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1 Introduzione

Per poter migliorare la
sicurezza stradale attraver-
so la gestione urbana, &
importante studiare preli-
minarmente 1'influenza
delle caratteristiche e delle
forme dello spazio urbano
(configurazione delle infra-
strutture, degli spazi pub-
blici, morfologia della rete
viaria e della citta) e degli
usi che ne derivano, sui
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permette di raggruppare
incidenti che hanno caratte-
ristiche comuni, general-
mente una caratteristica
descrittiva disponibile nei
comuni rapporti statistici
informatizzati. Si possono
cosi considerare dei gruppi
d’incidenti, come gli inci-
denti a mezzi pesanti, gli
incidenti che coinvolgono
giovani guidatori, gli inci-
denti con perdita di control-

fenomeni d’insicurezza
stradale.

Lo studio degli incidenti
costituisce quindi uno dei
possibili approcci, spesso
ricco di insegnamenti, per
mettere in evidenza alcune
di queste influenze.

Questa analisi si pud ap-
poggiare su tre metodi
complementari (Fleury et
al., 1991):

- I'analisi statistica dell’in-
cidentalita e dei rischi, ba-
sata principalmente sul trattamento delle informazioni conte-
nute nei rapporti statistici informatizzati di incidente;

- I'analisi dettagliata dei casi di incidente (che si pud definire
approccio clinico), a partire dall’analisi dei rapporti di poli-
zia, spesso completata da un sopralluogo; tale analisi si basa
sia sugli incidenti di taluni settori all’interno del dominio di
studio (Fleury et al., 1990), sia su degli insiemi rappresentati-
vi di incidenti ottenuti per campionatura aleatoria (Brenac er
al., 1996); questa analisi & indispensabile per avere una com-
prensione reale dei fenomeni che permetta 1’evidenziazione di
possibilita di interventi efficaci e calibrati;

- I'analisi cartografica della ripartizione spaziale degli inci-
denti (Fleury er al., 1990; Maternini, 1994; Tira e Ventura,
1997); tale analisi permette di mettere in evidenza le zone di
accumulo degli incidenti e di fare emergere di conseguenza
una serie di ipotesi sui legami tra la gestione urbana e le
caratteristiche d’utilizzazione di talune strade e le diverse
tipologie d’incidente.

Obiettivo della ricerca di seguito illustrata & lo studio
dell’apporto di una utilizzazione combinata della rappresenta-
zione cartografica e del concetto di scenario tipo d’incidente,
derivato dall’approccio clinico (analisi dettagliata degli inci-
denti).

Il metodo & stato applicato allo studio degli incidenti a pedoni
nella citta di Salon de Provence.

Il concetto di scenario d'incidente
La nozione classica di fipo o categoria d’incidente & corrente-
mente utilizzata negli studi e ricerche sugli incidenti. Essa

This article shows the concept of accident prototypical scenarios,
deriving from the road safety research, and their possible use for
studying the relations between urban management and road unsa-
fety phenomena, when combining scenarios and accident carto-
graphic representation. The concepts and methods illustrated in
the article have been applied for studying pedestrian accidents in
the French town of Salon de Provence. The results of the case
study have been evaluated form the point of view of their rapport
with road network management. Some perspectives about the
scientific interest of the approach have been pointed out.

lo del veicolo, gli incidenti
nella svolta a sinistra nelle
intersezioni, ecc..

Gli studi e le ricerche basa-
te sull’analisi approfondita
dei casi di incidente (le
quali tendono ad esplicitare
lo svolgimento e i concate-
namenti di causalita per
‘ciascun caso), hanno fatto
emergere la necessita di
introdurre altri concetti, che
permettano ancora di rag-
gruppare casi similari di
incidente, ma sulla base di similitudini pii profonde e pin
complete all’interno del loro svolgimento, le quali implicano
pure una similitudine pit profonda delle prospettive di misure
preventive.

Cosi, il concetto di scenario o scenario tipo d’incidente stra-
dale ¢ stato utilizzato, in particolare in Francia a partire dalla
fine degli anni 80 (ma anche in Québec: Dansereau e Lupien,
1994), nelle ricerche sui fenomeni d’incidente (Fleury er al.,
1987; Sourice e Thullier, 1989; Mercier, 1993; Yerpez e
Girard, 1996; Brenac e Yerpez, 1997) o nelle ricerche meto-
dologiche basate sulla diagnosi di sicurezza al fine di appron-
tare misure tecniche o politiche di sicurezza (Fleury et al.,
1990, 1991 ; Brenac e Megherbi, 1996 ; Brenac et al., 1996).
Uno scenario d’incidente pud essere definito come uno svol-
gimento prototipale corrispondente a un gruppo d’incidenti
che presentano una similitudine d’insieme nel concatenamen-
to degli eventi e delle relazioni causali, all’interno delle
diverse fasi che conducono alla ®#isione (Brenac e
Megherbi, 1996 ; Fleury e Brenac, 1997).

Una presentazione pill completa del concetto di scenario
d’incidente, dei suoi fondamenti e delle sue applicazioni & gia
stata precedentemente pubblicata (Fleury e Brenac, 1997),
quindi nel seguito non si fara altro che riassumere qualche
aspetto di tale questione.

Si veda un esempio di scenario nella figura 1. Lo stesso sce-
nario ¢ descritto in maniera piti completa, con in particolare
una lista dei fattori di causalita identificati nell’insieme dei
casi, nel riferimento bibliografico: Brenac et al., 1996 (si
veda anche : Brenac e Yerpez, 1997). La rappresentazione
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degli scenari d’incidente & inoltre caratterizzata da una certa
pluralita di forme (testuale o schematica, attraverso una for-
mulazione molto sintetica o - al contrario - molto esplicita e
documentata, ecc.) (Després, 1997).

Scenario tipo n°® 12a (12 casi)

- Veicolo circolante su
una strada urbana. In
generale assenza di
attraversamento
pedonale segnalato.

Il giovane pedone, in generale
nascosto da un veicolo in
sosta, attraversa la carreggiata
correndo, con I'attenzione
spesso focalizzata su di un
obiettivo situato dall'altro lato
- Giovane pedone || della strada (6 casi; in 4 casi sl || ha il tem-
(3+10 anni), general- || trattava della madre del bambi- || po di rea-
mente accompagnato. | no). gire.

Il condu- | Il veicolo
cente fre-
na tardiva-
mente.

In qualche || urta il

caso non

pedone.
Figura 1. Scenario tipo d’incidente a un giovane pedone

(adattato da: Brenac et al., 1996)

Si puo notare come questo scenario tipo possa suggerire delle
misure preventive a diversi livelli, nel quadro di una politica
locale di sicurezza: per quel che riguarda 1’organizzazione
generale della rete viaria (ad esempio, si potra verificare il
posizionamento degli attraversamenti pedonali rispetto alle
necessita ed agli itinerari abituali dei pedoni), con riferimento
a misure infrastrutturali (1I'interruzione delle file dei veicoli in
sosta mediante 1’avanzamento dei marciapiedi, per favorire la
visibilitd), o ancora misure non tecniche quali I'informazione
dei bambini e dei genitori all’interno dell’ambiente scolastico
e associativo (con riferimento in particolare ai comportamenti
degli adulti che accompagnano i bambini). Per quest’ultimo
tipo di misure, lo scenario d’incidente costituisce lui stesso
una informazione utile e relativamente facile da trasmettere,
in quanto prossima ai fenomeni concreti di incidente.

Lo scenario si basa su di una similitudine di insieme tra i casi,
e non su di una identitd assoluta degli svolgimenti dei diffe-
renti casi. Lo svolgimento di un caso appartenente allo scena-
rio presenta una prossimita pil o0 meno importante con lo
svolgimento tipico dello scenario stesso, ma in generale non
gli & identico.

Malgrado il lavoro presentato nel seguito non tratti della
costruzione di questi scenari, quanto piuttosto della loro utiliz-
zazione, ¢ comunque utile riportare qui qualche informazione
sul modo con cui gli scenari vengono costituiti.

- Innanzitutto, ogni caso di incidente considerato viene sotto-
posto ad un’analisi - orientata verso la prevenzione - e basata
tipicamente su di un modello sequenziale dell’incidente,
ovvero una segmentazione temporale dello svolgimento
distinta in piu fasi (situazione precedente alla guida, situazio-
ne di guida, situazione di rottura o d’'incidente, situazione
d’urgenza, situazione di choc)(Fleury, 1985 ; Ferrandez er al.,
1986; Brenac, 1997); I'interesse di tali modelli risiede nella
loro capacita di rendere conto della complessita dei fenomeni
(Baker, 1960; OCDE, 1984), ma anche nel fatto che essi per-
mettono quindi di prevedere i diversi possibili livelli di azione
di prevenzione (Haddon, 1980; Andersson et Menckel, 1995).
- I casi di incidente, riassunti attraverso uno schema di analisi
(una pagina per ogni incidente), sono in seguito raggruppati
in funzione di similitudini d’insieme; la similitudine d’insie-

me tra due casi & ottenuta attraverso un giudizio qualitativo e
globale. Per ogni raggruppamento cosi costituito, possono
dunque essere costruiti gli scenari, o prototipi di svolgimento,
i quali rendono conto delle principali caratteristiche degli
svolgimenti dei diversi incidenti del gruppo considerato.

La costruzione di scenari d’incidente si basa dunque su di un
approccio induttivo. E dunque importante verificare che tali
scenari rappresentino bene la realta generalizzata dei fenome-
ni d’incidente della circolazione. Per questo motivo bisogna
verificare che siano in grado di rendere conto delle popolazio-
ni di incidenti, che sono pin estese dei campioni utilizzati per
la loro costruzione, ed esaminare se i raggruppamenti di inci-
denti sono relativamente stabili, ovvero non dipendono ecces-
sivamente dalle persone che li hanno definiti. Anche se questi
punti sono gia stati oggetto di verifica in alcuni lavori, (per
esempio Brenac e Megherbi, 1996 ; Brenac et al., 1996), si
rendono necessari ulteriori studi e ricerche su questo tema. E
la maggior parte degli scenari ottenuti nelle ricerche prece-
dentemente citate sono da considerare per ora come degli
strumenti di conoscenza in corso di costituzione, suscettibili
di evoluzione.

Infine, & importante ricordare che altre definizioni di scenario
vengono utilizzate in altri campi della prevenzione dei rischi,
in particolare si tratta dei maggiori rischi industriali e dei
rischi naturali (o piti in generale degli eventi rari). Si tratta
tuttavia di un concetto assai diverso: lo scenario rappresenta
in quei casi un concatenamento possibile, immaginabile, di
disfunzionamenti o di circostanze, che possono condurre ad
un incidente. Lo scenario diviene allora un utile strumento di
simulazione e di proiezione, il quale permette di modellare
delle combinazioni di possibili eventi negativi, la loro proba-
bilita a priori e le prevedibili conseguenze. Il contesto della
sicurezza stradale, qui di interesse, & diverso: gli incidenti
stradali sono molto frequenti, ed & I’analisi di questi incidenti
che si sono gia verificati che permette di identificare al
meglio le défaillances dei sistemi le quali giustificano le
misure di prevenzione. Ne consegue che il concetto di scena-
rio d’incidente stradale che utilizziamo fa piuttosto riferimen-
to ad uno strumento di sintesi, che permette di passare da un
insieme di casi a delle conclusioni pit generali che riguarda-
no i fenomeni e la loro prevenzione.

Cartografia degli incidenti

La rappresentazione e 1’analisi della localizzazione cartografi-
ca degli incidenti stradali & oggetto di ricerca da alcuni anni
(Berthoz, Brossard e Lassarre, 1992, Peled e Hakkert, 1993) e
anche di interessanti applicazioni (si veda 1’esperienza della
Comunita urbana di Lille: Dehay, 1992), avendo avuto impul-
so, perlomeno per quanto riguarda I’ambito urbano, probabil-
mente da due fattori cogenti:

- la rapida diffusione nell’ultimo decennio della possibilita di
gestione a basso costo (sia di hardware che di software) della
cartografia numerica;

- I'esplicita prescrizione dello studio dell’insicurezza stradale
nella redazione degli strumenti di pianificazione del traffico
urbano (ad es. il Piano Urbano del traffico in Italia).
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La cartografia degli incidenti non solo richiede la disponibi-
lita della base geografica informatizzata, ma anche di un
sistema in grado di memorizzare e interrogare un data base di
informazioni georeferenziate.

Sviluppatisi anche per la possibilita di aggiornamento conti-
nuo del data base e per la relativa potenzialita di visualizza-
zione ¢ analisi dell’evoluzione del territorio, i sistemi infor-
mativi geografici (GIS) trovano applicazione a scala urbana
soprattutto per le analisi e i progetti d’uso del suolo, per la
gestione delle reti tecnologiche e del traffico.

L'informazione georeferenziata sugli incidenti stradali non &
sempre disponibile, o perlomeno la sua affidabilita non &
sempre elevata e I’aggiornamento della base di dati & oneroso
e complesso.

Alcuni studi trattano I'informazione localizzata nel modo pit
semplice (Peled e Hakkert, 1993), evidenziando con un sim-
bolo 1l luogo dell’evento, al massimo differenziando diacroni-
camente I'informazione. E dunque possibile, in particolare,
mettere in evidenza dei punti o delle zone d’accumulazione.
Bisogna perd evitare, cosi facendo, di dedurre da tale rappre-
sentazione delle conclusioni troppo rapide in termini di cause
d’incidente o di contromisure (per fare questo & necessario
ricorrere ad una analisi pill approfondita dei rapporti di poli-
zia e dei siti interessati). D’altra parte, alcune accumulazioni
apparenti sono del tutto teoriche, in quanto sono il risultato di
imprecisioni nella localizzazione degli incidenti o del caratte-
re parzialmente stocastico della loro ripartizione, soprattutto
sugli assi, al di fuori delle intersezioni.

Tuttavia analisi siffatte sono ancora limitate, e i sistemi
d’informazione geografica offrono molte altre possibilita per
lo studio dei legami tra incidenti e caratteristiche delle strade
e degli spazi urbani.

Una localizzazione degli incidenti che possa portare ad anali-
si di miglior esito richiede la definizione di alcuni criteri e la
soluzione di problemi quali:

- la precisa identificazione planimetrica, di per sé problemati-
ca in ambito urbano (anche I’applicazione delle tecniche
innovative di posizionamento automatico satellitare non sem-
pre sono funzionanti o affidabili in tessuti urbani densi), & di
solito abbastanza corretta per gli incidenti avvenuti in interse-
zioni stradali, ma molto meno per quelli occorsi su tronchi: in
quest’ultimo caso il riferimento assunto dagli organi rilevatori
i Polizia & solitamente il numero civico delle abitazioni con-
lermini o talvolta la presenza di qualche elemento riconosci-
bile, di arredo o infrastrutturale (& il caso dei pali della luce
humerati, ad esempio);

- 1a definizione di una tipologia di classificazione, per veicolo
oinvolto, per eti del conduttore, per dinamica o fattore cau-
sale, per tipologia viaria o di ambiente urbano, e quindi di
appresentazione; talune informazioni statistiche, in particola-
© quelle che riguardano le caratteristiche dei veicoli e dei
-onducenti, sono pit affidabili e quindi possono essere assun-
€ quali categorie di classi: alcune interessanti esperienze pro-
ongono, per il veicolo coinvolto, il criterio dell’ utente pil
lebole (Dehay, 1992; Maternini 1994);

I"associazione e la possibilita di gestione coordinata con
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altre informazioni georeferenziate, urbanistiche e di traffico:
essa si rivela particolarmente utile in fase di adozione e valu-
tazione di contromisure che riguardano, appunto, la disloca-
zione delle funzioni urbane, gli interventi sul traffico, sulle
infrastrutture, ecc.

La rappresentazione cartografica degli incidenti
classificati per scenario tipo

E noto come la classificazione delle dinamiche di incidente
stradale desumibile dai rapporti statistici di incidente sia asso-
lutamente carente:

- per la frequente mancanza di accuratezza nella compilazione
del rapporto da parte degli organi di Polizia:

- per la semplificazione delle cause cogenti e la mancata
descrizione dello svolgimento nella schematizzazione propo-
sta dalle schede.

Malgrado alcuni criteri di classificazione come quello
dell’utente debole prima citato forniscano utili spunti di
riflessione, per i fini dell’analisi contestualizzata e comparata
dell’insicurezza del sistema della mobilita e del sistema urba-
no, le dinamiche e le connessioni temporali e spaziali tra le
varie fasi dello svolgimento dell’incidente sono elementi irri-
nunciabili per I'applicazione di contromisure efficaci.

I gruppi di incidenti rappresentati da uno scenario possono
essere considerati maggiormente omogenei sia dal punto di
vista della descrizione del fenomeno, che delle possibilita di
prevenzione, se comparati con un concetto pill convenzionale
di tipologia di incidente.

Quindi la cartografia degli incidenti classificati per scenario &
strumento pit efficace nel mostrare il legame tra le caratteri-
stiche del sistema urbano e viario e alcuni gruppi di eventi, al
fine di evidenziare possibili contromisure.

In particolare la similitudine d’insieme nel concatenamento
dei fatti e nelle relazioni di causalita, nelle diverse fasi che
conducono alla collisione evidenziata dallo scenario induce
una valutazione piu attenta dell’influenza vuoi del comporta-
mento individuale, del disegno dell’infrastruttura o delle
caratteristiche dello zoning urbano e porta ad una selezione
delle contromisure fatta sulla base di valutazioni locali e non
solo di provata efficacia statistica.

Il trattamento di una intersezione stradale, cosi come di un
attraversamento pedonale o di una fermata del mezzo pubbli-
co puo essere realizzato e successivamente monitorato attra-
verso le modifiche presunte e verificate nelle diverse fasi di
svolgimento dell’incidente descritte dallo scenario.

Con questi presupposti si & avviagguna sperimentazione della
classificazione per scenario d@€li incidenti selezionati per
tipologia di utente coinvolto e della loro localizzazione carto-
grafica, al fine di verificare su un settore non troppo vasto e
con qualche elemento di omogeneita la metodologia che verra
descritta nel paragrafo successivo.

I casi di incidente a pedone nella citta di Salon de
Provence

I concetti e i metodi enunciati nei punti precedenti sono stati
applicati al caso di studio degli incidenti a pedoni rilevati nel
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periodo 19911995 nella citta di Salon de Provence.

Si tratta di una citta di circa 40.000 abitanti, situata in prossi-
mita di grandi assi di comunicazione (le autostrade A7 et
A54), costituita da un centro storico (di forma approssimati-
vamente ovale, visibile nelle carte di seguito presentate) con-
tornato da una corona urbana meno antica e pitl oltre da dei
quartieri di recente realizzazione. Tali quartieri recenti sono
prevalentemente residenziali a nord e a est (inclusa una
importante zona di condomini d’abitazione a nord-est) e pre-
valentemente commerciali e industriali a sud-ovest e a sud-
est. Un altro elemento rimarcabile & la presenza a sud della
citta di un’importante base aerea militare che ospita la Scuola
d’ Aviazione (Ecole de I'Air), alla quale sono annessi degli
edifici scolastici e una zona residenziale, principalmente a
condomini d’abitazione, come si intravede all’estremita sud-
est delle carte, appena a sud dell’autostrada.

Metodo

Il metodo utilizzato prevede i seguenti passi:

1) Costituzione di una base di scenari d’incidente a pedoni a
partire da una ricerca bibliografica.

2) Analisi dei rapporti di polizia che riguardano gli incidenti a
pedoni nella citta di Salon nel periodo 1991+1995, completa-
ta da un’analisi in sito per una parte dei casi. Nel periodo di
interesse sono stati rilevati 104 incidenti a pedoni, ma I’anali-
si @ stata condotta solo sui 94 casi in cui sono stati ritrovati i
rapporti di polizia.

3) Riconoscimento dell’appartenenza dei casi agli scenari tipo
ottenuti dal repertorio bibliografico. Tale riconoscimento si
basa su di un giudizio qualitativo e globale di similitudine tra
i casi considerati e gli scenari tipo (giudizio ‘clinico’). La
relativa stabilita del classamento dei casi negli scenari & stata

verificata confrontando, su di una parte del campione, i clas-
samenti effettuati indipendentemente da due analisti.

4) Localizzazione e cartografia degli incidenti, in totale, per
anno, e quindi per scenario tipo: a partire dai file di rapporto
statistico di incidente stradale si inserisce un campo riguar-
dante lo scenario.

5) Interpretazione delle carte.

Gli scenari tipo di base

Sono stati utilizzati i seguenti riferimenti bibliografici: Fleury
et al., 1990; Megherbi, 1994; Brenac e Megherbi, 1996;
Brenac et al., 1996; Yerpez, 1996; Yerpez ¢ Girard, 1996. Gli
scenari d’incidente a pedone provenienti da questi diversi
riferimenti sono stati talvolta accorpati e comparati. Di conse-
guenza sono stati utilizzati i seguenti scenari :

- Riferimento Brenac et al., 1996: scenari tipo n® 12, 13, 14,
15,16 e 17.

- Riferimento Megherbi, 1994: scenari tipo n®3 e 4.

- Un altro scenario & stato costruito sulla base dei casi studiati;
esso presenta una certa prossimita con uno degli scenari dedotti
dal lavoro di Yerpez sugli incidenti a pedoni anziani.

Gli altri scenari di letteratura sono stati considerati come suf-
ficientemente simili ai precedenti, oppure nei casi in cui le
varianti risultavano troppo specifiche, esse non sono state
considerate distintamente (ad esempio gli scenari riguardanti i
pedoni anziani: riferimenti Yerpez 1996 e Yerpez e Girard,
1996).

Gli scenari considerati, eccetto lo scenario n° 15 non riscon-
trato a Salon in quanto specifico dei grandi agglomerati urba-
ni, sono stati rinumerati e sono riassunti nelle figure 2e3.Gl
scenari numerati 1, 2, 3, 4 e 5 corrispondono agli scenari 12,
13, 14, 16 e 17, del riferimento Brenac et al., 1996. Gli scena-

Scenario tipo 1

var.a

var. b

Scenario tipo 2

Scenario tipo 3

Situazione di guida

Situazione di
rottura o d'incidente

Situazione
d’'urgenza

Situazione di choc

Pedone adulto,
Viabilita principale urbana.

Inizialmente coperto da un
veicolo fermo (pil raramen-
te : da un veicolo in sosta), il
pedone attraversa.

In generale, la frenata & tar-
diva (in altri casi : nessuna
reazione).

Il veicolo investe il pedone.

Pedone bambino, in gene-
rale accompagnato.
Viabilita urbana, compresa
la viabilita secondaria.

Inizialmente coperto da un
veicolo in sosta, il pedone
attraversa correndo, I'atten-
zione spesso focalizzata su
un elemento dall’altro lato
della strada.

In generalg, la frenata é tar-
diva (in altri casi: nessuna
reazione)

Il veicolo investe il pedone

Pedone spesso anziano

(= 70 anni).

Corsia urbana molto larga o
a senso unico, veicolo che
procede ad alta velocita
(spesso un motociclo), con-
ducente spesso con poca
esperienza.

Il pedone attraversa, la per-
cezione del veicolo da parte
del pedone & in generale
nulla o tardiva.

Frenata o scartamento late-
rale (scartamento : casi
riguardanti motocicli o moto-
rini)

Il veicolo investe il pedone

Pedone, spesso giovane (£
13 anni) o anziano, in gene-
rale “protetto” da un passag-
gio pedonale semaforizzato.
Generalmente in una interse-
zione, su strada spesso larga
o ad alta velocita.

Il pedone attraversa, rassicu-
rato dal passaggio pedonale
semaforizzato. |l conduttore
si accorge spesso tardiva-
mente dell'intersezione. Vede
pure sempre troppo tardiva-
mente il pedone.

Frenata tardiva o nessuna
reazione
(nessuna reazione nella meta
dei casi)

Il veicolo investe il pedone

Figura 2. Riassunto schematico degli sc

enari d'incidente a pedone daln°1 al 3 (adattati da: Brenac et al., 1996)
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ri numerati 6 e 7 corrispondono a quelli n° 3 e 4 del riferi-
mento Megherbi, 1994, Infine lo scenario n° 8§ @& quello
costruito nel presente lavoro.

Classamento dei casi di incidente negli scenari tipo di
repertorio

Sui 94 casi d’incidente per i quali erano disponibili i rapporti
di polizia, & stato possibile assegnarne 81 (ovvero 1’86 %)
all’'uno o all’altro degli otto scenari di repertorio, mentre non
¢ stato possibile assegnare 13, sia perché si trattava di inci-
denti con svolgimento troppo diverso da quello degli scenari
tipo, sia perché gli elementi del rapporto di polizia erano
insufficienti per fare una analisi dei casi soddisfacente. Il
numero di casi per scenario tipo ¢ il seguente

- Scenario n°1 : 20 casi - Scenarion® 5 : 5 casi
- Scenario n°2 : 25 casi - Scenarion® 6 : 1 casi
- Scenario n°3 : 23 casi - Scenario n® 7 : 1 casi

- Scenario n°4 : 4 casi - Scenario n° 8 : 2 casi
Rappresentazione cartografica e interpretazione

1l lavoro di rappresentazione cartografica & stato effettuato
per mezzo del Sistema d’Informazione Geografico messo a
punto dal Dipartimento Meccanismi d’Incidente
dell'INRETS sul suo settore geografico di ricerca (un’area di
1.600 km’ che include naturalmente la citta di Salon de
Provence). Le basi cartografiche sono quelle dell’Istituto
Geografico Nazionale.

* La carta n® 1 presenta la ripartizione degli incidenti a pedoni
nella citta di Salon. La ripartizione osservata per I'insieme dei
casi non ¢ sorprendente : in accordo con numerosi risultati di
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ricerche gia pubblicati, si pud osservare che la maggior parte
degli incidenti avviene sulla arterie principali : vie di penetra-
zione, itinerari di transito che contornano il centro storico,
strade commerciali nel centro citta. La presenza di un traffico
sostenuto, di attivita confinanti talvolta numerose e di corsie
di marcia spesso ampie e rapide sono evidentemente elementi
che rendono conto di tale ripartizione.

* La carta n® 2 presenta la ripartizione spaziale degli incidenti
dello scenario tipo n° 1 (distinti nelle varianti a e b) nel quale
la mancanza di visibilita per la presenza di veicoli fermi o in
sosta gioca un ruolo importante. Si osserva che tali incidenti
avvengono piuttosto su delle arterie di penetrazione o sugli
assi di transito che contornano il centro storico, pill raramente
su delle vie secondarie.

Tale ripartizione pare conforme alla descrizione dello scena-
rio. Infatti nello scenario, quando si tratta di pedoni bambini
(variante b), gli incidenti avvengono su arterie principali, ma
anche su vie di accesso locale, sicuramente per il fatto che il
bambino, che attraversa di corsa, appare improvvisamente e
puo sorprendere 1’automobilista anche se circolante a velocita
ridotta. Ma quando si tratta di pedoni adulti (variante a) gli
incidenti avvengono nella maggior parte dei casi su strade
principali, generalmente pil rapide delle strade secondarie.
Per quanto riguarda gli interventi di prevenzione che si posso-
no desumere da questo scenario, in particolare con riferimen-
to alla gestione della sosta, la carta suggerisce una priorita di
intervento su talune strade (nella fattispecie le vie di penetra-
zione).

La carta permette anche di constatare che certi casi di inciden-
te di questo scenario avvengono in prossimita a delle scuole
(Ec. = scuola, Lyc. : liceo). Evidentemente si rendono necessa-
rie delle analisi supplementari su questi casi particolari.

Scenario tipo 4

var.a

var. b

Scenario tipo 5

Scenario tipo 6

Scenario tipo 7

Scenario tipo 8

IEtTada suburbana o
urbana, ad alta velo-
cita. Il pedone cammi-
na lungo la corsia vei-
colare

Il pedone fa uno scar-
to improvviso nel
momento in cui
sopraggiunge un vei-
colo

Frenata o nessuna
reazione

Il veicolo investe il
pedone

Di notte, in zona rura-
le, un veicolo procede
con i fari anabba-
glianti.

Il pedone cammina
lungo la strada

Il conduttore si avvici-
na a velocita elevata
al pedone, senza
vederlo

Frenata o sterzata
troppo tardiva

Il veicolo investe il
pedone

Veicolo in sosta su
una strada urbana o
in un'area di sosta

Il veicolo fa marcia
indietro nel momento
in cui un pedone (o
un veicolo a due
ruote in un caso) &
fermo dietro di lui; il
conducente non vede
il pedone

Nessuna reazione dei
due soggetti implicati

La parte posteriore
del veicolo investe il
pedone

Un camion circola in
citta, un pedone cam-
mina, in generale
lungo la strada

La porte dietro del
camion, mal chiusa,
si apre violentemente
proprio mentre il
camion passa vicino
al pedone

Nessuna reazione

Il pedone viene urtato
dalla porta

Uno scuolabus fa
manovra in un par-
cheggio (s'appresta a
fermarsi o a lasciare lo
stallo)

Manovra verso destra
mentre un pedone,
non visto, si affianca a
destra

Nessuna reazione

L'auto investe il pedo-
ne o gli passa sul
piede

Un veicolo circola,
spesso in avvicina-
mento ad un incrocio.
Un pedone si trova sul
marciapiede

nduttore perde il
ontrollo del veicolo

Il veicolo invade il mar-
ciapiede

Il pedone viene investi-
to e cade

Figura 3. Riassunti schematici degli scenari da 4 a 8 (adattati da: Brenac et al., 1996; Megherbi,

1994)
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* La carta n° 3 illustra la ripartizione degli incidenti dello sce-
nario tipo 2. Si pud osservare una forte concentrazione di
questi incidenti sulla principale strada commerciale del centro
citta, ma tali incidenti avvengono anche frequentemente sulle
vie di penetrazione (talvolta al limite dell’area urbana) e sulle
strade della periferia. Tale risultato, combinato con gli ele-
menti che emergono dall’analisi dei singoli casi d’incidente,
fa si che tale scenario renda conto di due distinti fenomeni
(che potrebbero essere descritti attraverso due distinti sotto-
scenari) :

- incidenti riscontrabili soprattutto all’ingresso o alla periferia
della citta, su corsie riservate prevalentemente alle vetture e
che favoriscono velocita elevate, fatto che rende piu difficile
la percezione dell’automobile da parte del pedone, e fa si che
la presenza o la manovra del pedone sia per lo pill inattesa da
parte dell’automobilista ;

- incidenti che avvengono soprattutto su strade commerciali
in centro citta (spesso strade a senso unico), dove il pedone si
sente in un ambiente pill consono al movimento pedonale a
causa della diffusa presenza di attivita; oppure incidenti cau-
sati da un importante ‘disturbo visivo’ (sovraccarico di infor-
mazioni visuali) che contribuisce alla cattiva percezione reci-
proca dei due protagonisti.

Questi due fenomeni richiedono dunque soluzioni diversifica-
te in termini di gestione stradale.

Alcune zone di accumulazione corrispondono per altro a dei
contesti particolari : I’accumulazione riscontrata a nord va
collegata alla presenza di una casa di riposo situata a nord-
ovest della S.S. 538, in un ambiente ancora periurbano, in
corrispondenza dell’ingresso a Salon de Provence. I pedoni
implicati sono degli anziani, costretti ad attraversare al di
fuori di qualsiasi specifica attrezzatura di attraversamento
pedonale.

Si tratta di un tipico caso di scarso o nullo coordinamento tra
la pianificazione microurbanistica e I’attrezzatura del sistema
viario.

Nel caso della via che costeggia il centro storico pare invece
di poter dire che I'attrezzatura di passaggi protetti & forse
meno efficace rispetto ad un pil globale ridisegno dell’area
(tipo zona 30), con commistione regolata dei due modi di tra-
sporto, veicolare e pedonale.

» La carta 4 presenta la ripartizione degli incidenti dello sce-
nario tipo n° 3. Si pud osservare che quegli incidenti si verifi-
cano su delle arterie principali (di penetrazione o itinerari di
transito che contornano il centro) e sono assenti nel centro
citta nella viabilita secondaria. Tali incidenti, che si verificano
in generale per il fatto che il pedone si sente ‘protetto’ da un
passaggio pedonale, o da un attraversamento semaforizzato,
sono dunque assenti in centro, dove i passaggi pedonali sono
per lo pil frequenti. Al contrario essi si verificano su corsie
larghe e ad alta velocita, dove i passaggi pedonali e gli attra-
versamenti sono meno prevedibili da parte degli automobilisti
e quindi vengono percepiti pill tardivamente (inoltre, si da
anche il caso che i passaggi pedonali siano poco visibili da
lontano, a causa del profilo longitudinale della strada, per
esempio ; I’assenza di rifugi al centro del passaggio ¢ inoltre

molto frequente, fatto che non favorisce la percezione da lon-
tano del passaggio stesso). Questi risultati sono coerenti con
le conoscenze gia acquisite riguardo la sicurezza dei passaggi
pedonali : cid comporta in generale un supplemento di sicu-
rezza per gli attraversamenti, tranne in quei casi in cui il pas-
saggio pedonale & situato in un contesto sfavorevole, quale
un’arteria urbana larga e ad elevata velocita (Grayson, 1987 ;
Neumann, 1986 ; Herms, 1972 ; SETRA, CETUR, 1992).

e Gli scenari 4, 5, 6, 7 e 8 sono rappresentati da un numero
relativamente ridotto di casi, quindi non si & ritenuto di alle-
gare le carte della localizzazione per gli incidenti relativi, per
i quali le possibilita di interpretazione sono piu limitate. Si
riportano solo i seguenti commenti.

- Gli incidenti dello scenario 4 sono localizzati nel centro sto-
rico o in prossimita di esso (nei pressi della piazza del merca-
to principale di Salon de Provence). Alcuni corrispondono ad
un contesto pitl urbano rispetto a quello che si puo dedurre
dalla descrizione dello scenario (figura 3) : le attivita urbane
(mercato, per esempio) contribuiscono all’occupazione della
strada, e i veicoli parcheggiano di conseguenza sui marciapie-
di, obbligando i pedoni a camminare sulle corsie veicolari
dove vengono investiti dai veicoli in circolazione. Questo
fatto potrebbe giustificare una variante supplementare dello
scenario tipo.

- Gli incidenti dello scenario 5 avvengono soprattutto in luo-
ghi quali i parcheggi (residenziali, di supermercati, ...), 1a via-
bilita secondaria o di centro citta.

Ulteriori commenti

L’analisi dei casi d’incidente che coinvolgono degli autobus,
non ha potuto determinare un’associazione di questi allo sce-
nario tipo 7; purtuttavia gli incidenti rilevati presentano
comungue una certa coerenza, la quale dovra condurre ad un
approfondimento di studio di questo scenario tipo per arrivare
ad una descrizione in una forma pit generica. Questo com-
mento si unisce a quelli gia menzionati riguardo I'evoluzione
possibile degli scenari tipo 2 e 4 (commenti risultanti sia
dagli insegnamenti desumibili dallo studio dei casi, che dal
lavoro d’interpretazione delle carte).

Conclusioni

11 lavoro d’interpretazione delle carte per scenario ha permes-
so di desumere qualche insegnamento riguardo i fenomeni
locali d’insicurezza — riscontrabili nella citta studiata — la
loro ripartizione spaziale, il loro legame con il contesto urba-
no e la gestione della viabilita e dello spazio pubblico, e alcu-
ne possibilita di prevenzione.

Esso apporta tuttavia anche un contributo all’evoluzione degli
scenari tipo, visti come delle conoscenze generalizzate, in
corso di costituzione, sui fenomeni di incidente.

L’ utilizzazione combinata del concetto di scenario tipo e della
rappresentazione cartografica appare dunque fruttuosa. La
combinazione d’un approccio ‘clinico’, basato sull’analisi dei
casi di incidente, e di un approccio spaziale dei fenomeni
d’incidente permette di andare al di 1a di una semplice giu-
stapposizione di questi due approcci.

[12)
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Naturalmente, le elaborazioni qui illustrate si basano solo su
un aspetto particolare, e si potrd prevedere di utilizzare assai
pii estesamente le possibilitd oggi offerte dai sistemi infor-
mativi riguardo la possibilitd di combinare fonti e tipi di
informazioni diversi. I sistemi moderni di gestione dell’infor-
mazione quali i Sistemi d’Informazione Geografica, ma
anche I'analisi incrociata di dati informatizzati (si pensi, ad
esempio, all’informatizzazione dei rapporti d’incidente della
polizia - completi ma resi anonimi - che viene effettuata in
alcune citta francesi) potra permettere di unificare le diverse
componenti (‘clinica’, statistica e spaziale) degli studi dia-
gnostici di sicurezza stradale.

L’approccio diagnostico alla sicurezza, per il suo carattere ite-
rativo ed ipotetico-deduttivo (Fleury et al., 1991), ne dovra
dunque guadagnare in termini di efficacia.
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Carta n° 1: Ripartizione degli incidenti a pedoni nella citta di Salon



