 
solo con materiali che presentano valori di attrito si-
mili al resto del rivestimento affinché la gita in moto 
non si trasformi in una gara in slittino.

Infrastruttura

La maggioranza delle disposizioni 
nazionali per i monopattini elettrici 
si limita a regole per la circolazione 
di questi veicoli. In linea di massima 
occorre tuttavia affrontare il proble-
ma anche molto più in profondità, 
per esempio disciplinando anche 
il noleggio di questi dispositivi. Da 
un lato è necessario determinare gli 
standard tecnici che i noleggiatori 
devono soddisfare, dall’altro occorre 
garantire la protezione a livello di di-
ritto civile dei potenziali danneggiati 
nell’ambito dell’uso di un monopatti-
no elettrico.

La fornitura dei monopattini e la 
riscossione delle tariffe devono avve-
nire nel Paese in cui ha sede l’impre-
sa. Ciò agevola la rivendicazione 
dei propri diritti tanto ai consumatori 
quanto agli eventuali soggetti dan-
neggiati in seguito all’uso di questi 
dispositivi. D’altra parte, in questo 
modo è possibile anche una sorve-
glianza efficace sull’attività econo-
mica di questi operatori. Un aspetto 
importante sono anche le imposte, 
che devono essere versate nel Paese 
di cui si sfrutta l’infrastruttura strada-
le pubblica.
L’attività va regolamentata sot-
to questo punto di vista; i requi-
siti per il mantenimento della 
corrispondente autorizzazione do-
vrebbero essere: 
• Assicurazione che i dispositivi no-
leggiati soddisfano i requisiti tecnici
• Stipula di un’assicurazione di re-
sponsabilità civile che consenta un 
adeguato risarcimento per le perso-
ne danneggiate dalla circolazione 
dei monopattini elettrici

• Gestione di un registro degli 
utenti che permetta di identificare 
un eventuale responsabile di un in-
cidente allontanatosi dal luogo del-
lo stesso 
• Accordo con l’amministrazione 
autonoma comunale sulle condizio-
ni per usufruire dell’infrastruttura 
pubblica
• Assicurazione del riciclaggio dei 
monopattini elettrici al termine del 
loro periodo d’uso

Il rispetto dei requisiti tecnici – in 
particolare in riferimento alla ve-
locità massima consentita, all’effi-
cacia del sistema frenante e alla 
necessaria illuminazione – dovreb-
be diventare anche un requisito 
per l’omologazione di tali disposi-
tivi per il traffico commerciale. La 
cosa migliore sarebbe che le nor-
me fossero disciplinate dal diritto 
europeo al fine di garantire l’ap-
plicazione degli stessi principi in 
tutto il mercato interno. Vale inoltre 
la pena di riflettere su un’assicura-
zione di responsabilità civile per i 
proprietari (privati) di monopattini 
elettrici.

La chiave sono le regole del traf-
fico, che devono considerare an-
che la garanzia di sicurezza per i 
pedoni, in particolare per bambi-
ni, anziani e ipovedenti. La soluzio-
ne più efficace sarebbe una sepa-
razione assoluta del traffico per il 
trasporto privato dagli utenti della 
strada meno protetti. Considerate le 
lesioni alla testa, spesso potenzial-
mente letali, andrebbe inoltre pre-
sa in considerazione l’introduzione 
dell’obbligatorietà del casco.

Maciej Wroński

Presidente dell’associazione polacca dei datori di  
lavoro nel campo dei trasporti e della logistica

Le norme per i monopattini elettrici richiedono un  
approccio globale

SE POSSIBILE LA MASSA BITUMINOSA 
COLATA DOVREBBE ESSERE EVITATA 
DURANTE I LAVORI DI RIPARAZIONE 
DEL MANTO STRADALE



•	Alcuni frequenti difetti dell’in-
frastruttura stradale favorisco-
no il verificarsi di incidenti e 
peggiorano le relative conse-
guenze.

•	Per ridurre il rischio di inciden-
te per i ciclisti, hanno senza 
dubbio una grande importan-
za – in particolare nei centri 
cittadini – l’ampliamento della 
rete ciclabile nell’ottica della 
sicurezza stradale e la relativa 
manutenzione.

•	Un’infrastruttura ciclabile otti-
mizzata sotto il profilo della si-
curezza può anche contribuire 

a ridurre il numero di incidenti 
tra autocarri in svolta a destra 
e ciclisti.

•	Le barriere di sicurezza 
dovrebbero essere realiz-
zate in modo da offrire ai 
motociclisti che vi sbattono 
contro la massima protezio-
ne possibile.

•	Per ridurre le conseguenze 
delle lesioni subite dai motoci-
clisti in seguito a una caduta, 
un’ulteriore importante misu-
ra è la sostituzione dei deline-
atori di curva rigidi mediante 
sistemi flessibili.

I fatti in sintesi

Con la “strada trasparente”  
verso la Vision Zero  

Per ridurre il numero di morti sulla strada in 
Baden-Württemberg, l’ufficio dei trasporti 
del Land ha sviluppato uno screening sulla 
sicurezza stradale attualmente senza pari 
a livello europeo. Il suo obiettivo è rivela-
re in maniera capillare i tratti stradali par-
ticolarmente interessati da incidenti al fine 
di avviare in questo modo efficienti misure 
di ottimizzazione. Lo screening, premiato 
a Berlino con il primo posto nella categoria 
“Miglior progetto infrastrutturale” al concor-
so di e-government 2018, è uno strumento 
ideale per le 150 commissioni sugli inciden-
ti del Baden-Württemberg nell’ottica della 
preparazione e del follow-up delle sempre 
necessarie ispezioni in loco.

Su una piattaforma elaborata in colla-
borazione con DTV-Verkehrsconsult, tutte 
le informazioni rilevanti per l’attività per la 
sicurezza stradale vengono valutate con-
giuntamente e i risultati vengono presentati 
sotto forma di carte tematiche. Si tratta di 
informazioni, per esempio, su date dei sini-
stri, volumi di traffico e velocità dei veicoli 
sulla base del regolare monitoraggio del 
traffico presso le attuali circa 5.000 sta-
zioni di rilevamento nel paese, così come 
geometria delle strade, condizioni delle 
stesse e foto dei tratti interessati. Tutte le in-
formazioni si riferiscono a brevi sezioni di 
strada con una lunghezza media di 100 
m, che vengono riassunte in profili tema-
tici; a seconda del volume di incidenti, le 
sezioni vengono contrassegnate nei colori 
verde, giallo oppure rosso.

I profili – contenenti fino a 700 infor-
mazioni singole – costituiscono la base 

comune per l’analisi delle cause degli in-
cidenti e delle misure di riparazione. Per 
agevolare nei contenuti l’attività per la 
sicurezza stradale, vengono inoltre svol-
te valutazioni di rete e indagini speciali, 
che considerano separatamente i singoli 
tipi di incidente o di veicolo: per esempio 
l’uscita di strada e l’urto contro un ostaco-
lo, gli incidenti che coinvolgono autocar-
ri o moto, oppure quelli nel traffico lon-
gitudinale. È stato inoltre sviluppato uno 
strumento online per la definizione delle 
priorità, che consente una ponderazio-
ne personalizzata delle condizioni qua-
dro degli incidenti e le classifica in modo 
da poter riconoscere e segnalare in pochi 
minuti i punti critici in base all’obiettivo 

dell’analisi. Tale classifica consente fra 
l’altro di impiegare i mezzi di bilancio 
disponibili per migliorare l’infrastruttura 
stradale là dove ce n’è più urgentemente 
bisogno, aumentando in questo modo la 
sicurezza stradale in maniera duratura.

	Lo screening deve essere perfeziona-
to in maniera coerente, fra l’altro in modo 
da rendere disponibili non solo i dati di 
chi causa l’incidente, ma anche di tutti gli 
altri soggetti coinvolti. Tale analisi è im-
portante in particolare per i sinistri che 
coinvolgono moto, visto che in questi casi 
spesso a subire le lesioni più gravi sono 
persone che non hanno causato l’inciden-
te. Questo problema si riscontra anche 
per gli incidenti fra autocarri e biciclette.
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 Su una sezione della sta-
tale 500 nella Foresta Nera 
in Germania, i delineatori 
modulari di curva in plastica 
hanno ridotto in maniera 
permanente il numero di 
incidenti e di feriti.



Per migliorare in modo duraturo la sicurezza della mobilità a due ruote vi sono numerosi possibili approcci. Oltre a diverse 
misure, per esempio a livello tecnico e infrastrutturale, sono soprattutto gli utenti della strada a essere chiamati in causa in 
prima persona: sono tenuti a contribuire attraverso il loro comportamento, una maggiore consapevolezza del rischio e il 
rispetto di norme e standard di sicurezza all’ulteriore riduzione del numero di incidenti che vedono coinvolti i conducenti di 
moto, ciclomotori, bici, pedelec e monopattini.

Mobilità su due ruote in sicurezza

I capitoli precedenti del presente rapporto sulla sicu-
rezza stradale hanno evidenziato chiaramente che 

il numero di utenti di veicoli a due ruote morti o fe-
riti sulle strade di questo mondo può essere ridotto 
con un’ampia serie di misure. Nonostante siano già 
stati raggiunti molti obiettivi, tutti gli sforzi devono 
essere mirati a prevenire per quanto possibile in anti-
cipo gli incidenti. Anche quando l’altro veicolo coin-
volto (nel caso più frequente un’automobile) procede 
a velocità relativamente lenta, le collisioni causano 
spesso lesioni gravissime.

In rapporto al chilometraggio percorso, i più 
esposti al rischio di essere vittima di un incidente 
stradale sono in particolare i conducenti di veico-
li a due ruote motorizzati. Ciò non vale solo fuori 
dai centri abitati, dove perde la vita la maggior parte 
dei motociclisti, ma anche nei centri urbani. A cor-
roborare tale considerazione è per esempio lo studio 
“Road Safety in European Cities – Performance In-
dicators and Governance Solutions” pubblicato nel 
2019 dall’International Transport Forum. In base a 
tale ricerca, in rapporto a un milione di chilometri 
percorsi, la guida di un veicolo a due ruote motoriz-
zato è collegata a un numero di decessi quadruplo 

rispetto all’andare in bici. Rispetto alle automobili, il 
rischio è addirittura 23 volte maggiore. La preven-
zione deve dunque avere la massima priorità.

In linea di massima, per qualsiasi veicolo a 
due ruote, un costo elevato non implica necessa-
riamente una buona qualità, ma un prezzo basso 
comporta spesso grandi rischi. Nei test condot-
ti da DEKRA sui monopattini elettrici sono stati 
messi alla prova sia modelli omologati in Germa-
nia, sia prodotti privi di omologazione. Per quanto 
riguarda stabilità e lavorazione sono emerse nette 
differenze. Mentre per esempio il modello omo-
logato per le strade tedesche ha superato diversi 
test di impatto con il cordolo riportando solo lievi 
danni, il monopattino non omologato ha eviden-
ziato una rottura del manubrio fin dal primo urto 
analogo. Tuttavia, anche nella pluriennale espe-
rienza di DEKRA con le pedelec si sono registrate 
spesso notevoli differenze qualitative, che possono 
riguardare da un lato la stabilità del telaio e della 
forcella, dall’altro la qualità dei freni e dei dispo-
sitivi luminosi. Nette differenze si possono inoltre 
riscontrare nella regolazione del motore. Special-
mente sulle pedelec con motore frontale, la com-

Conclusioni



binazione di forcella poco resistente alle torsioni 
e scarsa regolazione del motore può influenzare in 
modo estremamente negativo il comportamento 
dinamico in curva e, di conseguenza, la sicurez-
za di guida. In questi casi vanno messe in conto 
gravi cadute.

Un’importante base per tutte le misure – lo di-
mostra una volta di più in modo netto anche questo 
rapporto – sono innanzitutto statistiche dettaglia-
te e uniformi, come quelle che DEKRA non si stan-
ca mai di richiedere. Le statistiche internazionali – 
come quelle della banca dati europea della CARE o 
i rapporti annuali dell’IRTAD (International Road 
Traffic and Accident Database) – e nazionali forni-
scono oggi dati molto più precisi rispetto a pochi 
anni fa. Per quanto riguarda per esempio moto, sco-
oter, motorini e ciclomotori continua a mancare in 
numerose statistiche sugli incidenti una chiara se-
parazione fra i diversi veicoli motorizzati. In parti-
colare, una banca dati europea armonizzata sugli in-
cidenti sarebbe importante anche perché la politica 
può creare le condizioni quadro per una maggiore 
sicurezza stradale solo sulla base di dati più detta-
gliati e precisi.

Per ridurre il numero di incidenti subiti dagli 
utenti della strada più vulnerabili è possibile ricor-
rere a una vasta scelta di misure: dalle buone condi-
zioni tecniche dei veicoli (in particolare per quan-
to riguarda freni e illuminazione), alla vestibilità dei 
caschi, fino ai sistemi di sicurezza attiva (come ABS 
ed ESP) o anche al sistema automatico di chiama-
ta d’emergenza eCall. Inoltre, poiché anche i difetti 
tecnici possono essere corresponsabili di un nume-
ro non trascurabile di incidenti, è ancora più im-
portante verificare a intervalli regolari la sicurezza, 
in particolare delle moto, nell’ambito delle revisio-
ni periodiche. Un notevole potenziale di ottimizza-
zione risiede inoltre – solo per citare alcuni punti – 
nella messa in sicurezza dei punti pericolosi, nella 
manutenzione della dotazione stradale, nel monito-
raggio della velocità nei “punti caldi”, nell’installa-
zione di idonee barriere di sicurezza, così come nel-
lo sviluppo delle piste ciclabili.

In conclusione – come già nei rapporti DEKRA 
sulla sicurezza stradale degli scorsi anni – non va di-
menticata una chiara condizione: per fare in modo 
che nella circolazione stradale le situazioni di peri-
colo non si vengano nemmeno a creare, rimango-
no imprescindibili un comportamento responsabile, 
la corretta valutazione delle proprie capacità e un’e-
levata accettazione delle regole da parte di tutti gli 
utenti della strada.

Le richieste di DEKRA
•	Gli utenti dei veicoli a due ruo-

te motorizzati e non motorizzati 
dovrebbero sempre indossare un 
casco idoneo, indipendentemen-
te dal fatto che lo stesso sia pre-
scritto o meno dal vigente quadro 
giuridico.

•	Tutti gli utenti delle due ruote 
dovrebbero prendere consape-
volezza dell’importanza dei di-
spositivi luminosi attivi e passivi 
nell’ottica della loro sicurezza.

•	Ai fini di una migliore conviven-
za, tutti gli utenti della strada 
dovrebbero essere educati sulle 
regole in vigore per la mobilità 
ciclabile.

•	Nella scuola primaria i bambini 
dovrebbero ricevere una formazio-
ne sull’uso della bicicletta al fine di 
apprendere quanto prima le fonda-
mentali regole della circolazione.

•	Nel sorvegliare il rispetto delle re-
gole della strada, le apposite pat-
tuglie in bicicletta della polizia 
dovrebbero sempre prestare atten-
zione anche alla conformità e alle 
eventuali anomalie delle bici.

•	Un monitoraggio periodico delle 
moto dovrebbe diventare lo stan-
dard, non solo in Europa.

•	L’ABS per moto dovrebbe trovare 
un’applicazione ancora più diffusa, 
eventualmente anche mediante una 
prescrizione di equipaggiamento 
per i veicoli meno potenti.

•	Le manipolazioni software sulle pe-
delec dovrebbero essere rese anco-
ra più difficili e coerentemente per-
seguite.

•	Le biciclette a pedalata assistita 
appena acquistate dovrebbero 
disporre di una modalità di ap-
prendimento per principianti. In 
questo moto l’utente potrebbe 
(far) ridurre volontariamente la 
potenza del motore ausiliario per 
prendere “lentamente” confiden-
za con il veicolo.

•	Le s-pedelec dovrebbero essere do-
tate di ABS di serie.

•	Biciclette e monopattini elettrici a 
noleggio dovrebbero essere rego-
larmente sottoposti a controlli tecni-
ci della sicurezza svolti in maniera 
indipendente.

•	Chi noleggia biciclette e monopatti-
ni elettrici dovrebbe trovare moda-
lità per consentire agli utenti di in-
dossare un idoneo casco.

•	Le imprese che noleggiano mono-
pattini elettrici dovrebbe inoltre for-
mare i propri utenti per una gestio-
ne sicura dei veicoli, per esempio 
tramite un tutorial.

•	Prima di circolare per la prima vol-
ta nel traffico stradale, gli utenti 
dei monopattini elettrici dovrebbe-
ro esercitarsi nell’uso in sicurezza 
del veicolo in condizioni control-
late.

•	Anche per l’uso dei monopattini 
elettrici dovrebbero essere applica-
ti rigidi limiti relativi al tasso alco-
lemico consentito e bisognerebbe 
sorvegliarne il rispetto.

•	L’infrastruttura dovrebbe essere 
sviluppata e sottoposta a manuten-
zione a beneficio di tutti gli uten-
ti della strada. Per la sicurezza dei 
ciclisti è decisiva in particolare la 
manutenzione delle ciclabili. 

•	L’infrastruttura ciclabile dovreb-
be poter essere utilizzata anche in 
condizioni atmosferiche invernali. 
Ciò presuppone appositi piani di 
sgombero della neve e spargimen-
to di sale.

•	La ricerca sui temi principali lega-
ti alle due ruote dovrebbe essere 
intensificata. Le nuove idee per la 
sicurezza stradale dovrebbero es-
sere esaminate a fondo e, a fronte 
di una valutazione positiva, essere 
rapidamente messe in pratica.

•	Sulla base degli studi corrispon-
denti, dovrebbe essere creato 
quanto prima un quadro giuridi-
co per i nuovi concetti di mobilità 
al fine di prevenire una pericolosa 
proliferazione sregolata. 
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Più sicurezza per i bambini sulle strade
Berkeley, Rouen, Bristol, Trier, Vicenza, Darwin: ciò che ac-

comuna città come queste è il numero più o meno compara-
bile di circa 110.000 abitanti. Ora ci si potrebbe chiedere l’utilità 
di questo dato in un rapporto sulla sicurezza stradale. La rispo-
sta è semplice: una città di queste dimensioni rimarrebbe deser-
ta, anno dopo anno, se fosse abitata esclusivamente da bambini 
di età inferiore ai 15 anni. Questo perché, in questa fascia d‘età, 
quasi 112.000 utenti della strada hanno perso la vita nel 2017 in 
tutto il mondo, secondo l‘Institute for Health Metrics and Eva-
luation (IHME) dell‘University of Washington a Seattle. La por-
tata distruttrice di questo triste dato è efficacemente rappresen-
tata dall‘immagine scelta di una città.

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

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

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

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

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

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

Editoriale 

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

2 | 3



Editoriale 3 Più sicurezza per i bambini sulle strade
Ing. Clemens Klinke, membro del Consiglio di gestione di DEKRA SE

Saluto introduttivo 5 Per una mobilità cittadina a misura di bambino
Toni Purcaro, Head of Region Central East Europe & Middle East,  
Executive Vice President DEKRA Group

Introduzione 6 Più sicurezza per i bambini sulle strade
In molte parti del mondo, il numero di vittime stradali tra i bambini al di sotto di 15 anni cala più 
o meno in modo costante. In altre parti del mondo, il numero rimane comunque elevato, se non 
addirittura aumenta. Non importa di quale città si parli, la sfida rimane immutata: aumentare, 
in modo sostenibile, la sicurezza dei bambini con misure adeguate.

Incidenti stradali 16 C’è ancora molto da fare 
Nonostante lo sviluppo positivo nel lungo termine, la situazione attuale non è soddisfacente, 
dal momento che lo scopo degli sforzi delle politiche sui trasporti, per quanto riguarda gli 
incidenti stradali mortali, è la “Visione Zero”. La strada verso l’obiettivo è ancora in salita. È 
particolarmente importante adattare il più possibile le rispettive misure al luogo dell’incidente.

Esempi di incidenti 26 Esempi significativi di incidenti in dettaglio
Otto casi selezionati.

Fattore umano 36 Una maggiore considerazione riduce il rischio di incidenti
 bambini sono utenti attivi sulle strade. In qualità di pedoni, ciclisti o passeggeri, di occupanti 
del trasporto pubblico, di utilizzatori di pattini in linea, skateboard o scooter, sono direttamente 
coinvolti nel traffico. Da questi scenari di partecipazione molto variegati, emergono pericoli 
potenziali che richiedono approcci differenziati di conseguenza.
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Per una mobilità cittadina a misura di bambino

L’immagine di bambini che corrono liberi in strada, per 
dare due calci a un pallone o fare qualche “acrobazia” in 

bicicletta appare ormai solo in foto d’altri tempi.

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

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

In occasione di que-
sta edizione veramen-
te speciale del Rappor-
to Sicurezza, abbiamo 
pensato di rivolgerci di-
rettamente a loro, bam-
bini e ragazzi fino ai 15 
anni, con un opuscolo 
scritto ed illustrato in 
modo semplice e chiaro. 
Un piccolo prontuario 
di consigli di compor-
tamento per muoversi 
sicuri nel traffico, in bi-
cicletta, sui mezzi pub-
blici, in prossimità delle scuole. Si tratta di un’iniziativa 
internazionale di DEKRA, che si aggiunge alla ormai tra-
dizionale campagna sui “berretti rossi” che ha già diffu-
so nel mondo oltre due milioni di safety cap fino ad oggi.

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

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

Saluta indroduttivo

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



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

Più sicurezza per i bambini

Bambino travolto da un’auto, ragazza investita da 
un autobus mentre attraversa la strada, bambi-

no investito da una macchina durante le manovre 
di parcheggio...e chissà quanti altri titoli di questo 
tipo: a intervalli regolari, notizie come queste fanno 
tremare e sottolineano i grandi pericoli che i bam-
bini devono affrontare sulle strade. E questo in ogni 
parte del mondo. Le cifre parlano chiaro: secon-
do l‘Organizzazione mondiale della sanità (OMS), 

oltre 186.000 bambini e adolescenti di età inferio-
re ai 19 anni perdono la vita ogni anno a causa di 
incidenti stradali; più di 500 al giorno, 20 all‘ora. 
La maggior parte di loro viene coinvolta a piedi o a 
bordo di veicoli (Grafico 1). Nella sua relazione an-
nuale 2018 “Global Action for Healthy Streets”, la 
FIA Foundation (FIA = Fédération Internationa-
le de l’Automobile) stima addirittura un numero 
di vittime stradali pari a 249.000 bambini e adole-

Le tappe fondamentali per una maggiore mobilità e sicurezza stradale

1900 | | | | 1905 | | | | 1910 | | | | 1915 | | | | 1920 | | | | 1925

1902 Brevetto per struttura 
anteriore di un veicolo meno 
pericolosa per i pedoni. L’idea si 
basava sui deflettori, come quelli 
presenti sui veicoli ferroviari. Il 
principio riteneva che i pedoni 
dovessero essere respinti lateral-
mente.

Nel 1914, a Cleveland fu 
installato il primo semafo-
ro pedonale al mondo. In 
Europa, d’altra parte, il 
primo semaforo venne in-
stallato a Copenaghen nel 
1933 e in Germania tali 
semafori non arrivarono 
fino al 1937 (Berlino).

Introduzione



scenti, quasi 700 ogni giorno. L‘Institute for Health 
Metrics and Evaluation (IHME) dell’University of 
Washington a Seattle ha scoperto inoltre, che per 
ogni bambino ucciso sulla strada, altri quattro sof-
friranno di invalidità permanenti mentre altri dieci 
rimarranno gravemente feriti. 

Se si limita il numero di giovani vittime stra-
dali ai bambini di età inferiore ai 15 anni, sempre 
nella relazione dell’IHME, le vittime di inciden-
ti sono quasi 112.000, quasi il 60% dei già citati 
186.000 decessi tra bambini e ragazzi. In tutto il 

1900 | | | | 1905 | | | | 1910 | | | | 1915 | | | | 1920 | | | | 1925

L’85% DEI BAMBINI DI ETÀ INFERIORE AI 15 ANNI CHE  
PERDONO LA VITA IN INCIDENTI STRADALI PROVENGONO  
DA PAESI CON LIVELLI DI REDDITO BASSI E MEDI. 

Fonte: World Health Organisation, Global Estimates, 2014 

Ogni tre minuti, un bambino perde la vita sulle strade di tutto il mondo
Questo significa:

1

 Decessi per malattie trasmissibili, materne, neonatali e nutrizionali     Decessi per malattie non trasmissibili      Decessi per lesioni    
Un colore più scuro indica un notevole aumento medio annuo tra il 1990 e il 2017; un colore più chiaro indica un calo medio annuo tra il 1990 e il 2017.   � Fonte: IHME

Cause di morte nei bambini in tutto il mondo, 5-14 anni, 2017 
La causa di morte più frequente nei bambini di età compresa tra 5 e 14 anni, a livello globale, sono gli incidenti stradali.

2

1924 Brevetto per la protezione dei 
pedoni. A seguito dell’impatto, una 
specie di paletta si solleva per impedi-
re al pedone di scivolare via dal veico-
lo sulla strada dopo la collisione e di 
essere investito. Il pedone viene quindi 
catturato da una rete.

Anni ‘20 Negli Stati Uniti, si forma-
no le prime pattuglie davanti alle 
scuole per un attraversamento in si-
curezza, tra le altre città a St. Paul 
(Minnesota) e Omaha (Nebraska). 
In Germania, gli ausiliari ufficiali 
per l’attraversamento degli scolari 
compaiono solo nel 1953.
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20 bambini all’ora 

500 bambini ogni giorno  
—> sei autobus a due piani

3.500 bambini ogni settimana 
—> dieci Jumbo Jet

15.500 bambini ogni mese  
—> otto grandi navi passeggeri

186.000 bambini ogni anno  
—> due grandi stadi
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mondo, gli incidenti stradali sono stati la princi-
pale causa di morte nel 2017 nella fascia di età tra 
i 5 e i 14 anni (8,5 %) (Grafico 2). 

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

1960 | | | | 1965 | | | | 1970 | | | | 19751930 | | | | 1940 | | | | 1950

1951 Introduzione della revi-
sione obbligatoria (HU) per le 
autovetture in Germania. 10 
anni dopo, la targhetta della 
revisione viene aggiunta sulla 
targa. La revisione è finaliz-
zata a ridurre il più possibile 
il numero di veicoli con di-
fetti tecnici di sicurezza sulle 
strade.

1949 Nel Proto-
collo di Ginevra 
sulla segnaletica 
stradale, l’attra-
versamento pedo-
nale o le strisce 
pedonali vengono 
presentate per 
la prima volta a 
livello internazio-
nale.

1933 A Copenha-
gen viene installato 
il primo semaforo 
pedonale d’Europa.

STRADE SICURE PER TUTTI  
SI TRADUCE IN STRADE  
PIÙ SICURE PER I BAMBINI.

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

Se le cifre relative a bambini e adolescenti di 
età inferiore ai 15 anni sono riferite al totale dei 
decessi in tutto il mondo, nel suo “Global Sta-
tus Report on Road Safety 2018”, l’OMS rileva 
che il numero del rapporto 2015 è aumentato da 

* SDI = indice sociodemografico� Fonte: IHME 

Bambini uccisi in tutto il mondo per livello di reddito
3

vi
tti

m
e

40.000

30.000

20.000

10.000

0

19
90

 

19
92

19
94

19
96

19
98

20
00

20
02

20
04

20
06

20
08

20
10

20
12

20
14

20
16

anno

SDI basso*  
SDI medio-basso
SDI medio
SDI medio alto
SDI Alto

Introduzione



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

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

•	 Velocità: limiti di velocità di 30 
km/h su strade con elevata densità di 
pedoni e piste ciclabili, nonché necessi-
tà di attraversamento elevata, ad esem-
pio davanti a scuole e asili; applicazione 
dei limiti di velocità mediante l’uso di 
autovelox automatici.

•	 misure inerenti alla costruzione 
delle strade per ridurre la velocità.  
 
• Alcol al volante: requisiti legali per il 
contenuto massimo di alcol nel sangue 
al volante (per tutti 0,5 per mille, per i 
giovani conducenti 0,2 per mille); ap-
plicazione dei requisiti legali mediante 
controlli casuali con apparecchiature 
per il controllo dell’alcol nell’aria espi-
rata; installazione di sistemi anti-alcol 

1960 | | | | 1965 | | | | 1970 | | | | 1975| | | | 1960 | | | | 1970 

1959 In Germania viene 
emanato il divieto generale di 
statue sui radiatori. Tale divieto 
non durerà a lungo. Oggi le 
statuette sui radiatori devono 
piegarsi. Ed ecco che la stella 
della Mercedes si ripiega e 
lo “Spirit of Ecstasy” di Rol-
ls-Royce si ritrae improvvisa-
mente al minimo tocco.

1953 In Germania, si inizia a 
ricorrere ad agenti ausiliari di 
fronte alle scuole, ufficialmente 
denominati “Verkehrshelfer” 
(ausiliari del traffico). La loro 
introduzione sulle strade fu 
il risultato di un’iniziativa di 
diversi partner, tra cui l’Osser-
vatorio del traffico tedesco.

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

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

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

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

Matthew Baldwin

Coordinatore europeo della sicurezza stradale, 
direttore generale aggiunto per la mobilità e i  
trasporti, Commissione europea

Abbiamo urgentemente bisogno di un cambiamento paradigmatico
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1960 | | | | 1970 | | | | 1980 

1978 Via libera al programma “Kind und 
Verkehr (bambini e traffico)”, promosso dal 
Consiglio tedesco per la sicurezza stradale.

1963 Storchenmühle 
lancia il modello 
“Niki”, il primo seg-
giolino per bambini 
al mondo. Britax 
Römer entra nel bu-
siness dei seggiolini 
auto nel 1966 con 
“Lufki” (foto).

1978 Un veicolo di sicurezza sperimentale 
viene sviluppato in quattro università tedesche 
(fino al 1982). Questo progetto è esplicitamen-
te dedicato alla protezione di pedoni e ciclisti.

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

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

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

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

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

cercato di abbracciarmi e gli ho ripetu-
to la mia domanda. In quel momento, 
mi sono voltata e ho visto Luca disteso a 
terra. Mi sono inginocchiata e ho pen-
sato che non potesse essere vero, che 
non poteva accaderci una cosa del ge-
nere. Ho provato a prendere il mio bam-
bino tra le mie braccia, ma i soccorritori 
non me l’hanno permesso fino all’arrivo 
della polizia.

LA POLIZIA È GIUNTA SUL LUOGO 
DELL’INCIDENTE DOPO UN’ORA

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

nei veicoli di persone colpevoli di aver guidato in 
stato di ebbrezza. 

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

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

Sofia Salek de Braun

Ambasciatore per la sicurezza stradale presso PTV Planung Transport Verkehr Group 

Una sconvolgente testimonianza
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| | | | 1990 | | | | 2000

1980 Introdu-
zione delle aree 
a traffico limi-
tato nello StVO 
(Codice della 
strada tedesco) 
in Germania.

Anni ‘80  
Primi sforzi per 
progettare le 
strutture ante-
riori dei veicoli 
considerando la 
protezione dei 
pedoni.

1987 Lo stato 
americano della 
California emana 
una legge che im-
pone l’uso di caschi 
per bambini di età 
inferiore ai cinque 
anni in bicicletta. 

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

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

CARTA PER LA SICUREZZA STRADALE 
IN BOLIVIA

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

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

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

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

 Nel frattempo, la Bolivia sta 
anche richiamando l’attenzione 
sull’importanza delle cinture di 
sicurezza nel traffico stradale con 
numerose attività.

1993 In Germania, 
da quest’anno, vige 
l’obbligo di trasporta-
re su un seggiolino i 
bambini che non han-
no ancora compiuto 
il dodicesimo anno di 
età e con un’altezza 
inferiore ai 150 cm.

1984 Obbligo 
della cintura di 
sicurezza sui 
sedili posteriori 
in Germania. 

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

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

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

•	 Veicoli: zone di assorbimento dell’energia per la 
protezione degli occupanti del veicolo; progettazio-
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1995 | | | | 2000 | |  | | 2005 | | | | 2010

1998 L’“European 
Enhanced Vehicle-Safety 
Committee Working 
Group 17” pubblica la 
sua relazione finale. La 
protezione dei pedoni sta 
diventando sempre più un 
tema centrale.

1997 Euro NCAP 
introduce le valu-
tazioni in termini 
di protezione dei 
pedoni, che inclu-
dono esplicitamen-
te la protezione dei 
bambini.

1995 Viene lanciata in Svezia l’iniziativa 
“Vision Zero” per la prima volta alla circo-
lazione stradale. L’obiettivo è chiaro: zero 
morti e feriti gravi sulla strada.

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

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

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

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

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

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

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

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

E l’iniziativa Child Health Initia-
tive, coordinata dalla FIA Founda-
tion, si impegna a rendere questo 
impegno una realtà su ogni stra-

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

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

Saul Billingsley

Executive Director della FIA Foundation

Sicurezza per ogni bambino su ogni strada

LA CONSAPEVOLEZZA 
DELL’IMPORTANZA DELLA 
SICUREZZA STRADALE PER 
I BAMBINI È FORTEMENTE 
AUMENTATA.
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•	� veicoli “a prova di bambino” e misure per pro-
muovere i sistemi di ritenuta per i bambini.

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

•	� applicazione di misure contro l’alcol al volante.

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

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

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

1995 | | | | 2000 | |  | | 2005 | | | | 2010

2006 Primo veicolo di serie dotato 
di cofano attivo (Jaguar XK).

2006 A partire da novembre, i 
veicoli con sistemi di protezione 
frontale (“paraurti con tubolari 
rigidi”) devono essere conformi 
alla direttiva 2005/66/CE.

2005 Entrata in vigore 
di una direttiva europea 
(2003/102/CE) sulla pro-
gettazione della superficie 
frontale di veicoli per la 
protezione di pedoni e 
di altri utenti della strada 
vulnerabili.

2008 Dall’8 apri-
le, solo i seggio-
lini per bambini 
che sono stati 
testati con succes-
so in conformità 
alla norma ECE 
44/03 o successi-
va possono essere 
utilizzati in Ger-
mania.

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

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

Inoltre, al Forum di Marrakech è stato presen-
tato l’African Road Safety Observatory, svilup-
pato dalla FIA Foundation in collaborazione con 

I BAMBINI DI ETÀ INFERIORE  
AI 15 ANNI SONO PIÙ A RISCHIO  
SULLE STRADE PERCHÉ, TRA LE  
ALTRE RAGIONI, NON POSSONO  
CONTARE SULL’ESPERIENZA.
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l’OMS e un consorzio costituito dalla FIA, 
l’International Transport Forum, e la Banca 
Mondiale. Un ruolo consultivo importante 
è stato svolto dall’International Road Traf-
fic Accident Database (IRTAD). Seguendo 
il suo esempio, l’African Road Safety Ob-
servatory, con l’aiuto dei governi naziona-
li africani, raccoglie i dati sugli incidenti 
stradali e altri indicatori consentendone la 
comparabilità. 

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

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

2012 2013 2014 2015 2016 2017

2013 Entrata in vigore del regolamento ECE/
ONU n. 129, che stabilisce che i seggiolini 
devono basarsi sull’altezza e sul peso del 
bambino e disporre di fissaggio ISOFIX. I 
produttori stessi possono determinare l’inter-
vallo di altezza-peso per cui è adeguato il 
seggiolino. Inoltre, i seggiolini per bambini 
certificati in conformità con il detto regola-
mento devono consentire il trasporto dei bam-
bini nei primi 15 mesi di vita esclusivamente 
in senso contrario di marcia (corrispondente 
alla classe 0+ della ECE-R 44).

2012 Volvo introduce 
il primo airbag pedo-
nale sulla V40.

Più di 8.000 bambini di età compre-
sa tra 0 e 14 anni hanno perso la vita 
a causa di incidenti stradali nell’Unio-
ne europea negli ultimi dieci anni. Se-
condo uno studio pubblicato lo scorso 
anno dall’ETSC (European Transport 
Safety Council), metà di questi bam-
bini viaggiava a bordo di un’auto, un 
terzo a piedi, e il 13% in bicicletta. 
Nell’Unione europea, un decesso su 
13 nei bambini è attribuibile a un inci-
dente stradale. 

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

Per prevenire gli incidenti stradali 
mortali che coinvolgono i bambini, ri-
vestono un ruolo cruciale le misure per 
limitare velocità eccessive alla guida. 
L’ETSC esorta l’Unione europea affin-
ché prescriva tecnologie in grado di 
migliorare la sicurezza del veicolo, 
come il sistema di adattamento intelli-
gente della velocità (ISA) e la frenata 
automatica di emergenza (AEB), in gra-

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

Anche il mancato uso di seggiolini, 
o l’uso di seggiolini non adatti all’età o 
installati in modo improprio continuano 
a rappresentare un grave problema in 
tutta l’Unione europea. Secondo l’Or-
ganizzazione Mondiale della Sanità, 
l’utilizzo di sistemi di ritenuta per bam-
bini adeguatamente equipaggiati ridu-
ce la probabilità di un incidente morta-
le fino all’80 percento. L’ETSC invoca 
una maggiore sensibilizzazione, più 
controlli e una riduzione dell’IVA per i 
seggiolini per bambini. In conformità 
con la normativa europea, ciò è con-
sentito, ma finora solo Regno Unito, 
Croazia, Polonia, Portogallo e Cipro ne 
hanno fatto uso. 

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

Antonio Avenoso

Executive Director, European Transport
Safety Council (ETSC)

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

2017 In Francia, entra in vigore una legge se-
condo cui i bambini di età inferiore ai 12 anni 
devono indossare un casco sulle loro biciclette.

Introduzione



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

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

I fatti esposti in breve
•	In tutto il mondo, gli inciden-

ti stradali sono stati la princi-
pale causa di morte nel 2017 
nella fascia di età tra i 5 e i 
14 anni.

•	Quasi l’85% delle vittime di 
incidenti stradali di età infe-
riore ai 15 anni proviene da 
Paesi a reddito medio-basso.

•	Nell’Unione Europea, il numero di 
decessi tra i bambini di età inferiore 
ai 15 anni, nel periodo 2005-2017, 
è diminuito del 55%, del 37% negli 
Stati Uniti nel periodo 2005-2016 
mentre in Africa solo del 12% tra il 
2005 e il 2017.

•	Il tasso di mortalità per incidenti 
stradali che coinvolgono bambini 
nell’Africa subsahariana è il dop-
pio rispetto a qualsiasi altra parte 
del mondo.

mare le velocità. E questo indipendentemente che 
siano a piedi, in bici, o a bordo di un’auto, in un 
seggiolino o in un rimorchio dietro la bicicletta, a 
bordo di veicoli motorizzati a due ruote o di veico-
li elettrici in miniatura. Nei prossimi capitoli, ver-
ranno indicati gli ambiti in cui è necessario recu-
perare e le misure che permettono di contrastare 
l’elevato rischio di incidenti

 Kabwe Primary  
School a Lusaka, Zambia.
Grazie a un progetto 
infrastrutturale suppor-
tato da FedEx e dalla FIA 
Foundation, le strade di 
accesso un tempo peri-
colose sono state portate 
a un elevato livello di 
sicurezza.
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Per quanto sia terribile per tutti i soggetti coinvolti, sfortunatamente, gli incidenti che coinvolgono bambini fanno ancora 
parte della vita di tutti i giorni, in tutto il mondo. Negli ultimi anni, sono stati compiuti notevoli sforzi per migliorare in 
modo significativo e sostenibile il bilancio degli incidenti. E tali sforzi si riflettono nel numero costantemente in calo delle 
vittime. Nonostante lo sviluppo positivo nel lungo termine, la situazione attuale non è soddisfacente, dal momento che lo 
scopo degli intenti delle politiche sui trasporti, per quanto riguarda gli incidenti stradali mortali, è la “Visione Zero”. La 
strada verso l’obiettivo è comunque ancora in salita. È particolarmente importante adattare il più possibile le rispettive 
misure al luogo dell’incidente. Ad esempio, mentre nei Paesi ad alto reddito la maggior parte dei bambini perde la vita 
a bordo di un’auto, nei Paesi a medio e basso reddito le vittime sono soprattutto pedoni e ciclisti

C‘è ancora molto da fare

Il dato è stato già annunciato nell’introduzio-
ne di questo rapporto: secondo l’Institute for 

Health Metrics and Evaluation (IHME) dell’U-
niversity of Washington, gli incidenti strada-
li a livello mondiale hanno tolto la vita a circa 
112.000 bambini di età inferiore ai 15 anni nel 
2017, di cui circa 49.000 sotto i 5 anni e 62.500 
tra i 5 e i 14 anni. Considerando che si sono re-
gistrati complessivamente 223.500 morti sulle 
strade in queste due fasce di età nel 1990, più del 
doppio rispetto al 2017, si può comunque par-
lare di uno sviluppo abbastanza positivo fino a 
oggi. Il triste primato nel 2017 spetta all’Asia, 
con circa 52.000 morti, seguita dall’Africa (circa 
47.550 morti), dall’America (circa 9.200 morti) 

Vittime della strada al di sotto dei 5 anni
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e dall’Europa (circa 2.800 morti). L’Asia ha re-
gistrato il maggior calo nel periodo 1990-2017 
con poco meno del 58%, mentre in Africa il 
calo è stato appena del 27% nello stesso periodo 
(Grafici 4–7). 

Nel caso dei bambini al di sotto dei cinque 
anni, l’Africa era al vertice della classifica nel 
2017, con circa 26.550 morti. Ciò si riflette an-
che nella percentuale di vittime in questa fascia 
d’età ogni 100.000 abitanti. Mentre questa pro-
porzione in tutti gli altri Paesi del mondo am-
montava a circa sette morti, in Africa era pari 
a 14. Ecco altri dati: per quanto riguarda le vit-
time della strada di età compresa tra i 5 e i 14 
anni, nel periodo 1990-2017, l’Africa è scesa di 
appena il 12%, da circa 23.850 a 21.000, men-
tre l’Asia del 48%, da 64.500 a 33.500. L’Africa e 
l’Asia rappresentano ancora le zone con il mag-
gior numero di decessi tra i bambini di età in-
feriore ai 15 anni. Come già accennato nell’in-
troduzione, negli ultimi anni sono state avviate 
numerose iniziative in queste aree per garanti-
re una maggiore sicurezza stradale in questa fa-
scia di età. 

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

Considerando questo valore per i bambini 
fino a 14 anni, si può notare che in ogni Paese 
del mondo, i bambini corrono un rischio mino-
re di perdere la vita in caso di incidente strada-

Fonte: IHME 

Decessi per incidenti tra 5 e 14 anni
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le rispetto agli adulti. I primi in classifica, 
in questo caso, sono Norvegia (0,414), Sve-
zia (0,420) e Regno Unito (0,460). All’in-
terno di questa fascia di età, i bambini tra 
0 e 5 anni presentano valori ulteriormen-
te migliori. Ancora una volta, Norvegia, 
Svezia e Regno Unito si trovano al verti-
ce, con un tasso di mortalità inferiore a 0,4 
per 100.000 persone in questa fascia di età. 
Negli Stati Uniti, il valore rappresenta un 
multiplo di questo, poco meno di 1,90. 

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

 In molte parti del mondo, l’educazione al traffico 
si svolge in modo giocoso sin dalla tenera età.

Casistica degli incidenti

Fonte: IRTAD + WHO

Bambini deceduti per incidente stradale
Percentuale media, specifica per Paese, di bambini con ferite letali a seguito di incidente stradale (0-14 anni) 
per 100.000 persone in questa fascia di età (media del 2011-2016)
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Ogni giorno, in tutto il mondo, 3.700 per-
sone sono vittime di un incidente stradale, 
di cui almeno 500 sono bambini. Questo 
significa che, ogni anno, circa 192.000 
bambini perdono la vita in un incidente 
stradale. Stiamo parlando di un dato allar-
mante. Nel 2017, 103 bambini al di sotto 
dei 15 anni hanno perso la vita così tragi-
camente in Francia. Sempre in Francia, la 
maggior parte dei bambini gravemente fe-
riti al di sotto dei 13 anni è giunta sul luo-
go dell’incidente a piedi o su una bicicletta 
(54 per cento nel 2017). Quasi il 60% de-
gli adolescenti (tra 14 e 17 anni), tuttavia, 
subisce lesioni in sella a due ruote (princi-
palmente scooter). Da questi dati si registra 
un leggero aumento, il che ci porta alla ne-
cessità di garantire la mobilità dei nostri fi-
gli con una soluzione permanente, in modo 
da potersi muovere in sicurezza sia in tene-
ra età come passeggeri passivi a bordo di 
seggiolini, sia una volta cresciuti come pe-
doni, ciclisti e piloti di motorini. 

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

una nuova norma, secondo la quale i seggio-
lini auto non sono più classificati in base al 
peso, ma all’altezza del bambino. Tuttavia, 
ci si trova di fronte al problema che almeno 
un quarto dei bambini di età inferiore ai 10 
anni, che perde la vita come passeggero in 
caso di incidente, non aveva le cinture di si-
curezza allacciate. Inoltre, da marzo 2017, 
i bambini di età inferiore a 12 anni devono 
indossare un casco da bici. Questo serve a 
prevenire le più comuni lesioni di tipo cere-
brale in caso di urto con la bicicletta. L’infan-
zia e la prima adolescenza sono decisive 
quando si tratta di crescere la generazione 
di conducenti di domani e invogliare i giova-
ni ad assumersi la responsabilità di loro stes-
si e degli altri. Il cervello dei bambini è come 
una spugna: sono ricettivi ai consigli e alla 
richiesta di attenzione, ammonendo anche 
i loro genitori non appena mettono in atto 
comportamenti pericolosi per la sicurezza 
durante la guida. Secondo un recente son-
daggio di Allianz France-CSA, da dicembre 
2018 circa un terzo dei genitori viaggia ol-
tre il limite di velocità consentito, anche con i 
loro figli a bordo. Alcuni genitori parlano al 
telefono, altri guidano sotto l’effetto di alcoli-
ci o non rispettano i segnali di stop. 

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

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

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

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

Emmanuel Barbe

Delegato Interministeriale per la Sicurezza Stradale

Maggiore sicurezza sulle strade grazie a una buona educazione stradale di bambini e adolescenti
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CASISTICA DEGLI INCIDENTI NELL’UE

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

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

A causa dei dati insufficienti, la Slovacchia non è presente� Fonte: Banca dati CARE 

Decessi al di sotto dei 15 anni
Il numero delle vittime stradali di età inferiore a 15 anni nell’UE è sceso del 52% nel periodo 2006-2016, mentre 
il numero di decessi nelle altre fasce d’età di appena il 41%.
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11 Numero di vittime al di sotto dei 15 anni  
in determinati Stati membri dell’UE 

Land 2000 2005 2010 2015 2017
Variaz. 

’00–’17

Belgio meno di 15 
anni/ totale

52
1.470

35
1.089

23
840

19
732

14
615

-73 %
-58 %

Germania meno di 15 
anni/ totale

240
7.503

159
5.361

104
3.648

84
3.459

61
3.180

-75 %
-58 %

Francia meno di 15 
anni/totale

318
7.643

130
5.318

130
3.992

101
3.459

103
3.444

-68 %
-55 %

Italia meno di 15 
anni/ totale

136
7.061

131
5.818

70
4.114

39
3.428

43
3.378

-69 %
-52 %

Paesi Bassi meno di 15 
anni/ totale

56
1.082

31
750

16
537

20
531

15
535

-73 %
-51 %

Austria meno di 15 
anni/totale

27
976

25
768

10
552

11
479

8
414

-70 %
-58 %

Polonia meno di 15 
anni/ totale

267
6.294

167
5.444

112
3.908

70
2.938

56
2.831

-79 %
-55 %

Portogallo meno di 15 
anni/ totale

66
1.629

27
1.094

18
937

14
593

3
602

-95 %
-63 %

Romania meno di 15 
anni/totale

184
2.466

152
2.629

95
2.377

76
1.893

67
1.951

-64 %
-21 %

Svezia meno di 15 
anni/ totale

19
591

10
440

9
266

7
259

8
253

-58 %
-57 %

Spagna meno di 15 
anni/ totale

144
5.031

93
3.857

65
2.146

25
1.689

35
1.830

-76 %
-64 %

Repubblica Ceca meno di 15 
anni/totale

54
1.486

41
1.286

17
802

18
734

12
577

-78 %
-61 %

Regno Unito meno di 15 
anni/total

171
3.580

125
3.336

42
1.905

52
1.804

48
1.793

-72 %
-50 %

Fonte: Commissione UE, banca dati CARE

Casistica degli incidenti

*Dati per Paesi Bassi, Romania e Regno Unito nel periodo 2006-2015, dati provvisori 2015/2016 per l’Irlanda.� Fonte: banca dati CARE e ETSC

Riduzione del numero di bambini vittime di incidenti stradali
Il numero di bambini al di sotto dei 15 anni che hanno perso la vita sulla strada è diminuito in media del 7% all’anno tra il 2006 e il 2016 nell’UE. Molti Stati membri 
dell’UE hanno raggiunto valori significativamente più alti. Per contro, la Finlandia ha registrato un aumento annuale di circa il sette per cento nello stesso periodo. Con 
cinque e dieci bambini (rispettivamente nel 2006 e nel 2016) al di sotto dei 15 anni deceduti, il loro numero è relativamente basso. 
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Nel complesso, i bambini di età inferiore ai 
15 anni, secondo la banca dati CARE dell’UE, 
hanno registrato tassi di mortalità più bassi ri-
spetto a tutte le altre fasce di età. Tra il 2006 e 
il 2015, i tassi di mortalità sono diminuiti in 
quasi tutte le fasce d’età. Le fasce di età da 5 a 9 
e da 10 a 14 mostrano i cali più significativi. La 
riduzione media annua della mortalità infan-
tile a seguito di incidenti stradali nell’UE tra il 
2006 e il 2016 è stata del 7,3%, rispetto al 5,8% 
delle altre fasce di età. Il numero di vittime 
stradali tra i bambini nell’UE ammonta, nello 
stesso periodo, a circa il 2,5 % delle vittime to-
tali per incidenti stradali e a circa il 6% di tut-
ti gli incidenti stradali gravi nell’UE, mentre i 
bambini rappresentavano più di un sesto della 
popolazione (Grafici 12-15 ).

Vittime tra i bambini di età inferiore ai 15 anni per incidenti stradali nel 2016 negli Stati membri 
dell’UE, per 1 milione di abitanti
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�� Fonte: Banca dati CARE, dati di maggio 2017 

Ripartizione delle vittime stradali nell’UE per età,  
sesso e tipo di utente della strada nell’anno 2015
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Calo del numero di decessi per fascia d’età
Nella fascia da 5 a 9 anni e da 10 a 14 anni, il numero di decessi nel periodo 2006-2015 è diminuito in misura 
maggiore rispetto alle altre fasce di età.
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NELL’UE, CIRCA LA METÀ 
DEI BAMBINI DECEDUTI 
A SEGUITO DI INCIDENTI 
STRADALI PERDE LA VITA 
OGNI ANNO A BORDO DI 
AUTOVEICOLI.
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INCIDENTI IN GERMANIA

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

Guardando più da vicino al numero di 
incidenti e tenendo conto del tipo di utente 
della strada, è evidente che in Germania, nel 
2017, i bambini sono stati feriti con maggiore 

I RAGAZZI HANNO  
GENERALMENTE PIÙ  
PROBABILITÀ DI PERDERE  
LA VITA RISPETTO ALLE  
RAGAZZE, SIA A PIEDI  
CHE IN BICI.

Fonte: Ente federale di statistica

Vittime stradali tra i bambini in Germania
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Casistica degli incidenti

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

In termini di sicurezza stradale per 
quanto riguarda i bambini, la Svezia 
ha conseguito risultati molto positivi 
in 60 anni. Negli anni ‘60, circa 200 
bambini di età compresa tra 0 e 17 
anni hanno perso la vita ogni anno in 
incidenti stradali. Negli anni passati, 
appena 15. Per il calcolo, è stato deter-
minato il numero di vittime nei cinque 
anni migliori e cinque anni peggiori. 

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

Confrontando queste fasce di età 
con la popolazione generale, il calo è 
dell’80%: risulta chiaro che, nei bam-
bini di età compresa tra 0 e 6 anni, 
è stato fatto un progresso di quasi il 
10%. Nei cinque anni migliori, 0,12 
decessi riguardavano bambini nella fa-
scia di età da 0 a 6 anni su 100.000 
abitanti. Gli anni con il maggior nu-
mero di morti rientrano tutti nel perio-
do 1956-1975, con i tassi di mortalità 
più elevati registrati a metà degli anni 
‘60. Gli anni con il minor numero di 
incidenti rientrano tutti nell’ultimo de-
cennio. 

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

Tuttavia, l’attenzione per la sicurez-
za presenta anche uno svantaggio: i 
bambini sono spesso trasportati in auto 
anziché potersi muoversi liberamen-
te. Ora ci viene chiesto di assumerci le 
nostre responsabilità e di contribuire a 
rendere le nostre strade e i nostri tragit-
ti ancora più sicuri, così che i genitori 
non abbiano paura quando i loro figli 
si spostano liberamente. Oggi la cono-
scenza è la chiave per creare una mo-
bilità urbana sicura!

Prof. Anders Lie

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

“Visione Zero” e la sicurezza dei bambini  
sulle strade svedesi



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

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

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

Fonte: Ente federale di statistica 

Bambini sotto i 15 anni vittime di incidenti  
stradali suddivisi per tipo di trasporto
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emergenza? È richiesto un 
intervento rapido.
E gli utenti della strada 
più giovani lo imparano 
giocando.
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I bambini iperattivi e in costante movimento sono 
particolarmente a rischio di rimanere coinvolti in un 
incidente stradale, dal momento che sono meno con-
centrati e meno attenti degli altri. Questo vale anche 
per i bambini estroversi, dal momento che giocano con 
maggiore frequenza degli altri in strada con i loro co-
etanei. Per i bambini a piedi, sono le azioni spontanee 
a provocare la maggior parte degli incidenti, come at-
traversare improvvisamente la strada senza presta-
re attenzione al traffico o comparire inaspettatamen-
te da dietro gli ostacoli. Se si muovono in sella a una 
bicicletta, i bambini hanno più probabilità di rimane-
re coinvolti in incidenti dal momento che si spostano 
sulla strada in modo errato o commettono errori nelle 
svolte, nelle inversioni o nell’immissione o uscita dalla 
strada, oppure ancora non rispettano il diritto di pre-
cedenza. 

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

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

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

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

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

vo per cui i bambini vengono trasportati 
in modo più sicuro in un seggiolino rivol-
to nel senso contrario di marcia. 

Rispetto alla scatola cranica di un 
adulto, quella dei neonati è meno re-
sistente ai traumi da impatto. Le loro 
ossa sono più morbide e più flessibi-
li e non tutte le ossa del cranio sono 
già solidamente saldate tra loro. Inol-
tre, le costole dei neonati sono più 
elastiche di quelle degli adulti. 

Pertanto, un impatto comporta una 
deformazione più grave delle costole, 
con la possibilità di ferire con mag-
giore facilità gli organi sottostanti. 
Inoltre, petto e bacino presentano di-
mensioni più piccole, quindi gli or-
gani nell’addome sono meno protetti 
dalla gabbia toracica e dal bacino.

Casistica degli incidenti

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



•	L’Africa e l’Asia continuano a rap-
presentare il Paese con il maggior 
numero di decessi tra i bambini di 
età inferiore ai 15 anni.

•	In ogni Paese del mondo, i bambi-
ni di età inferiore ai 15 anni sono 
esposti a un minore rischio di mor-
te negli incidenti stradali rispetto ad 
altre fasce di età.

•	Tra il 2006 e il 2016, il numero di 
bambini deceduti per incidente stra-
dale nell’UE era pari a circa il 2,5% 
del totale delle vittime della strada.

• �Nell’UE, le fasce di età 5-9 
anni e 10-14 anni mostrano i 
cali più significativi in termini 
di numero di decessi.

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

• �Circa la metà di tutti gli inci-
denti infantili sono di respon-
sabilità di terzi.

I fatti esposti in breve

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

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

I BAMBINI IN COSTAN-
TE MOVIMENTO SONO 
PARTICOLARMENTE A 
RISCHIO DI RIMANERE 
COINVOLTI IN UN IN-
CIDENTE STRADALE.
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I bambini rappresentano una priorità in 
tutti i piani e le strategie che riguarda-
no la sicurezza stradale, in quanto sono 
soggetti particolarmente a rischio e al-
tamente dipendenti dal comportamento 
degli altri, che siano genitori, parenti, 
conducenti di scuolabus o tutori. In Spa-
gna, i bambini rappresentano uno dei 
dodici gruppi più importanti nonché un 
punto centrale dell’attuale strategia per 
la sicurezza stradale 2011-2020. Inol-
tre, uno dei tredici obiettivi strategici del 
programma da seguire include un piano 
per eliminare completamente, nel 2020, 
i decessi tra i bambini per inutilizzo di 
sistemi di ritenuta appositi. Nel 2017, 
5 bambini hanno perso la vita in queste 
circostanze. 

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

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

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

Álvaro Gómez Méndez

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

Approccio olistico per una maggiore sicurezza  
stradale per i bambini



Esempi significativi di incidenti in dettaglio 
Visibilità ridotta  

AUTOCARRO TRAVOLGE BAMBINO
Dinamica dell’incidente:

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

Parti coinvolte nell’incidente:

Conducente di un autocarro della spazzatura e bambino in 
bicicletta

Conseguenze/ferite:

Il bambino è stato gravemente ferito. 
Il camionista è sotto shock.

Causa/problema:

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

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

Il cordolo abbassato permette di visualizzare chiaramente l’in-
crocio. È pertanto favorito un lento avvicinamento. Per poter 
vedere con maggiore anticipo la strada principale, la vegeta-
zione dovrebbe essere significativamente ridotta. In termini di 
sviluppo, i bambini spesso non sono in grado di prendere la 
decisione giusta in situazioni pericolose. Ricorrendo all’educa-
zione e alla sensibilizzazione stradale, è possibile creare quanto 
prima una consapevolezza della sicurezza dei bambini. Inoltre, 
tutti gli altri utenti della strada dovrebbero essere sensibilizza-
ti circa il particolare comportamento dei bambini nel traffico.1 	 Schema punto di collisione 

2–3 	Scene dell’incidente
4 	 Vista dallo specchietto retrovisore 
5–6 	Posizione finale del veicolo

4

56

5

1

2 3

Esempi di incidenti



1 	 Schema della sequenza dell’incidente
2–4 	Scene dell’incidente
5–6 	Posizione finale del veicolo

Pericolo del punto cieco 

AUTOBUS TRAVOLGE UN BAMBINO
Dinamica dell’incidente:

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

Parti coinvolte nell’incidente:

Autista di scuolabus e ragazzo in bicicletta  

Conseguenze/ferite:

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

Causa/problema:

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

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

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

2–3	 Schemi del punto di collisione
4–6	 Scena dell’incidente

Superamento di uno scuolabus 

VELOCITÀ ECCESSIVA
Dinamica dell’incidente:

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

Parti coinvolte nell’incidente:

Automobilista, ragazzo a piedi

Conseguenze/ferite:

Il pedone è stato gravemente ferito dalla collisione.

Causa/problema:

Lo scuolabus fermo rappresentava un ostacolo visi-
vo. In tali situazioni, è prevedibile che i passegge-
ri scesi dietro o davanti al bus fermo attraversino la 
strada. Un’attenzione particolare dovrebbe essere ri-
volta ai bambini che non sono in grado di valutare 
correttamente il pericolo. Secondo il §20 del StVO, 
il traffico proveniente da entrambe le direzioni può 
superare un autobus fermo con le luci di emergenza 
accese solo a passo d’uomo.
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Confronto della situazione dell’incidente con e senza assistente alla frenata di emergenza (AEB)
Incidente 
originale Veicolo con AEB Confronto 

Rispetto della velocità  
massima consentita Confronto

Distanza per la riconoscibilità 11,1 m 11,1 m 
Il pedone è riconoscibile dall’auto 
11,1 metri prima del successivo 
punto di collisione. 

11,1 m 11,1 m

Velocità alla reazione 50,0
13,9

km/h
m/s

50,0
13,9

km/h 
m/s

7,0
1,9

km/h
m/s

7,0
1,9

km/h
m/s

Visibilità prima della collisione 0,8 s 0,8 s Fino al punto di collisione  
rimangono 0,8 secondi. 5,7 s 5,7 s Fino al punto di collisione rimango-

no 5,71 secondi senza frenare.

Veicolo  
originale Veicolo con AEB Con frenata 

d’emergenza
Senza reazione 
del conducente

Tempo di risposta 1,0 s 0,6 s L’assistente alla frenata di emer-
genza reagisce più velocemente di 
un umano e può iniziare a frenare 
prima. Qui l’automobile dotata di 
AEB frena prima della collisione. Il 
veicolo originale frena solo dopo la 
collisione.

1,0 s –

Spazio di reazione 13,9 m 8,3 m 1,9 m –

Distanza residua fino al punto 
di collisione -2,8 m 2,8 m 9,2 m –

Ritardo di frenata 8,5 m/s2 8,5 m/s2 8,5 m/s2 0 m/s2

Distanza di frenata fino 
all’arresto 11,3 m 11,3 m 0,2 m –

Distanza percorsa dopo il punto 
di collisione 14,1 m 8,5 m -8,9 m –

All’avvio della frenata completa, il 
veicolo si ferma 8,9 metri prima 
del punto di collisione effettivo.

Velocità di collisione 13,9
50,0

m/s 
km/h

12,1
43,4

m/s 
km/h

La velocità di collisione è visibil-
mente diminuita.	 0

0
m/s 
km/h

0
0

m/s 
km/h

Durata della frenata prima della 
collisione 0,00 s 0,22 s

Tempo totale fino alla collisione 0,80 s 0,82 s
Il veicolo dotato di AEB arriva 
0,02 secondi più tardi nel punto di 
collisione.

5,7 s

Pedoni

Velocità del pedone 14,0
3,9

km/h
m/s

14,0
3,9

km/h
m/s

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

22,2 m 

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

0,241 m

Distanza dell’auto in metri nel 
tempo guadagnato 
=> ��configurazione dell’impatto 

rimane allo specchio
AEB = Assistente del freno di emergenza  � Fonte: DEKRA

6Possibilità di prevenzione, elusione delle conseguen-
ze di incidenti/approccio alle misure di sicurezza 
stradale:

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

OVETTO NON ASSICURATO
Dinamica dell’incidente:

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

Parti coinvolte nell’incidente:

due automobilisti, un neonato

Conseguenze/ferite:

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

Causa/problema:

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

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

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

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

Esempi di incidenti



1 	 Schema punto di collisione 
2	 Posizione finale dell’automobile
3 	 Vista dall’automobile
4–6 	Scene dell’incidente

Disattenzione durante le svolte 

AUTOMOBILE INVESTE  
UN BAMBINO
Dinamica dell’incidente:

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

Parti coinvolte nell’incidente:

Automobilista e bambino a piedi

Conseguenze/ferite:

Il bambino ha riportato ferite mortali.

Causa/problema:

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

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

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

VALUTAZIONE ERRATA  
DELLA SITUAZIONE DI  
PERICOLO DA PARTE DEL BAMBINO
Dinamica dell’incidente:

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

Parti coinvolte nell’incidente:

Automobilista e un ragazzo sulla sua bici

Conseguenze/ferite:

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

Causa/problema

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

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

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

1 	 Schema punto di collisione
2–4	 Scena dell’incidente
5–6	 Veicolo dell’incidente

Esempi di incidenti
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1Bicicletta poco visibile 

AUTOMOBILE INVESTE UN CICLISTA
Dinamica dell’incidente:

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

Parti coinvolte nell’incidente:

Automobilista e bambino in bicicletta

Unfallfolgen/Verletzungen:

Il bambino è rimasto gravemente ferito dall’impatto.

Conseguenze/ferite:

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

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

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

3

6

4

7

1 	 Schema punto di collisione
2	 Scena dell’incidente
3–4	 Illuminazione della bicicletta
5–6	 Veicolo dell’incidente
7	 Situazione dell’impatto
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Complicazione per ostacoli alla vista

BAMBINO NON RISPETTA  
LE NORME STRADALI
Dinamica dell’incidente:

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

Parti coinvolte nell’incidente:

Automobilista e bambino in bicicletta

Conseguenze/ferite:

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

Causa/problema:

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

1–2	 Vista del conducente
3 �	 Schema punto di collisione

4  	 Punto di collisione finale
5–6	 Scena dell’incidente

Esempi di incidenti



5

6

4

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

L’automobilista avrebbe potuto evitare l’incidente 
solo se avesse precedentemente impostato una velo-
cità massima di 42 km/h. Un assistente automatico 
di frenata d’emergenza avrebbe ridotto significati-
vamente la velocità di collisione anche da 50 km/h. 

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

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

Confronto della situazione dell’incidente con e senza assistente alla frenata di emergenza (AEB)
Incidente 
originale Veicolo con AEB  Confronto

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

Velocità alla reazione 50,0
13,9

km/h
m/s

50,0 
13,9

km/h 
m/s

Visibilità prima della collisione 1,2 s 1,2 s Fino al punto di collisione rimangono 1,2 secondi.

Veicolo originale Veicolo con AEB
Tempo di risposta 1,0 s 0,6 s L’AEB reagisce più velocemente di un umano e può iniziare a frenare prima.

Spazio di reazione 13,9 m 8,3 m

Distanza residua fino alla collisione 2,8 m 8,4 m

Ritardo di frenata 8,5 m/s2 8,5 m/s2

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

Distanza percorsa dopo il punto di collisione 8,5 m 2,9 m

Velocità di collisione 12,0
43,4

m/s 
km/h

7,1
25,5

m/s 
km/h La velocità di collisione è ridotta in modo significativo.

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

Tempo totale fino alla collisione 1,22 s 1,40 s Il veicolo dotato di AEB arriva 018 secondi più tardi nel punto di collisione.

Bicicletta

Velocità della bicicletta 25,0
6,9

km/h
m/s

Tragitto pericoloso 1,3 m La bici percorre 1,3 metri nell’ulteriore tempo a disposizione.
AEB = Assistente del freno di emergenza  � Fonte: DEKRA
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I bambini sono utenti attivi sulle strade. In qualità di pedoni, ciclisti o passeggeri, di occupanti del trasporto pubblico, 
di utilizzatori di pattini in linea, skateboard o scooter, sono direttamente coinvolti nel traffico. Senza contare che sono 
coinvolti anche indirettamente, in quanto, a differenza degli adulti, a volte utilizzano la strada per le loro attività ricre-
ative, ad esempio, come luogo di gioco, sport o comunicazione e come luogo di incontro per attività di gruppo. Questi 
diversi scenari di partecipazione generano rischi potenziali estremamente diversi, richiedendo approcci adeguatamente 
differenziati volti a ridurre ulteriormente il numero di decessi o feriti a seguito di incidenti stradali.

Una maggiore considerazione riduce  
il rischio di incidenti

I bambini sono in viaggio fin dall’inizio della loro 
vita. La familiarizzazione con il traffico comincia 

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

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

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

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

CAPACITÀ UDITIVA

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

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

CAPACITÀ VISIVA

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

Per quanto riguarda l’acutezza visiva e il cam-
po visivo, l’arco temporale del processo di svilup-
po è oggetto di dibattito. A seconda del metodo di 
misurazione, i dati relativi all’età differiscono di di-
versi anni. Ciò che sembra essere certo è che l’acui-
tà visiva si sviluppa principalmente nel primo anno 
di vita, mentre il campo visivo può già essere pre-

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

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

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

FINO ALL’ETÀ DI OTTO ANNI, 
RARAMENTE I BAMBINI  
RICORRONO ALL’UDITO PER 
MUOVERSI NEL TRAFFICO.
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non le applicano, parzialmente o del tutto, a causa 
della loro distrazione o impulsività.

CAPACITÀ MOTORIE

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

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

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

Educazione al traffico e alla mobilità

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

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

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

bambino a contribuire al migliora-
mento dell’ambiente. 

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

Negli anni successivi, l’educa-
zione alla mobilità e al traffico 
si concentra principalmente sul-
la trasmissione di comportamenti 
sociali appropriati. Anche le basi 
giuridiche e le conoscenze speci-
fiche in materia di alcol e droghe 
sulla strada rivestono un ruolo si-
gnificativo. L’attenzione è inoltre 
rivolta all’assunzione di un com-
portamento di mobilità sicuro e 
responsabile, nonché alla sensibi-
lizzazione degli aspetti economi-
ci e ambientali della mobilità. Per 
sostenere il lavoro in ambiente 
scolastico, è essenziale una colla-
borazione con partner e istituzio-
ni all’esterno. Oltre a genitori e 
forze di polizia, questi includono 
società di trasporto, associazioni, 
organizzazioni e iniziative.
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Come fattore di rischio speciale nel traffico, 
non si può non citare l’altezza dei bambini. Da un 
lato, i bambini sono difficilmente visibili in pre-
senza di ostacoli; d’altra parte sono anche difficili 
da individuare dagli altri utenti della strada. 

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

CAPACITÀ COGNITIVE

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

CONSAPEVOLEZZA DEI PERICOLI

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

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

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

CONOSCENZA E COMPRENSIONE DEL TRAFFICO

Mentre la conoscenza del traffico si riferisce alla ri-
produzione di concetti, norme e segnali appresi, la 
comprensione del traffico include, inoltre, le com-

 Quando i bambini saltano fuori 
all’improvviso dai veicoli parcheg-
giati, non è possibile evitare un 
incidente.

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

CAMBIO DI PROSPETTIVA

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

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

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

BAMBINI A PIEDI

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

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

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

 I genitori devono 
insegnare ai loro figli, sin 
dall’inizio, il modo in cui 
attraversare una strada 
trafficata in modo sicuro.
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traversamento della strada passando tra i veicoli 
parcheggiati. I bambini si fermano sul marciapie-
de e guardano da quel punto se la strada è libera, 
anche se non è la posizione migliore. D’altra parte 
non mantengono l’asse di visione e non si assicura-
no che la strada sia veramente libera. È tipico che 
i bambini guardino in giro prima di attraversare 
una strada visibile. Spesso aspettano che la strada 
sia completamente libera, il che potrebbe richiedere 
più tempo in certi casi. 

BAMBINI IN BICI

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

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

Molti genitori riconoscono il pericolo per i loro fi-
gli e quindi non li lasciano andare in bicicletta da soli. 
Nel 2012, un sondaggio del DVR (Consiglio tedesco 
per la sicurezza stradale) ha rilevato che il 56% dei ge-
nitori si rifiuta di lasciare andare i figli, alunni di pri-
ma elementare, da soli, rispetto al 68% di quelli di età 
compresa tra i 5 e i 7 anni. Il 28% dei genitori consen-
te ai propri figli di viaggiare da soli, a condizione che 
il bambino sia abbastanza maturo, la distanza non sia 
eccessivamente lunga e il traffico sia limitato. Solo il 
14% degli intervistati ha pienamente consentito ai figli 
in prima elementare di pedalare da soli. 

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

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

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

 Non basta una prova 
pratica nella scuola elemen-
tare: e bici per bambini 
devono sempre rispettare i 
requisiti legali, ad esem-
pio in termini di freni e 
illuminazione. Nell’imma-
gine, l’esempio positivo a 
destra, l’esempio negativo 
a sinistra.

I BAMBINI SPESSO SOVRASTIMANO 
LE PROPRIE ABILITÀ IN BICICLETTA E 
COSTITUISCONO UN NOTEVOLE RISCHIO 
PER STRADA.

40 | 41



conseguenza un ritardo nel rilevamento dei segnali ri-
levanti per la sicurezza, aumentando così il tempo di 
reazione e, pertanto, il rischio di incidenti, tenendo 
conto della velocità notevolmente maggiore delle ruo-
te rispetto alla corsa. Anche i bambini di dodici anni 
necessitano di un maggior tempo di reazione rispetto 
agli adulti. 

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

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

Altri Paesi richiedono molto di più da questo pun-
to di vista. I legislatori danno una priorità più alta alla 
protezione dei bambini in tal senso e generalmente 
prescrivono l’uso del casco fino ai 16 anni di età. Fuori 
città è obbligatorio l’uso del casco indipendentemen-
te dall’età.

MISURE PROTETTIVE E RACCOMANDAZIONI

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

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

La sicurezza stradale e l’educazione 
alla mobilità dovrebbero idealmente 
iniziare in tenera età ed essere trat-
tati come un processo che duri tutta 
la vita. I genitori svolgono un ruolo 
importante nel settore della sicurez-
za stradale, in particolare tra le pri-
me fasi in cui un bambino inizia ad 
acquisire la sua prima esperienza 
dell’uso della strada e quando, come 
giovane adulto, è accompagnato da 
un genitore o tutore nell’apprendi-
mento di come si guida. Come mo-
delli di ruolo per i loro figli, giocano 
un ruolo significativo nel plasmare la 
loro mobilità e come si comportano 
sulla strada e in questo ambito. Con 
questo in mente, l’istituto di psicolo-
gia della sicurezza stradale “sicher 
unterwegs” - con l’assistenza dell’Isti-
tuto generale austriaco di assicura-
zione contro gli infortuni AUVA - offre 
tre diversi workshop sulla sicurezza 
stradale  per i genitori, basati sul-
la teoria, e valutati scientificamente, 
che utilizzano un approccio interat-
tivo all’apprendimento per rendere i 
genitori consapevoli della loro impor-
tanza come modelli di ruolo nell’inse-
gnare ai loro figli come utilizzare le 
strade in modo sicuro e in modo so-
stenibile. 

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

metodi più efficaci per insegnare ai 
bambini della scuola materna la si-
curezza stradale in un modo che è 
divertente e adatto alla loro età in 
modo da avere una solida base di 
partenza per l’educazione alla sicu-
rezza stradale che riceveranno quan-
do inizieranno la scuola.

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

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

Dr. Bettina Schützhofer

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

L’importante ruolo dei genitori nella sicurezza stradale  
e nella educazione alla mobilità 
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Alla fine, la prova pratica attesta il completamento 
con esito positivo della formazione. 

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

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

GENITORI: UN MODELLO DA IMITARE

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

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

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

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

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

IL TRAGITTO DA/VERSO LA SCUOLA: 
“TAXI GENITORI” E INDIPENDENZA

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

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

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

PERCHÈ CONVIENE DIMENTICARE L’AUTO

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

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

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

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

MISURE PER PROMUOVERE 
L’ACCETTAZIONE

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

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

INFORMAZIONI ATTUALI SUL TRAGITTO 
CASA-SCUOLA DEI BAMBINI

Per conto di DEKRA, l’istituto Forsa ha condotto 
un’indagine rappresentativa sul tragitto casa-scuo-
la percorso dai bambini nel novembre 2018. In que-
sto contesto, secondo una procedura randomizzata 
sistematica, sono stati coinvolti da una parte 1.020 
genitori di bambini in età scolare tra i 6 e i 16 anni e, 
dall’altra, 1.009 persone senza figli in età scolare. Tra 
le altre cose, questo panel aveva lo scopo di chiarire 
se l’atteggiamento dei genitori i cui figli devono re-
carsi a scuola ogni giorno differisca da quelli del re-
sto della popolazione. 

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

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

CREARE IL PROPRIO TRAGITTO  
PER ANDARE A SCUOLA E‘ UNA 
TAPPA FONDAMENTALE NEL 
PERCORSO DI UN BAMBINO VERSO 
LA MOBILITA‘ INDIEPENDENTE.
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la scuola elementare sono generalmente brevi. In 
caso contrario, allora i bambini più piccoli han-
no maggiori probabilità di essere accompagnati 
in auto dai loro genitori. La bicicletta viene spes-
so utilizzata nella fascia di età compresa tra 9 e 14 
anni (Grafico 19). 

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

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

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

MOTIVI CHE PORTANO ALLA SCELTA 
DELLA SCUOLA PER I GENITORI

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

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

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

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

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

Accompagna suo figlio a scuola o lo riporta a casa in auto, 
perché... totale* a piedi in  

bicicletta
… la scuola è sulla strada del lavoro 43 43 43

… il tragitto casa-scuola richiede troppo tempo 29 29 29

… non c’è alcun collegamento con i mezzi pubblici 25 25 25

… �il tragitto casa-scuola è troppo pericoloso da percorrere a piedi o in 
bicicletta 19 24 13

… la scuola è troppo lontana 18 17 19

… condividiamo l’auto con altri bambini 14 15 13

… possiamo passare più tempo con il bambino 10 15 5

… è meno costoso di un biglietto per il trasporto pubblico 7 7 6
Dati in percentuale.*Base: genitori che portano i loro figli a scuola o li ritirano da scuola in auto
**Percentuale superiore a 100, in quanto sono possibili più risposte� Fonte: DEKRA/forsa

19 Tragitto casa-scuola
Con quale mezzo il bambino compie il tragitto di andata e ritorno verso la scuola? 

Trasporto 
pubblico a piedi in bicicletta „Taxi  

genitore“1) 2)

Totale 48 32 25 23

Il bambino è un:

Ragazzo 44 34 26 23

Ragazza 52 29 24 23

Età del bambino:

6 – 8 anni 25 53 11 36

9 – 11 anni 45 36 25 19

12 – 14 anni 58 18 34 19

15 – 16 anni 62 22 27 20

Dimensione della città (abitanti):

meno di 5.000 67 22 12 21

5.000 - 20.000 53 33 17 24

20.000 - 100.0000 36 33 37 24

100.000 e oltre 44 36 27 23
Dati in percentuale. 1)Percentuale superiore a 100, in quanto sono possibili più risposte. 2) viene accompagnato o riportato in auto. 
� Fonte: DEKRA/forsa
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per le strade e comportarsi in modo sicuro. Questo 
aspetto è stato sottolineato dagli under 40. 

Il 39% non porta il figlio a scuola o a casa in auto 
perché è presente una buona rete di trasporti pub-
blici. Questa è stata in particolare l’opinione dei 
genitori ultra-cinquantenni, che potrebbero stabi-
lire altri standard rispetto a “prima” dei più gio-
vani. Il 34% non usa l’auto nel tragitto casa-scuola 
dei loro bambini perché si recano a scuola insieme 
ad altri studenti. Per quanto riguarda l’aspetto am-
bientale, il 26 % degli intervistati ha dichiarato che 
usare l’auto per accompagnare i bambini a scuola 
disturba i residenti locali e danneggia l’ambiente 
oltre a mettere in pericolo gli altri studenti. 

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

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

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

FORTUNATAMENTE, MOLTI GENITORI 
PERMETTONO AI PROPRI FIGLI 
L’OPPORTUNITÀ DI ACQUISIRE LE 
COMPETENZE STRADALI NECESSARIE 
FACENDOLI MUOVERE NELL’AMBIENTE 
DEL TRAFFICO. 

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

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

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

so, questa opportunità di aumentare la visibilità è 
ancora poco utilizzata. 

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

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

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

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

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

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

Totale* Uomini Donne
Spiegare direttamente a cosa il bambino dovrebbe prestare attenzione e 
come può controllare la situazione nei punti di pericolo per strada: 85 83 86

Spiegare al bambino il significato della segnaletica stradale o dei 
passaggi pedonali: 82 80 85

Comportarsi come modello di riferimento per il bambino, ad esempio, 
rispettando costantemente le norme stradali: 82 79 84

Percorrere insieme al bambino, a piedi o in bicicletta, i tragitti più frequenti, 
ad esempio la strada per la scuola o per il club sportivo: 79 75 84

Aiutare il bambino ad affrontare in sicurezza i punti pericolosi sulla strada 
facendo pratica insieme: 76 71 84

Allenare una guida in sicurezza del bambino con la bicicletta o lo scooter: 74 71 78

Stabilire un tragitto per andare a scuola insieme al bambino: 70 65 76

Farlo vestire con indumenti vistosi in modo che gli altri utenti della strada 
possano individuare il bambino nel traffico: 60 59 61

Guardare film o contributi sulla sicurezza stradale insieme al bambino: 8 9 7

Utilizzare un “tappeto con cartina stradale” per insegnare al bambino le 
norme stradali: 6 6 6

Visitare Iinsieme al bambino un parco per mettere in pratica le norme 
stradali: 5 7 4

Dati in percentuale. * Percentuale superiore a 100, in quanto sono possibili più risposte. � Fonte: DEKRA/forsa
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nel sottogruppo di genitori con figli in età scola-
re (23 percento). La presenza di una buona rete di 
trasporti pubblici nella maggior parte delle città e 
paesi è stato citato dal 40 percento come argomen-
to contro il “Taxi genitore”. Il 37 percento trova 
troppo pericoloso quando tutti i genitori portano 
il proprio figlio a scuola in auto.

L’accettazione dei cosiddetti Taxi genitori da 
parte di chi non ha figli è quindi estremamente 
bassa. Oltre ai genitori che non portano i loro figli 
a scuola, sostengono l’opportunità di sviluppare 
le capacità e le competenze che compiere autono-
mamente il tragitto casa-scuola offre ai bambini. 

INCIDENTI STRADALI CHE COINVOLGONO 
I BAMBINI: UNA TENSIONE MENTALE 
SPECIALE
Le esperienze lo mostrano ancora e ancora: gli inci-
denti stradali causano forti stati di ansia e impoten-
za nei bambini, indipendentemente dal fatto che li 
vivano da testimoni o che siano direttamente coin-
volti. Di particolare importanza è il pericolo perce-
pito soggettivo dal bambino e meno la gravità delle 
lesioni subite. 

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

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

22 Opinioni sul tragitto 
casa-scuola in auto
Domanda: in generale, considera sia giusto che 
i genitori accompagnino i propri  figli a scuola 
in auto?

 SI’ NO *
Totale 11 86

Uomini 11 86

Donne 12 85

 18 - 29 anni 15 82

 30 - 44 anni 16 80

 45 - 59 anni 11 86

 60 anni e oltre 10 88

Dimensione della 
città (sotto i 5.000 
abitanti)

 unter 5.000 17 79

 5.000–19.999 10 87

 20.000–99.999 10 89

 100.000–499.999 14 83

 500.000 < 10 85
Dati in percentuale. *sul totale dei dati mancanti 
= “non so”� Fonte: DEKRA/forsa

PIÙ SI COMPORTANO IN MODO TRANQUILLO E 
RILASSATO LE PERSONE DI RIFERIMENTO DURANTE 
E SUBITO DOPO UN INCIDENTE, PIÙ I BAMBINI 
AFFRONTANO AL MEGLIO L’ESPERIENZA.
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Se un bambino rimane ferito in un inciden-
te stradale, percepisce il dolore. Tuttavia, la perce-
zione soggettiva del dolore varia notevolmente. In 
particolare, i bambini più piccoli possono effettiva-
mente classificare le lesioni minacciose come inno-
cue, mentre le lesioni banali come ferite superficiali 
possono essere vissute come estremamente minac-

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

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

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

SVILUPPO DELLE TENSIONI MENTALI DEI 
BAMBINI DOPO UN INCIDENTE

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

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

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

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

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

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

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

Jürgen Fix

Capo dell’Ispettorato di polizia  
nella sede di Gelsenkirchen

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

POSSONO SVILUPPARSI ATTACCHI 
D’ANSIA, DI PANICO O DEPRESSIONE

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

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

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

EVITARE MOLTI INCIDENTI GRAZIE AL 
RISPETTO DELLE VELOCITÀ MASSIME 
CONSENTITE

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

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

DOPO UN INCIDENTE STRADALE  
I SINTOMI PSICOLOGICI  
POSSONO MANIFESTARSI 
CON NOTEVOLE RITARDO, IN 
PARTICOLARE NEI BAMBINI.

 Gli incidenti stradali hanno 
spesso gravi conseguenze psico-
logiche per tutti gli interessati. 
Il supporto professionale può 
essere d’aiuto nell’elaborare 
l’esperienza.
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diminuisce significativamente, con molti pedoni 
che spesso sembrano interpretarlo solo come una 
raccomandazione ad aspettare. I rischi derivan-
ti dall’uso dei telefoni cellulari nel traffico strada-
le sono ben noti. Troppo spesso, tuttavia, vengono 
scritti e letti i messaggi di testo o sfogliate playlist, 
nonostante i divieti. Sembra quanto meno accet-
tato il fatto di mettere in pericolo se stessi e gli al-
tri. La situazione è simile quando si tratta di man-

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

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

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

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

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

Quando ci siamo assunti la re-
sponsabilità delle principali auto-
strade nelle aree rurali del territorio 
dello stato di São Paulo nel mese 
di aprile 2009, che comprende 17 
comuni, abbiamo iniziato con l’o-
biettivo di salvare vite umane, svi-
luppando iniziative volte a ridurre 
il numero di incidenti. È diventa-
ta evidente la necessità di un pro-
gramma di educazione stradale nel 
lungo termine. Con tale obiettivo, 
è nata l’idea della Rota da Edu-
cação. Con il programma “Rota da 
Educação”, Rota das Bandeiras ha 
investito nella sensibilizzazione dei 

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

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

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

Stephan Campineiro

Rota das Bandeiras,  
Communication & Social Responsibility Manager

Programma di educazione stradale a lungo termine
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do incidenti. Rispettando la massima velocità con-
sentita e astenendosi dall’uso di telefoni cellulari e 
simili, molti di questi incidenti potrebbero essere 
evitati. 

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

•	L’educazione al traffico e alla 
mobilità deve iniziare già 
nell’infanzia.

•	I genitori sono i modelli di riferi-
mento più importanti per i bam-
bini con il loro comportamento 
sulla strada.

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

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

•	In bicicletta, bambini e ragazzi de-
vono indossare sempre il casco e 
i genitori devono farlo proprio in 
virtù del loro ruolo di modelli.

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

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

•	A seconda della gravità dell’inci-
dente, può essere utile sostenere 
i bambini attraverso misure psi-
cologiche di emergenza.

•	Il rispetto dei limiti di velocità mas-
simi evita molti degli incidenti nel 
caso in cui i bambini corrano per 
strada passando da veicoli par-
cheggiati.

I fatti esposti in breve

 Durante il test DEKRA, il 
passeggino è stato individuato 
entro il tempo di reazione a 
una velocità di 50 km/h e 
scaraventato di diversi metri.
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Velocità eccessiva, comportamenti sconsiderati intenzionali o non intenzionali degli utenti della strada, distrazione, inespe-
rienza e sovraffaticamento provocano incidenti, ogni giorno e in tutto il mondo. Il mancato utilizzo delle cinture, sistemi di 
ritenuta per bambini assenti o utilizzati in modo non corretto o l’inutilizzo del casco comportano a un significativo aumen-
to della gravità delle lesioni. Oltre a un comportamento orientato alla sicurezza e al rispetto delle norme di ogni individuo 
nel particolare, anche i sistemi di assistenza alla guida per quanto riguarda il veicolo possono contribuire a coinvolgere 
sempre meno persone in incidenti stradali.

Compensare gli errori nel modo più efficace

Come DEKRA ha ripetutamente sottolineato 
nelle sue precedenti relazioni sulla sicurezza 

stradale, sono gli errori umani, tra cui ad esempio la 
distrazione, la causa più frequente di incidenti. Non 
importa che si utilizzi, anche se per un attimo, il na-
vigatore, che si regoli il volume della radio o la tem-
peratura dell’impianto di climatizzazione: basta-
no pochi secondi per coprire diversi metri, anche a 

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

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

Tecnologia dei veicoli

16,5 % Ulteriori errori nell’attraversare 
la strada

28,3 %
Dovuti all’arrivo improvviso da 
dietro oggetti che precludono la 
visuale

55,2 % Senza fare attenzione al traffico 
veicolare88+4+8wGiocando sulla  

strada o in  
prossimità di essa

Altri errori 
Nell’attraversare la strada

Fonte: Ente federale di statistica 

Errori fatti dai pedoni (dai 6 ai 15 anni)
23

complessiva-
mente 
3.469

3,8 %
8,1 %

88,1 %



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

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

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

Con una velocità iniziale di 37 km/h, la Subaru 
Impreza non è riuscita a ridurre completamente la 
velocità in tempo, facendo verificare la collisione con 
il manichino. Tuttavia, la velocità di collisione era 
ben al di sotto della velocità iniziale, circa 20 km/h. 

 Ricorrendo a 
diversi crash test, 
DEKRA ha dimo-
strato l’efficacia dei 
sistemi automatici 
di assistenza alla 
frenata di emergen-
za con rilevamento 
dei pedoni.
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La Volvo XC 40 è entrata in collisione con il ma-
nichino, partendo da una velocità iniziale di 45 
km/h, nella gamma di velocità più bassa. La Ford 
Focus è arrivata a fermarsi davanti al manichino 
anche a una velocità iniziale di 50 km/h, impeden-
do così la collisione. Non sono stati eseguiti test 
a velocità maggiori, dal momento che è stata rag-
giunta la velocità massima consentita di 50 km/h 
in Germania. 

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

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

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

Uso non autorizzato di veicoli a motore da parte di bambini

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

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

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

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

Tecnologia dei veicoli



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

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

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

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

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

Nell’ambito della “Visione 
Zero”, è necessario sfruttare tut-
te le misure potenziali concepi-
bili per aumentare la sicurezza 
stradale per i bambini. Il requi-
sito principale rimane quello di 
adattare l’infrastruttura agli uten-
ti della strada più vulnerabili, so-
prattutto nelle aree urbane. Ciò 
richiede inoltre un cambiamento 
di paradigma politico, senza per-
dere ulteriore tempo.

Dott. Walter Eichendorf
Presidente del Consiglio tedesco  
per la sicurezza stradale (DVR)

Sfruttare al massimo tutte le potenzialità immaginabili

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

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

Nella sola fascia d’età 0-6 anni, il 63% è 
deceduto in un incidente stradale, in cui 
l’auto spesso era guidata da familiari stret-
ti. Il secondo gruppo di bambini più esposto 
corrisponde ai pedoni, seguiti dai bambini 
in bicicletta. Purtroppo, i ciclisti più giovani 
sono le cause più comuni di incidenti stra-
dali direttamente dopo gli anziani: rappre-
sentano oltre il 18 percento di tutti gli inci-
denti stradali che coinvolgono ciclisti. 

Tuttavia, un’analisi del livello di sicurez-
za sulle strade polacche dimostra inoltre 
che i bambini sono il gruppo meno vul-

nerabile di utenti della strada. Il livello 
di vulnerabilità aumenta con il grado di 
autonomia dei bambini, che può essere 
chiaramente riscontrabile nella fascia di 
età compresa tra 15 e 17 anni. Le stati-
stiche precedenti attestano l’importanza 
di educare bambini e ragazzi sui perico-
li, incoraggiandoli a comportarsi corret-
tamente sulla strada. Questo li aiuterà a 
diventare utenti della strada responsabili 
che, grazie alle loro conoscenze e com-
petenze, saranno in grado di evitare si-
tuazioni pericolose.

Konrad Romik

Consiglio nazionale della sicurezza stradale, Ministero delle infrastrutture

Evitare situazioni pericolose sulla strada
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I SISTEMI DI FRENATA 
DI EMERGENZA, COME 
TUTTI I SISTEMI DI 
ASSISTENZA, POSSONO 
FUNZIONARE SOLO 
ENTRO I LIMITI FISICI 
PRESCRITTI.



PS: i membri del “Forum mondiale per l’ar-
monizzazione delle regolamentazioni sui veicoli” 
della Commissione economica per l’Europa delle 
Nazioni Unite (UNECE) hanno concordato, nel 
febbraio 2019, di rendere obbligatorio per le nuo-
ve auto sistemi di assistenza alla frenata di emer-
genza in città progettati per velocità inferiori a 60 
km/h. Nell’UE e in Giappone, la normativa si ap-
plicherà dal 2022 per tutte le autovetture e i veico-
li commerciali leggeri di nuova immatricolazione. 
L’UNECE e l’UE prevedono che l’obbligo dei siste-
mi di assistenza alla frenata di emergenza riduca il 
numero di incidenti fino al 38%, circa 1.000 vitti-
me in meno all’anno.

I BAMBINI DEVONO ESSERE PROTETTI AL 
MEGLIO ALL’INTERNO DEL VEICOLO 
Spericolato e negligente, inoltre, è chi non protegge 
adeguatamente il bambino all’interno del veicolo, o 
addirittura lo trasporta senza protezioni in grembo 
al passeggero. In molti Paesi del mondo, è obbliga-
torio disporre di dispositivi di sicurezza sui veicoli 
adeguati all’altezza e al peso di neonati e bambini. 
Con ovetti, seggiolini per bambini e alzatine, sono 
disponibili prodotti adatti per ogni età e statura. Le 
statistiche sugli incidenti parlano chiaro e i van-
taggi dei sistemi sono indiscussi. Ciononostante, ci 
sono ancora genitori che non proteggono i loro figli 
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MOLTI GENITORI NON 
SONO CONSAPEVOLI DELLE 
GRAVI CONSEGUENZE IN 
CUI I BAMBINI POTREBBERO 
INCORRERE IN CASO DI 
PROTEZIONE INADEGUATA. 



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

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

dal 2018 si è rilevato che, in più di 1.000 inciden-
ti esaminati in Germania, solo il 52% dei neonati e 
dei bambini era correttamente protetto. Nella stra-
grande maggioranza dei casi, era disponibile un si-
stema protettivo apposito, ma i bambini spesso non 
erano allacciati o non erano correttamente fissati o 
il sistema non era stato installato correttamente. Le 
ragioni di ciò erano, da un lato, un utilizzo troppo 
complicato dei sistemi di protezione per molti uten-
ti e problemi nel rilevamento degli errori di utiliz-
zo. In particolare, i sistemi senza ISOFIX si sono di-
stinti in senso negativo. D’altra parte, troppo spesso 
sono state registrate deviazioni rispetto al corretto 
fissaggio. Le correlazioni identificate nello studio 
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Il manichino seduto a sinistra in direzio-
ne di marcia è ben fissato a un seggio-
lino corrispondente alla sua altezza/
peso. Il sedile assicura un corretto al-
lacciamento della cintura di sicurezza e 
protegge inoltre con imbottiture e com-
ponenti in grado di assorbire l’energia 
anche in situazioni di impatto laterale. 
Il manichino a destra è seduto senza al-
cun sistema di ritenuta.

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

Crash-test di DEKRA con il 
posizionamento dello stesso 
bambino-manichino sui sedili 
posteriori

 Un bambino che non 
indossa una cintura di 
sicurezza è lanciato dal 
veicolo in una collisione 
e rirorta lesioni gravi o 
mortali.



coincidono con i risultati di altri studi e sondaggi: 
solo brevi tragitti, comfort per il bambino, allaccia-
mento veloce e approssimativo a causa del maltem-
po e della fretta. 

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

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

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

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

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

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

Questo cambiamento potrebbe 
essere dovuto a un cambiamento 
più profondo e indiscutibile legato 
al modo in cui percepiamo la gui-
da oggi. I problemi della mobilità 
attuale, in particolare la congestio-
ne del traffico e l’inquinamento am-
bientale nelle città, non rendono 
più la guida un’attività piacevole. 

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

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

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

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

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

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

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

Jacobo Diaz 

Asociación Española de Carreteras AEC

Educazione stradale nell’era della mobilità intelligente
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STRUTTURE ANTERIORI DEI VEICOLI 
OTTIMIZZATE PER UNA MIGLIORE 
PROTEZIONE, SOPRATTUTTO DEI PEDONI
Per quanto riguarda la sicurezza dei bambini a piedi 
o in bici, anche la progettazione e il design del veico-
lo svolgono un ruolo molto importante. Questo vale 
in particolare dal momento che l’auto è il principale 
mezzo di impatto di tali utenti della strada. Fortuna-
tamente, negli ultimi decenni si sono ottenuti risultati 
notevoli in tal senso. Le ottimizzazioni delle strutture 
anteriori dei veicoli in relazione alla protezione dei pe-
doni da parte dei produttori sono state rivolte, soprat-
tutto, a rendere le zone di contatto il più possibile uni-
formi e flessibili. 

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

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

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

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

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

 Nel 2000, DEKRA ha 
condotto un crash test per 
esaminare quali grandi 
rischi comportano bullbar e 
bordi spigolosi dei fuori-
strada, specialmente per i 
bambini.
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formi alla direttiva 2005/66/CE. Da allora, i paraurti con 
tubolari rigidi sono di fatto scomparsi dal traffico europeo. 

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

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

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

A Hollywood negli anni ‘80, il cosiddet-
to hoverboard era ancora un sogno riser-
vato al futuro: Michael J. Fox lo utilizza-
va nel grande classico “Ritorno al futuro”. 
Oggi, i veicoli elettrici monoasse autobi-
lanciati funzionano davvero, anche se non 
fluttuano, e sono particolarmente apprez-
zati da bambini e adolescenti. A differen-
za dell’ormai conosciuto segway, tuttavia, 
queste board non dispongono di un “timo-
ne direzionale”. Il movimento delle ruote è 

controllato solamente da due motori elet-
trici che si attivano spostando il peso dei 
piedi. 

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

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

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

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

sti sono gli utenti più vulnerabili. 
E adottando misure per proteg-
gerli, alla fine, miglioreremo la 
sicurezza stradale per tutti. Prima 
del 3° Global Ministerial Confe-
rence on Road Safety in Svezia il 
prossimo anno, dobbiamo impe-
gnarci per iniziare un nuovo de-
cennio incentrato sulla sicurezza 
stradale, con l’obiettivo di dimez-
zare il numero di vittime e gravi 
incidenti stradali entro il 2030. 
Il nuovo obiettivo #50by30 con-
sentirà di salvare 675.000 vite 
ogni anno, accelerare i progressi 
nella prevenzione degli inciden-
ti stradali in tutto il mondo e la-
vorare in un mondo in cui non si 
registrano più morti o feriti gravi 
per incidenti stradali.

David Ward

Presidente e CEO di Towards Zero Foundation

Rendere le strade sicure per i bambini
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•	A piedi, i bambini hanno più probabi­
lità di commettere errori al momento 
di attraversare la strada. In bicicletta, 
l’uso della carreggiata rappresenta il 
maggior potenziale di errore per loro. 

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

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

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

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

I fatti esposti in breve

LA VISIBILITÀ DEL VEICOLO RIMANE UN 
GRANDE PROBLEMA

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

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

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

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

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

Misura del campo visivo di DEKRA con veicolo campione
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Al fine di aumentare la sicurezza dei bambini per strada, oltre ai sistemi di sicurezza passiva sui veicoli, alla sicurezza 
attiva e integrata, al rispetto delle norme stradali e all’adozione di un comportamento corretto e attento nel traffico, anche 
l‘infrastruttura riveste un ruolo importante. Il potenziale di ottimizzazione è fornito da una serie di misure, che includono 
strade in ottimo stato e sufficientemente illuminate, monitoraggio della velocità nei punti di pericolo o apposizione della 
segnaletica appropriata nell‘area di asili e scuole, solo per citare alcuni esempi.

Vedere ed essere visti

Icapitoli precedenti di questo rapporto hanno chia-
rito che il fattore umano e la tecnologia dei veicoli 

sono fondamentali per la sicurezza stradale. Altret-
tanto indispensabile, soprattutto per quanto ri-
guarda la sicurezza dei bambini, è un‘infrastruttura 
funzionante ed efficiente. Tra le altre cose, è impor-
tante limitare al minimo il rischio di incidenti at-
traverso misure inerenti la regolazione del traffico 
e la costruzione di strade e, idealmente, escludere 
completamente determinati scenari di incidenti. 
Per quanto riguarda la progettazione dell‘ambien-
te stradale, occorre tener conto inoltre, per quanto 
possibile, delle capacità e dei limiti del comporta-
mento dei bambini per strada.

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

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

I PIANI RELATIVI AI TRAGITTI CASA-
SCUOLA NON OFFRONO LA VIA PIÙ 
BREVE, MA QUELLA PIÙ SICURA PER 
ANDARE A SCUOLA.

Infrastrutture



Maggiore consapevolezza della sicurezza stradale per i bambini

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

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

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

MAGGIORE SICUREZZA NEL TRAGITTO  
CASA-SCUOLA

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

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

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

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

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

La sicurezza dovrebbe essere una 
priorità assoluta, specialmente du-
rante l‘infanzia. Ciò introdurrà i 
bambini a una cultura della sicurez-
za che, in seguito, contribuiranno 
attivamente a implementare. Come 
DEKRA, il Consiglio di sicurezza na-
zionale si è impegnato a ridurre il 
numero di bambini feriti in incidenti 
stradali. Ogni bambino ferito o uc-
ciso è una vittima di troppo. Dopo-
tutto, i più piccoli utenti della strada 
sono il nostro più grande tesoro.

Jane Terry

Senior Director of Government  
Affairs del National Safety Council

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

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

ATTENZIONE ALLA FERMATA DEL BUS

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

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

I bambini per i quali è prescritto 
l’uso obbligatorio del seggiolino pos-
sono essere trasportati anche sul se-
dile anteriore, rispettando le prescri-
zioni dei singoli regolamenti per ciò 
che concerne il posizionamento in 
senso contrario o uguale a quello di 
marcia, ad eccezione di quelli rien-
tranti nel gruppo 0 che possono es-
sere installati solo sul sedile poste-
riore. Se rivolti all’indietro, l’airbag 
frontale deve essere disattivato. 

Oltre alla tutela della sicurezza dei 
bambini in ogni situazione di mar-
cia, da ultimo sono state introdotte di-
sposizioni volte a tutelare l’incolumi-
tà degli stessi nei casi in cui vengano 
dimenticati accidentalmente a bordo 
dell’auto. A ottobre del 2018 è stato 
modificato l’art. 172 CdS, che preve-
de l’obbligo, per chi trasporta bam-
bini di età inferiore a quattro anni, di 
utilizzare appositi dispositivi antiab-
bandono su tutti i seggiolini che ven-
gono installati sugli autoveicoli e su-
gli autocarri di qualsiasi massa. 

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

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

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

Alla luce della importanza che il 
contrasto del mancato o scorretto 
uso delle cinture di sicurezza e dei 
sistemi di ritenuta riveste nella sicu-
rezza stradale, nel corso del 2018 
sono stati effettuati 12 servizi speci-
fici su tutto il territorio nazionale, se-
condo il modello delle Operazioni 
ad Alto Impatto, nel corso dei qua-
li sono state contestate 854 violazio-
ni per mancato uso dei predetti siste-
mi da parte di minori. Consideran-
do che, negli stessi servizi, sono sta-
te accertate complessivamente circa 
16.000 infrazioni della norma sul-
le cinture di sicurezza, se ne ricava 
che più del 5% hanno riguardato il 
mancato o scorretto uso delle stesse 
da parte di minori. 

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

Prefetto Roberto Sgalla

Già Direttore Centrale per la Polizia Stradale,  
Ferroviaria, delle Comunicazione e per i Reparti  
Speciali della Polizia di Stato  

Tutela della sicurezza dei bambini in ogni situazione di marcia

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

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

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

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

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

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

Colorato, sicuro e pensato per i bambini

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

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

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

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

ABBASSARE IL RISCHIO PER I BAMBINI

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

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

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

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

Quali sono le ragioni di questo 
declino? Per la partecipazione sicu-
ra dei bambini sulla strada, la scuo-
la si presenta come luogo di trasmis-
sione delle conoscenze e i genitori 
come responsabili della protezione 
dei bambini (utilizzo di sistemi di ri-
tenuta, sorveglianza e accompagna-
mento a piedi) e come modelli di 
riferimento. Per l’implementazione, 
negli ultimi anni sono stati rivisti gli 
obiettivi di apprendimento per l’edu-
cazione stradale negli asili e nelle 
scuole primarie (“Referencial de Edu-
cação Rodoviária para a Educação 
Pré-Escolar e Ensino Básico”), è sta-
ta sviluppata una serie di misure for-
mative e sono stati forniti materiali 
didattici interattivi e digitali di ottima 
progettazione (ANSR e PRP) da uti-
lizzare sia a scuola che a casa. 

Continuano a essere necessa-
rie iniziative per applicare sistema-
ticamente il programma in tutte le 
scuole, nonché per sviluppare e mi-
gliorare l’ambiente stradale a livel-
lo urbano, in particolare nelle zone 
residenziali, davanti alle scuole e 
in altre aree utilizzate dai bambi-
ni. Una volta seguite tali raccoman-
dazioni, si ottiene un sistema che si 
avvicina all’unico possibile obiettivo 
determinato per questa fascia di età, 
ossia la “Vision Zero”: zero morti e 
zero infortuni per incidente stradale.

José Miguel Trigoso

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

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

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

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

ELEMENTI CATARIFRANGENTI SU 
ABBIGLIAMENTO, SCARPE E ZAINI, 
RENDEREBBERO I BAMBINI PIU’ VISIBILI 
PER I CONDUCENTI.

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

La maggior parte dei bambini sviluppa pre-
sto la comprensione di cosa è “giusto” e 
cosa è “sbagliato” Ma i bambini e gli ado-
lescenti hanno dimostrato di prendere de-
cisioni sbagliate quando si sentono sotto 
pressione o stressati o cercano l’accettazio-
ne degli amici. Per contrastare questo feno-
meno, l’organizzazione non-profit RSE ha 
offerto il suo programma di punta RYDA da 
più di 15 anni, che ha coinvolto 600.000 
studenti in Australia e Nuova Zelanda. 

RYDA si concentra sullo sviluppo cogniti-
vo, sulla costruzione di abilità sociali e re-
silienza e sulla promozione di comporta-
menti a basso rischio. Gli istruttori lavorano 
con gli studenti per sviluppare e implemen-
tare strategie personalizzate e competen-
ze per aiutarli a rispondere alle sfide della 

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

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

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

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

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

Maria Lovelock 

Program Manager per la Nuova Zelanda di Road Safety Education Limited

Strade più sicure in Australia e Nuova Zelanda grazie all’educazione stradale

68 | 69



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

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

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

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

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

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

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

Infrastrutture

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

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

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

muoversi liberamente e in modo 
indipendente. Se l’area residen-
ziale, la strada, lo spazio pubbli-
co sono, oggettivamente e sog-
gettivamente, vissuti dai bambini 
e dai loro genitori come al ripa-
ro dal traffico, anche la salute dei 
bambini ne beneficia. Una mag-
giore sicurezza nel traffico e una 
sensazione di sicurezza si traduco-
no in (ancora) più bambini a piedi 
e in bici, una mobilità più attiva e 
vite più sane. Ecco perché intendo 
la “Visione Zero” anche come “Vi-
sione oltre lo zero” e mi piace par-
lare di sicurezza del traffico come 
“salute del traffico”. I nostri siste-
mi di trasporto non dovrebbero far 
ammalare i bambini. Dovrebbero 
promuovere la loro salute. 

Abbiamo bisogno di una solida 
partnership a livello mondiale per 
sistemi di trasporto sostenibili e 
sicuri con un’infrastruttura accatti-
vante e sicura per pedoni e ciclisti. 
A tal fine occorre una buona co-
operazione di aziende impegna-
te come DEKRA e organizzazio-
ni sociali come l’ECF e la World 
Cycling Alliance (WCA). Affinché 
tutti i bambini possano muoversi li-
beramente e in modo indipenden-
te, mentre giocano, vanno a scuo-
la, esplorano e progettano nella 
loro vita quotidiana.

Dott. Bernd Ensink

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

La salute del traffico per i nostri bambini



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

•	Quando si parla di progettazione 
di infrastrutture, gli interessi dei 
bambini sono più importanti che 
mai. Un sistema chiaro, evidente, 
comprensibile e che consente di 
commettere errori giova a tutti gli 
utenti della strada.

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

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

•	I piani relativi ai tragitti casa-scuo-
la sintetizzano sistematicamente i 
punti di pericolo e le informazioni 
importanti per la scelta del tragit-
to verso la scuola.

•	Alle fermate degli autobus, gli al-
tri utenti della strada sono tenuti 
a dare massima considerazione ai 
bambini e alla velocità adeguata.

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

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

I fatti esposti in breve

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

 Nota per i genitori e i loro 
figli: Il design accattivante in 
combinazione con l’attrezzatura 
completa secondo StVZO rende 
i bambini felici e sicuri alla 
guida.
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Nel tempo libero e nel tragitto per andare a scuola, i bambini viaggiano spesso in bicicletta. In quest’ottica è tanto più impor-
tante che la bicicletta disponga dei necessari dispositivi di sicurezza e che le sue condizioni siano regolarmente esaminate. 
Ciò vale in particolare per i dispositivi di illuminazione attiva e passiva e per i freni. Inoltre, i bambini dovrebbero indossare 
un casco anche nei tratti brevi.

La bicicletta sicura - Le disposizioni in Germania

Altri dispositivi obbligatori secondo il StVZO

Gli  
LTE attivi  

rimovibili  non devono 
essere né applicati  

di giorno  né portati  
con sé

Faretto per luce di marcia diurna, 
➔ consentito anche con funzione anabbagliante e/o funzione di luce di marcia diurna

Fanale di coda, rosso 
➔ consentito anche con funzione di luce freno

Fonte di energia: generatore (dinamo), batteria o accumulatore di energia 
ricaricabile o una combinazione di questi

Gli
LTE passivi  

devono sempre completi 
ben fissati e scoperti

Riflettore, bianco, anteriore

Catadiottri dei pedali, gialli

Riflettore, cat. Z, rosso, posteriore

fac
olt

ati
vo Strisce retroriflettenti su pneumatici o cerchioni, colore bianco

Raggi retroriflettenti (manicotti), bianchi 

Catadiottri, gialli

Apparecchiature di illuminazione prescritte (LTE) secondo StVO

due freni indipendenti

un campanello squillante

Accessori consigliati

Copricatena

Copriruota anteriore e posteriore

Portapacchi

Lucchetto

Rastrelliere per biciclette



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

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

La tendenza degli ultimi anni è chiara: fortuna-
tamente, sempre meno bambini di età inferio-

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

Uno dei compiti più importanti è l’educazio-
ne stradale, da avviare idealmente in età prescola-
re. Per via dello sviluppo ancora in corso, i bambini 

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

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

Conclusione



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

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

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

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

Le richieste DEKRA
•	Trasportare i bambini su ogni 

tipo di veicolo (automobili, bici-
clette, motociclette) solo nei posti 
designati.

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

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

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

•	L’accettazione delle norme, so-
prattutto in termini di velocità, 
ai semafori e nei comportamen-
ti nei riguardi di pedoni e ciclisti, 
deve essere promossa da un in-
tenso lavoro formativo.

•	I genitori devono consentire ai loro 
figli di acquisire l’esperienza e le 
competenze adeguate nel traffico 
stradale in base all’età e alle esi-
genze di sviluppo.

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

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

•	Le vie per le scuole quali aree 
circostanti scuole, asili e parchi 
giochi dovrebbero essere gene-
ralmente rese più sicure con l’ap-
plicazione di un limite di velocità 
massimo di 30 km/h.

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

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

•	L’educazione stradale dall’asilo 
all’adolescenza è fondamentale 
per la circolazione sicura di bam-
bini e adolescenti sulla strada.

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

Industrial InspectionProduct TestingClaims & ExpertiseVehicle Inspection

Consulting



Footer
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DEKRA Italia

www.dekra.it    brand.it@dekra.com

Milano

Via Fratelli Gracchi, 27 – Torre Sud

20092 Cinisello Balsamo (MI)

T. +39 02 89929090

Roma

Via Olindo Guerrini, 10

00137 Roma (RM)

T. +39 06 8720301

Roma

Via Tiburtina, 1155

00156 Roma (RM)

T. +39 06 8720301

Osnago

Via Martiri della Liberazione, 12

23875 Osnago (LC)

T. +39 039 9280293

Verona

Via Sommacampagna, 61

37137 Verona (VR)

T. +39 045 4950264

Torino

Via Pastore, 10

10024 Moncalieri (TO)

T. +39 011 19820810

Thiene

Via della Fisica, 20

36016 Thiene VI

T. +39 0445 367702




