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Premessa

Il libro vuole essere un'agile guida di facile consultazione per
coloro che hanno interesse ad impegnarsi in attivita di educazione e
sensibilizzazione alla sicurezza stradale. | contenuti presentati
nascono dall’'esperienza di importanti progetti nazionali ed europeli
finalizzati a contrastare I'epidemica diffusione degli incidenti
stradali che in gran numero colpiscono giovani guidatori. In
particolare le attivita di formazione suggerite rappresentano delle
best practices validate in numerose esperienze di formazione,
educazione e sensibilizzazione alla sicurezza stradale.

Il libro essendo rivolto a operatori di diversi settori, a
differente titolo impegnati nella sicurezza, come Operatori di
Polizia Stradale o locale, insegnanti, istruttori di guida, e strutturato
in modo lineare e risulta di facile impiego.

Cogliamo I'occasione per rivolgere un ringraziamento a chi ha reso
possibile la realizzazione di tale guida, e a tutti coloro che hanno
contribuito alla realizzazione.






Introduzione

Gli incidenti stradali rappresentano una grave e permanente
emergenza sociale, non solo per il nostro Paese. Attualmente ogni
anno in Europa gli incidenti stradali causano circa 25.000 decessi
e 2 milioni di infortuni (Statistiche riferite al 2014). Gli incidenti
sono la prima causa di morte tra i giovani di eta compresa trai 15
e i 29 anni. Secondo il rapporto Istat, in Italia, nel 2014, circa
3.400 persone hanno perso la vita in incidenti stradali e oltre
215.000 sono rimaste infortunate. Ogni giorno si verificano in
media 485 incidenti stradali, che provocano la morte di 9 persone
e il ferimento di 688. Il 44% circa degli incidenti avviene per il
mancato rispetto delle regole di precedenza, mentre la fascia d’eta
enormemente piu colpita € quella tra i 20 e i 24 anni. Tra i mezzi
di trasporto piu pericolosi vi sono le moto e le biciclette.

Comunque sia e possibile trovare anche un dato confortante,
ovvero la mortalita per incidente stradale € piu che dimezzata nel
corso degli ultimi trent’anni, sia in termini assoluti che in termini
di tassi di mortalita. Cid indubbiamente ¢ da attribuire ad una
molteplicita di fattori: campagne di informazione sui rischi
connessi alla circolazione stradale, incremento dei controlli su
strada, in particolare attraverso 1'utilizzo di dispositivi elettronici
di verifica delle infrazioni (ad esempio sulla velocita eccessiva sia
media sia istantanea), progressi nella scienza medica, progressi
circa i dispositivi di sicurezza montati sugli autoveicoli.
L'introduzione ad esempio dei dispositivi elettronici di controllo
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della velocita ha avuto un'immediata ricaduta positiva nella
riduzione del numero e della gravita degli incidenti stradali.
Tuttavia, tutti questi fattori sembrano incidere meno sui giovani
tra i diciotto e i ventinove anni. Nel dettaglio, la fascia di eta che
presenta il numero piu alto di incidenti e quella tra 20 e i 24 anni,
con le conseguenze piu dolorose: 268 morti e 27.702 feriti (dati
ISTAT 2014). Generalmente i giovani risultano essere la fascia
d’eta piu colpita e contemporaneamente quella pit complessa su
cui intervenire con misure di riduzione degli incidenti. Una
prerogativa della guida nei giovani e quella dell’assunzione di
comportamenti rischiosi come alta velocita, guida sotto I'effetto di
alcolici e sostanze psicotrope, non utilizzo di dispositivi di
sicurezza, non rispetto delle norme. Questi comportamenti sono
mediati da molteplici fattori, quali ad esempio elementi cognitivi
(credenze, aspettative, motivazioni, valori, percezioni),
caratteristiche di personalita, e pattern comportamentali (azioni
ed abitudini relative alla guida), la cui approfondita comprensione
e fondamentale al fine di promuovere comportamenti adeguati.
All'interno del Progetto ICARO, una delle principali campagne
condotte in Italia sulla sicurezza stradale, promossa dalla Polizia
di Stato, nell’edizione del 2007 si e realizzata una ricerca, diretta
dalla Professoressa Anna Maria Giannini, della Facolta di Medicina
e Psicologia dell’'Universita Sapienza di Roma, finalizzata a
studiare le variabili psicologiche e le caratteristiche individuali nei
giovani che possono configurarsi come fattori di rischio per gli
incidenti stradali (Giannini, Lucidi, 2007; Lucidi et al., 2010). La
ricerca ha coinvolto numerosi studenti delle Scuole Secondarie di
secondo grado di alcuni Istituti italiani. Dai risultati e emerso
come sia possibile rintracciare diversi profili psicologici nei
giovani guidatori di autoveicoli e di motoveicoli, composti da
persone omogenee per caratteristiche di personalita e convinzioni
circa la guida. Tra questi vi e quello definito “a rischio”, dove le
caratteristiche di personalita dei soggetti sono improntate
all’assunzione di comportamenti pericolosi (ricerca di sensazioni
forti, non rispetto delle norme, convinzione che gli incidenti siano
causati da fattori esterni a sé, rabbia alla guida, ecc). Si ¢ mostrato
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inoltre come tale profilo si associ con maggiore frequenza al
rilevamento di infrazioni e di incidenti. Sempre all'interno della
ricerca € emerso un fenomeno conosciuto nella letteratura
scientifica, definito come “paradosso del giovane guidatore”,
processo secondo il quale ogni volta che un guidatore inesperto
mette in atto un’imprudenza senza pagarne le drammatiche
conseguenze, si rafforza la sua convinzione di essere immune dai
rischi di incidente stradale. Particolari aspetti di personalita,
accompagnate da errate convinzioni, rendono pertanto la fascia
giovanile piu resistente all’assunzione di comportamenti di
maggiore prudenza alla guida. Motivo per cui si rende necessario,
al fine di arginare il fenomeno, tentare da un lato di diminuire i
fattori di rischio, agendo sui comportamenti associati a questi
fattori e, dall’altro, promuovere stili di vita improntati alla
sicurezza, ad abitudini protettive per la propria salute, attraverso
interventi formativi, sempre piu adeguati. Promuovere la
sicurezza stradale significa anche uscire da un certo fatalismo con
il quale si tende a interpretare i numeri delle vittime della strada,
viste classicamente quasi come un tributo inevitabile alla
modernita, ad una viabilita sostenuta alla quale nessuno puo
rinunciare. Un doloroso ma necessario sacrificio, nei confronti
della nostra agiata civilta. Non é cosi.



Le best practices nell'educazione stradale:
esperienze nazionali e internazionali
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Le principali cause degli incidenti stradali

Tra le principali cause degli incidenti stradali troviamo spesso
elencate la mancanza di attenzione da parte dell'utente della strada, la
sottovalutazione del rischio, come nei casi di velocita eccessiva o
manovre azzardate, il mancato rispetto delle regole, [I’errata
interpretazione delle intenzioni degli altri utenti della strada, ed infine
la scarsa visibilita dovuta in particolare alle condizioni atmosferiche
sfavorevoli. | dati ISTAT riferiti al 2014 (dati pubblicati novembre
2015) hanno rilevato che le percentuali piu elevate si registrano per
incidenti dovuti al mancato rispetto delle regole di precedenza ed
elevata velocita (vedi tabella 1).

DESCRIZIONE CAUSE Strade urbane Strade Totale
extraurbane
Valori % Valori % Valori %
assoluti assoluti assoluti

Procedeva con guida distrattao 25.435 154 11.762 21,4 37197 16,9
andamento indeciso

Procedeva senzarispettare le  30.752 18,6 4.152 76 34904 158
regole della precedenza o il
semaforo

- procedeva senzarispettare o 10.521 6,4  1.822 33 12343 5,6
stop

- procedeva senza dare la 8.042 49 947 1,7 9989 41
precedenza al veicolo proveniente
da destra

- procedeva senza rispettare |l 10.103 6,1 1.262 23 11365 5,2
segnale di dare precedenza

- procedeva senzarispettare le 2086 1,3 121 02 2207 1,0
segnalazioni semaforiche o
dell'agente

Procedeva con velocita troppo 15.139 9,2  9.504 17,3 24643 1172
elevata

- procedeva con eccesso di 14660 89 9.250 16,8 23.910 10,9
velocita

- procedeva senza rispettare i 479 0,3 254 05 733 0,3
limiti di velocita

Procedeva senza mantenere la 14253 8,6 7.380 13,4 21633 9,8
distanza di sicurezza
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Manovrava irregolarmente 12715 7,7 3.075 56 15790 7.2

Svoltava irregolarmente 4720 29 707 13 5427 25
Procedeva contromano 3.062 19 1586 29 4648 2,1
Sorpassava irregolarmente 2718 16 1.076 20 13794 17
Ostacolo accidentale 3135 19 2338 43 5473 25
Veicolo fermo evitato 1285 08 1.168 21 2453 11
Non dava la precedenza al 7.084 43 140 03 7224 33
pedone sugli appositi

attraversamenti

Buche, ecc. evitato 973 06 796 14 1.769 0,8
Circostanza imprecisata 21.890 132 3.640 6,6 25530 11,6
Veicolo fermo in posizione 2194 13 353 0,6 2547 12
irregolare urtato

Altre cause relative al 5946 36 2.029 37 1975 36

comportamento nella circolazione

Comportamento scorretto del 7.651 46 521 09 8172 37
pedone

Totale cause imputabili al 158.952 96,1 50.227 91,4 209.179 949
comportamento scorretto del
conducente e del pedone nella

circolazione
Altre cause 6.447 39 4.701 86 11148 51
Totale cause 167.503 100 57.195 100 224.698 100

Tabella 1 - Cause incidenti stradali in Italia nel 2014 (Fonte ISTAT, 2015)

Dalla tabella appena presentata emerge chiaramente come il
"fattore umano”, ovvero l'insieme dei comportamenti errati,
rappresenti la cause nel 90-95% degli incidenti.

Lo studioso Max Dorfer vede nell'incidentalita stradale un fenomeno
ad eziologia multifattoriale (2004), vale a dire un evento dovuto a piu
cause che interagiscono tra loro in diverse proporzioni. | fattori

coinvolti sono sostanzialmente tre: il mezzo (ad esempio
malfunzionamento spesso dovuto a mancata manutenzione di un
veicolo), il contesto (condizioni della strada, l'illuminazione, la

visibilita dei cartelli stradali e anche le condizioni atmosferiche), ed
infine la causa che riveste una maggiore importanza, ovvero il fattore
umano.
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Per i primi due fattori l'attivita preventiva pud essere svolta
attraverso efficaci interventi alle infrastrutture e con I’impiego di
tecnologia industriale applicata alle vetture e ai segnali e sistemi di
sicurezza stradale, ed infine attraverso lungimiranti politiche
legislative in tema di norme di sicurezza stradale.

Per il terzo fattore, quello
legato agli errati comporta-
menti su strada, che come
abbiamo visto originano il
numero maggiore di incidenti
stradali, le attivita preventive
possono  essere di  tipo
sanzionatorio, legate alla
verifica del rispetto delle
norme stradali, e formative,
attuate in ambito educativo,
attraverso adeguate campagne
di sicurezza stradale.

Gli errori che si possono
commettere alla guida sono
legati a diverse cause, come la
distrazione, l'inabilitd, le condotte azzardate, dovute a una
sottovalutazione dei rischi, o da alterate condizioni psicofisiche del
guidatore, derivanti da abuso di sostanze psicotrope e alcol, o da
particolari condizioni quali stanchezza e sonnolenza. Inoltre, molti
studi evidenziano come gli errori umani possano essere originati
anche dalla tendenza personale a compiere violazioni delle norme
stradali.

Reason e collaboratori (1990) individuano tre comportamenti in
particolare:

1) le “violazioni” definite come quelle “deviazioni deliberate da
quelle pratiche che si ritengono necessarie al mantenimento
della sicurezza stradale”;

2) gli “errori” definiti come “il fallimento di azioni pianificate per
il raggiungimento di certi scopi”;

3) i “lapses” o disattenzioni definiti come “i fallimenti della
memoria e dell’attenzione che possono causare problemi
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difficolta, ma che non hanno un diretto impatto sulle decisioni
in materia di sicurezza stradale”.

Per quanto riguarda l'alterazione psicofisica bisogna parlare di
quattro differenti categorie che agiscono in maniera differente sui
processi cognitivi (i processi della mente), deteriorando o alterando ad
esempio la capacita di porre la giusta attenzione o di valutare
correttamente la velocita, aspetti fondamentali per la guida:

e Alcol, viene indicata come una delle cause maggiori di incidente,
benché I'esatta stima sia difficile da valutare. Solo in Italia é stato
individuato un numero di quattro milioni di bevitori "eccessivi",
con questo termine si fa riferimento a persone che abitualmente
fanno un uso di bevande alcoliche che producono alterazioni
psicofisiche. In particolare il fenomeno del bere e guidare (drink
and driving), e diffuso tra i giovani, dove non mancano
manifestazioni di "abbuffate alcoliche" (binge drinking), in
particolare nelle serate del fine settimana. Sullo stato psicofisico
I'alcol agisce determinando una forte riduzione dei riflessi e
un'evidente alterazione dei giudizi di pericolosita stradale,
incrementando cosi la probabilita di incorrere in un incidente.
Stupefacenti, tali sostanze hanno un notevole impatto psicofisico
sui guidatori, anche se assunte in piccole dosi e in modo
occasionale influenzano notevolmente le prestazioni alla guida.
Alcune di esse come anfetamine, cocaina ed ecstasy provocano
euforia, eccitazione, senso di benessere e di potenza che provoca
sopravvalutazione delle proprie capacita, alterando inoltre le
percezioni sensoriali. Solitamente queste sostanze producono una
prima fase di euforia, a cui fa seguito la cosiddetta "fase-down", i
cui sintomi sono stanchezza e una sorta di depressione o paranoia.
Queste sostanze interferiscono quindi sulla capacita di
concentrazione e di attenzione, provocano sonnolenza, ritardano i
riflessi, influenzano la coordinazione motoria e alterano la
percezione di velocita e distanze.

Farmaci, sono numerosi quei farmaci che possono alterare la
concentrazione e la capacita di prestare attenzione interferendo
nell'attivita della guida, si tratta di barbiturici, benzodiazepine,
antistaminici, antidepressivi, ormoni, analgesici diuretici ecc. Tali
medicinali sono largamente utilizzati dalla popolazione, e
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comportano significativi effetti collaterali sullo stato psicofisico; e
sempre buona pratica leggere con attenzione gli effetti collaterali
dei farmaci legati alla guida, presenti nel bugiardino contenuto
nella scatola.

e Malattie, alcune patologie possono influenzare negativamente
l'attivita alla guida, sia per i medicinali assunti e sia per le
caratteristiche della patologia stessa, quali diabete, epilessia e
disturbi del sonno, che possono presentare sintomi che alterano le
prestazioni alla guida.

Avere chiara consapevolezza che gli errori umani costituiscono le
principali cause degli incidenti stradali, ci permette di cogliere
I'importanza di lavorare sui progetti di educazione e sensibilizzazione
in tema di sicurezza stradale, capaci di aumentare la consapevolezza
del problema, e offrire strategie di fronteggiamento delle condizioni di
rischio.

I giovani guidatori coinvolti negli incidenti stradali

Una guida sicura deriva dall’interazione dinamica tra uomo,
ambiente, e veicolo. In questo tipo di interazione la percezione del
rischio € una componente fondamentale. In particolare questo aspetto
sembra essere deficitario nei giovani guidatori, che spesso tendono a
sottostimare i rischi, assumendo cosi comportamenti azzardati nella
guida di un mezzo. E’ in particolare per questo legame tra percezione
del rischio e incidenti stradali che i giovani risultano essere la
categoria maggiormente esposta all’incidentalita, dove I'inesperienza
alla guida si associa la loro distorta percezione del rischio.

Secondo i dati descritti nel rapporto dell’ISTAT di novembre 2015
la fascia d’eta in cui € stata rilevata la percentuale piu elevata di
incidenti stradali € quella compresa tra i 20 e i 24 anni, con i ragazzi
coinvolti in percentuali molto pit ampie rispetto alle ragazze (vedi
tabella 2).

Diversi autori hanno ampiamente dimostrato, attraverso evidenze
scientifiche, che i giovani guidatori tendono ad avere uno stile di
guida altamente rischioso, non rispettando limiti di velocita, le
distanze di sicurezza, ed effettuando sorpassi pericolosi. Alla base di
questi comportamenti stradali vi sono spesso aspetti come la
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sistematica distorsione nella percezione dei rischi riguardanti la guida,
la sopravvalutazione delle proprie capacita, la ricerca di sensazioni
forti, o livelli di ansia molto elevati.

| progetti di educazione e prevenzione alla sicurezza stradale,
dovrebbero pertanto promuovere una maggiore consapevolezza nei
confronti delle situazioni di pericolo, e rendere piu realistica la
valutazione delle proprie capacita alla guida.

Morti Feriti
CLASSI DI Maschi Femmine Totale Maschi Femmine Totale
ETA
0-4 10 14 24 1.573 1.310 2.883
5-9 6 8 14 2.015 1.678 3.693
10-14 15 9 24 3.156 2.485 5.641
15-19 136 35 171 11970 7.209 19.179
20 -24 219 49 268 16.631 11.071 27.702
25-29 195 46 241 14.822  9.960 24.782
30-34 162 26 188 13.786  8.979 23.915
35-39 181 38 219 14,639  9.536 22.765
40-44 186 43 229 14,009 9.143 23.152
45-49 206 40 246 12.856  8.512 21.368
50 -54 173 39 212 11.212  7.593 18.805
55 -59 195 39 234 8.323 5.640 13.963
60 -64 162 37 199 6.109 4.160 10.269
65 -69 141 44 185 5.067 3.672 8.739
70-74 166 54 220 4.300 3.022 7.322
75-79 164 65 229 3.932 2.723 6.655
80-84 162 57 219 2.670 1.679 4.349
85 -89 110 37 147 1.217 766 1.983
90 + 33 23 56 316 200 516
Imprecisatao 34 16 50 2.653 2.336 4.989
non indicata

Totale 150.108 101.039  251.147

Tabella 2 - Morti e feriti in incidenti stradali per sesso e classi d'eta nel
2014 (Fonte ISTAT, 2015)
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| progetti di sicurezza stradale nelle scuole italiane

La sicurezza stradale & pertanto una questione ad alta rilevanza
sociale. Le scuole sono i luoghi dove correttamente spesso si tenta di
diffondere una maggiore cultura sulla sicurezza stradale, attraverso
attivita di educazione e sensibilizzazione. Un gruppo di ricerca attivo
presso il Dipartimento per I'lstruzione del MIUR coordinato dalla
Professoressa Anna Maria Giannini, ha condotto nel 2011 in Italia
un'indagine sui progetti realizzati nelle scuole italiane di ogni ordine e
grado sulla sicurezza stradale. Il questionario & stato compilato dai
Referenti degli Uffici Scolastici Regionali (USR) e delle Province
Autonome (PA). | dati raccolti sono stati utilizzati per conoscere
quante fossero le scuole che avevano realizzato attivita in tema di
sicurezza stradale, e la durata degli interventi messi in atto. | dati
emersi hanno dimostrato notevoli differenze tra le Regioni italiane sia
per il numero degli interventi, che per diffusione e consistenza dei
progetti di educazione stradale. Nel biennio considerato nella ricerca
(2009/2010) é emerso che sono stati realizzati numerosi interventi da
parte delle scuole di ogni ordine e grado.

Piu della meta delle USR e delle PA, coinvolte nella ricerca, hanno
realizzato circa 100 progetti in materia di sicurezza stradale, mentre
solo il 10% ha effettuato un numero minimo di progetti (da 1 a 10
progetti all'anno). La ricerca ha rilevato anche il numero di ore
dedicate alla formazione sull'educazione stradale: nel 2009 il 13%
delle scuole ha dedicato alle attivita un monte ore complessivo
superiore a 30, mentre il 37% delle scuole ha dedicato dalle 5 alle 8
ore di attivitd. Nell'anno successivo, le ore dedicate alla formazione
sono significativamente aumentate.

La sicurezza stradale e diventata pertanto un tema molto affrontato
nelle scuole. Se le proposte educative sul tema della sicurezza stradale
sono sviluppate velocemente, sempre piu pressante € diventata la
verifica degli effetti di tali attivita. Non tutte le attivita sono efficaci
nel coinvolgere efficacemente. Quello che puo accadere é che ci si
improwvisi formatore sui temi della sicurezza stradale. Si puo tentare
il semplice percorso informativo, come ad esempio nei casi in cui si
divulgano gli aspetti normativi riguardo il Codice della Strada, con il
rischio di annoiare profondamente i ragazzi. Diversamente si puo
tentare di coinvolgere i ragazzi esclusivamente da un punto di vista
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emotivo, con la proiezione di filmati a forte impatto emozionale, che
possono impressionare, a volte anche turbare, € non € detto che
riescano ad innescare le necessarie riflessioni ed a produrre gli effetti
sperati. Occorre dosare sapientemente le attivita formative tra
componenti informative ed emotive.

Uno dei piu rilevanti problemi che insorgono nel momento
dell’impostazione di una serie di azioni di sensibilizzazione su un
tema come quello della sicurezza stradale, & quello della valutazione
dell’efficacia del percorso intrapreso. La valutazione viene
solitamente svolta in itinere, durante lo svolgimento delle attivita, o
pil correttamente attraverso un confronto pre-post. La verifica in
itinere puo considerare diversi aspetti come: il numero dei partecipanti
al progetto, il numero delle specifiche iniziative locali intraprese e la
partecipazione a ciascuna di esse, o altri indicatori d'interesse delle
iniziative. In alcuni casi viene valutato il gradimento espresso dai
soggetti coinvolti, alla fine delle attivita proposte. La valutazione pre-
post diversamente e la misura dei cambiamenti, delle convinzioni e
delle abitudini comportamentali dei ragazzi sui temi della sicurezza
stradale, incorsi tra prima e dopo l'intervento. Tale misura e quella che
garantisce di piu sulla qualita degli effetti.

Di seguito vengono presentati alcuni Progetti nazionali ed europei,
costruiti su attente metodologie, e di cui ne sono stati ampiamente
valutati gli effetti.

Il Progetto nazionale sulla sicurezza stradale ICARO.

La campagna di sicurezza stradale denominata ICARO é la piu
importante iniziativa sulla sicurezza stradale sviluppata in Italia. Il
progetto € promosso dal Ministero dell’Interno, Servizio di Polizia
Stradale, e vede la collaborazione del Ministero dell’Istruzione,
dell’Universita e della Ricerca (MIUR), del Ministero delle
Infrastrutture e dei trasporti (MIT). La direzione scientifica del
Progetto e affidata ad un gruppo di ricerca del Dipartimento di
Psicologia, coordinato dalla Professoressa Anna Maria Giannini, della
Sapienza Universita di Roma. A tale gruppo é affidato il compito di
sviluppare ogni anno nuove attivitd di formazione, e di valutarne
scientificamente gli effetti. | ricercatori della Sapienza costruiscono un
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kit di esercizi, su temi specifici della sicurezza stradale, e formano gli
Operatori di Polizia che successivamente andranno nelle scuole a fare
attivita con i ragazzi.

Awviato nel 2001 ICARO é giunto ormai alla sua quindicesima
edizione. L obiettivo & sempre stato quello di promuovere tra i giovani
una cultura della legalita e della sicurezza, di far comprendere loro
I’importanza del rispetto delle regole e di far evitare I’assunzione di
comportamenti pericolosi e azzardati che spesso causano incidenti
stradali.

Ogni anno un rour attraversa le citta italiane con carovane itineranti
composte dal pullman azzurro della Stradale, auto d'epoca e
autovetture dotate di tecnologie di controllo della Polizia Stradale. Per
favorire la partecipazione dei giovani, al progetto e legato un concorso
attinente ai temi della sicurezza stradale e i vincitori vengono in
seguito premiati in una cerimonia ufficiale. Oltre a questi eventi piu
caratterizzanti il Progetto ICARO e tuttora fondamentalmente legato
alle attivita degli Operatori del Servizio di Polizia Stradale, che
svolgono interventi di formazione in numerosi Istituti scolastici
italiani. Gli Operatori di Polizia sono formati

Cio che rende ICARO un progetto funzionate, e I'utilizzo di diverse
forme di comunicazione, capaci di adottare linguaggi sempre piu
vicini ai giovani e in grado di sensibilizzarli in materia di sicurezza
stradale e di educarli a diventare “cittadini attivi”, consapevoli e
responsabili per il bene proprio ed altrui.

ICARO diventa un progetto europeo: ICARUS

Nel 2009 nasce il progetto di ricerca-intervento ICARUS (Inter
Cultural Approaches for Road Users Safety), approvato e finanziato
dalla Comuni Europea. La nascita di ICARUS é stata possibile grazie
ai risultati delle indagini delle varie edizioni di ICARO e delle
verifiche effettuate sulla sua efficacia.

Con questo progetto, I'ltalia ha realizzato per la prima volta un
modello di formazione, condiviso con tutti i Paesi dell'Unione
Europea, coinvolgendo cosi piu di ventimila studenti delle scuole
secondarie.
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L'obiettivo di ICARUS e stato quello di costruire una rete di
ricercatori, educatori e operatori di Polizia per una ricerca sui
comportamenti mantenuti alla guida dai giovani guidatori e sui fattori
di rischio che possono entrare in gioco mettendo in pericolo la vita
propria e altrui. L'idea del progetto é stata quella di creare un
linguaggio comune a tutti i giovani europei, tenendo conto delle
diversita culturali e normative presenti tra i paesi.

ICARUS e stato sviluppato in tre diverse fasi.

La prima ha riguardato la creazione di una rete europea di
Istituzioni nazionali per la promozione della sicurezza stradale, e la
formulazione di un questionario, comune a tutti i giovani europei,
finalizzato a conoscere i fattori coinvolti nei comportamenti di rischio
stradale.

La seconda ha riguardato la realizzazione della ricerca, su un
campione di circa quindicimila giovani europei, dai 17 ai 23 anni, che
ha permesso di indagare:

a) | fattori di rischio stradale comuni e quelli specificatamente

nazionali nei giovani europei;

b) Le variabili individuali predittive dei comportamenti a rischio
ciog, il loro atteggiamento verso la sicurezza stradale, le loro
caratteristiche e abitudini;

¢) L’esistenza di gruppi di guidatori ad alto rischio di
coinvolgimento in incidenti stradali, classificando i giovani
guidatori in tre di stili di guida diversi: guidatore a rischio,
overconfident, e prudente.

La terza fase ha permesso la realizzazione di un programma di
formazione, sviluppato dai dati emersi dalla ricerca sui fattori di
rischio, realizzato da un gruppo di ricercatori della Sapienza
Universita di Roma.

Parte del percorso formativo sviluppato nel progetto viene proposto
nel quarto capitolo di questo manuale. La metodologia adottata &
coerente con la prospettiva di apprendimento attraverso I'esperienza.
Infatti, gli esercizi non sono dedicati alla mera trasmissione
d'informazioni, non assumono la forma di lezioni e non sono
finalizzati a fornire regole o frasi tipiche. Diversamente sono stati
progettati per consentire il viaggio lungo un percorso di conoscenza
sulla sicurezza stradale in cui i partecipanti sono invitati a svolgere un
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ruolo attivo, spesso in modo giocoso, nell'esplorazione delle cause dei
fenomeni, alla scoperta di automatismi individuali e di gruppo,
nell'individuazione di azioni concrete di sensibilizzazione tra pari sulla
sicurezza stradale e sulla guida responsabile. Ai formatori ¢ affidata la
promozione e |’organizzazione della formazione alla sicurezza
stradale, [l'attivazione del "gruppo” ed il coinvolgimento dei
partecipanti, nonché I'analisi di cio che emerge dall’attivita proposta.

Gli interventi piu efficaci sono naturalmente quelli che toccano piu
livelli e incidono sulle convinzioni profonde. La metodologia che si
vuole proporre, da noi gia ampiamente verificata in numerose attivita
formative con ottimi risultati, prevede I’impiego di materiale ad alto
coinvolgimento emotivo, e riflessioni guidate attraverso strategie di
sperimentazione attiva con i ragazzi (Giannini, Sgalla, 2009a, 2009b,
2011).
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Numerosi studi e dati raccolti, realizzati in diversi Paesi, mostrano
come la fascia piu coinvolta negli incidenti stradali siano i giovani
(OECD, 2006; Subramanian, 2006; WHO, 2004). Sono stati proposti
una varieta di fattori e modelli per spiegare il maggior coinvolgimento
dei giovani negli incidenti stradali (Gregersen & Bjurulf, 1996; Derry,
1999). Si e dimostrato, ad esempio, come i giovani tendano a
sottostimare la probabilita di rischio alla guida (Viano & Ridella,
1999; Deery, 1999), adottando con maggiore propensione rispetto a
guidatori esperti comportamenti rischiosi, come correre velocemente,
sorpassare in modo azzardato, seguire un’automobile senza rispettare
la distanza di sicurezza (Bina et al. 2006; Hatfield & Fernandes,
2008).

Esistono molte evidenze scientifiche che mostrano come i giovani
guidatori paragonati a guidatori di altre fasce d’eta, tendono ad avere
uno stile di guida piu rischioso: a non rispettare i limiti di velocita, a
non mantenere le distanze di sicurezza, a cimentarsi spesso in sorpassi
azzardati (Jonah et al, 1986, 2001).

La percezione del rischio € riconosciuta come un mediatore
essenziale nell’assunzione dei comportamenti alla guida: la sottostima
del rischio & la principale determinante nell’assunzione di
comportamenti rischiosi, come I’alta velocita, stili di guida pericolosi,
ecc. Per i giovani, I’adozione di comportamenti irregolari e rischiosi,
si manifesta con particolare ripetitivita ed intensita, sia per le
caratteristiche della loro eta che per la complessita del contesto in cui
sono inseriti (Bonino, Cattelino, 1999). I comportamenti a rischio
sono condotte diffuse tra i giovani: in alcuni casi messi in atto per
sperimentare i propri limiti e guadagnare la legittimita della propria
presenza nel mondo (Le Breton, 2003). Infatti oltreché rappresentare
condizioni eccitanti per il giovane, assumere comportamenti a rischio
permette di affermare la propria identita all'interno del gruppo di pari,
e dimostrare di essere sicuri di sé e di avere controllo sulla situazione
in atto.

Una chiara dimostrazione di come la percezione del rischio possa
essere predittiva del numero degli incidenti ci & giunta da Begg
(2008). L'Autore ha verificato, attraverso una ricerca longitudinale con
ragazzi dai 18 ai 32 anni, che i soggetti con una percezione del rischio
significativamente piu bassa degli altri hanno maggiori probabilita di
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essere coinvolti in incidenti stradali, in particolare nella prima eta
adulta. In molti casi, un incidente in cui non veniva ferito nessuno, ma
era danneggiato solo il veicolo, veniva considerato poco rischioso o
addirittura per nulla rischioso, dai soggetti che mostravano una minore
percezione del rischio.

Vi sono occasioni nelle quali il giovane e incoraggiato
nell’assunzione di comportamenti di rischio da errate valutazioni
logiche. E’ noto in letteratura il fenomeno descritto come “il
paradosso del giovane guidatore”, secondo il quale ogni volta che un
giovane guidatore inesperto mette in atto una violazione del Codice
della Strada o, un’imprudenza nella guida, senza pagarne le
drammatiche conseguenze, rafforza la sua convinzione di essere
totalmente immune dai rischi legati agli incidenti stradali (Giannini e
Lucidi, 2007). Tali valutazioni sono ovviamente errate dal punto di
vista delle probabilita "reali": a fronte di una maggiore frequenze nella
violazione delle norme stradali, maggiore € la probabilita di incorrere
in un incidente stradale. Ovviamente non bisogna aspettare che un
incidente ponga definitivamente fine a questo circolo vizioso, ma
intervenire con 1 giusti mezzi e un'adeguata comunicazione e
formazione, per far comprendere ai giovani guidatori che I’infortunio
alla guida é un evento probabilistico in cui basta la corretta attenzione
ad abbassare le probabilita di porre a repentaglio la propria e altrui
incolumita.

Cosi come abbiamo visto per gli incidenti in generale anche nei
giovani alcuni fattori di personalita sono indicati come cause di stili di
guida rischiosi e conseguentemente di incidenti stradali, come la
ricerca di sensazioni (semsation seeking), e I’attribuzione di
responsabilita (locus of control), la rabbia alla guida (Deffenbacher,
2008).

Classicamente tra le principali cause degli incidenti stradali,
vengono riportate I’assunzione di alcol e I’utilizzo di droghe (Evans,
1991; Baker et al., 1992; Begg et al., 2003; Chou et al., 2006), in
particolare per gli scontri che hanno conseguenze fatali. Non e facile
conoscere l'esatta dimensione degli incidenti causati da alterazione
dello stato psico-fisico, dovuto all'assunzione di sostanze psico-attive.
Nelle indagini statistiche nazionali, come quelle riportate da istituti
come I’ISTAT, il dato non viene piu rappresentato dal 2009, a causa
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delle difficolta a reperire informazioni precise al momento del rilievo.
In alcuni casi, i dati locali provenienti direttamente dalle Questure o
dagli uffici preposti al rilevamento degli incidenti, dichiarano
percentuali molto alte. | media generalmente rappresentano il
fenomeno in termini molto diffusi, in particolare nella descrizione
degli incidenti che coinvolgono i giovani. Questo probabilmente per
due semplici ragioni. Innanzitutto I’abuso di sostanze come I’alcol e la
droga sono comportamenti tipicamente legati a piu generali forme di
trasgressioni giovanili (violazioni delle norme, assunzioni di rischi
alla guida, ecc.). Secondariamente, un incidente causato da una
condizione di evidente abuso di sostanze psicoattive ha delle
conseguenze solitamente molto drammatiche: per distrazione si pud
morire 0 semplicemente tamponare, mentre in condizione di elevato
abuso di alcol e quasi inevitabile il primo esito. In realta per una piu
approfondita conoscenza delle condizioni che causano gli incidenti
stradali tra i giovani, occorre considerare la concomitante azione di
piu fattori. Nei famigerati incidenti del sabato sera ad esempio
concorrono solitamente piu condizioni (alcol, affaticamento, guida
notturna, velocita, pressione dei pari ad assumere comportamenti di
rischio, ricerca di sensazioni forti, ecc.).

Tipologie di giovani guidatori

Abbiamo descritto le principali cause degli incidenti stradali tra i
giovani, cio pero non implica che tutti i giovani guidatori assumano
gli stessi stili di guida a rischio. Per evitare di scivolare in eccessive
semplificazioni e necessario riconoscere le differenze individuali nelle
condotte di guida. I conducenti di veicoli portano sulla strada le
proprie caratteristiche personali: alcuni di loro assumono,
fortunatamente, comportamenti di guida responsabili fin dall’inizio
della loro “carriera” di automobilisti, altri invece mostrano una
maggiore propensione ad assumere comportamenti a rischio.

Attraverso la ricerca condotta all’interno del Progetto Europeo
ICARUS (Inter-Cultural Approaches for Road User Safety), e stato
possibile tracciare un profilo dei giovani guidatori. Il Progetto
ICARUS (2008-2011), promosso dal Ministero dell’Interno, e con la
direzione scientifica curata da un gruppo di ricerca, coordinato dalla
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Prof.ssa Anna Maria Giannini, afferente al Dipartimento di Psicologia
della Facolta di Medicina e Psicologia della Sapienza Universita di
Roma, ha coinvolto ben 14 Paesi europei, ed ha permesso la
diffusione di best practices condivise in ambito europeo nella
formazione sulla sicurezza stradale rivolta ai giovani. Dai risultati
della ricerca é stato possibile rintracciare tre profili che si associano a
diversi stili di guida negli automobilisti e nei motociclisti.

| dati emersi dalla ricerca chiariscono come le caratteristiche
individuali dei giovani guidatori possano combinarsi e associarsi a
diversi livelli al rischio di incidenti. Inoltre, le considerazioni fin qui
formulate diventano di grande interesse al fine di una corretta
impostazione di campagne ed interventi di promozione della salute e
della sicurezza stradale. Conoscere le differenze nelle caratteristiche di
personalita, nelle convinzioni, e nelle abitudini di guida dei giovani,
permette di tener conto di differenti profili su cui impostare i contenuti
degli interventi educativi in tema di sicurezza stradale. Ad esempio, &
del tutto evidente che i contenuti da utilizzare nella formazione di un
giovane con una guida fortemente ansiosa, debbano essere diversi da
quelli necessari per un giovane troppo sicuro di sé. | profili vengono
brevemente illustrati di seguito (vedi immagini 1,2,3,4,5 e 6).
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Figura 1 - Profili di rischio, fonte: Inter -Cultural Approaches for
Road Users Afeti (ICARUS). Research Report. Risk profiles of young
drivers (A.M.Giannini, F.Ferlazzo, R.Sgalla)

27



PROFILI DI RISCHIO DEI GIOVANI EUROPEI
GUIDATORE DI AUTO "PRUDENTE"

v' Altruista
v' Tende ad essere calmo

v' E'frequentemente una ragazza
v Tende ad essere socievole

Comportamenti

v’ Rispetta il Codice della Strada

v’ Rispetta le norme di convivenza civile

v’ Utilizza sistemi di sicurezza (cinture, casco)
v Guida poco in ore notturne

v’ Percorre pochi Kilometri

Atteggiamenti

v’ Ritiene che gli incidenti siano dovuti a
responsabilita del guidatore
v' Pensa le norme di sicurezza siano una
— garanzia per la propria sicurezza
v' Pensa che l'alcol incida sulle capacita di

Figura 2 - Profili di rischio, fonte: Inter -Cultural Approaches for
Road Users Afeti (ICARUS). Research Report. Risk profiles of young
drivers (A.M.Giannini, F.Ferlazzo, R.Sgalla
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Figura 3 - Profili di rischio, fonte: Inter -Cultural Approaches for
Road Users Afeti (ICARUS). Research Report. Risk profiles of young
drivers (A.M.Giannini, F.Ferlazzo, R.Sgalla)

29



Figura 4 - Profili di rischio, fonte: Inter -Cultural Approaches for
Road Users Afeti (ICARUS). Research Report. Risk profiles of young
drivers (A.M.Giannini, F.Ferlazzo, R.Sgalla)
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PROFILI DI RISCHIO DEI GIOVANI EUROPEI
GUIDATORE DI MOTORINO "PRUDENTE"

Caratteri

Altruista

Tende ad essere calmo

Non ricerca sensazioni ed emozioni forti

E' frequentemente una ragazza

Tende ad essere socievole

Comportamenti

Rispetta il Codice della Strada

Non commette violazioni

Utilizza sistemi di sicurezza (cinture, casco)

Guida poco in ore notturne

~— Atteggiamenti

v' Ritiene che gli incidenti siano dovuti a
responsabilita del guidatore

v" Pensa le norme di sicurezza siano una garanzia
per la propria sicurezza
Pensa che I'alcol incida negativanllente sulle

capacita di guida

tiche di per