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DI PROBLEMATICHE SCIENTIFICHE, DIDATTICHE E CULTURALI 

http://www.asitnet.it

L’utenza debole coinvolta in incidenti stradali mortali e 
con feriti rappresenta uno dei maggiori problemi di si-
curezza stradale da risolvere. Nel 2019, ultimo anno in 

cui il traffico non ha subito modifiche a causa della pandemia, 
534 pedoni sono morti in Italia a causa di incidenti stradali. 
Nel 2020 il numero di pedoni morti in incidenti stradali si è 
ridotto a 409. Mediamente, oltre il 20% degli incidenti stradali 
coinvolge pedoni, e di questi quasi il 50% si verifica in corri-
spondenza degli attraversamenti pedonali, proprio laddove 
l’utenza debole dovrebbe essere maggiormente protetta.
Inoltre, gli incidenti che coinvolgono i pedoni sono caratte-
rizzati dalla massima lesività dovuta alla elevata vulnerabilità 
dell’utenza debole.
Un così elevato numero di morti non deve più essere accetta-
to e, per affrontare il problema con criterio, bisogna allargare 
il campo di studio includendo, oltre alla valutazione dell’infra-
struttura, anche una valutazione di come l’utenza della strada 
percepisce questa inevitabile interazione.
In quest’ottica, il progetto di ricerca “Safe crossWALKs in 
urban areas: assessment of countermeasures to improve pe-
destrian safety (SWALK)” mira a sviluppare una conoscenza 
approfondita dei fattori che influenzano gli incidenti con il 
coinvolgimento di pedoni, affinché le migliori contromisure 
possano essere studiate ed attuate in risposta alla necessità 
di salvare la vita degli utenti che giornalmente si muovono 
lungo le strade.
Il progetto SWALK propone un approccio allo studio del-
la sicurezza dei pedoni totalmente nuovo rispetto a quanto 
presente in letteratura.
SWALK, di cui è Responsabile la scrivente Dott.ssa Monica 
Meocci, Ricercatore presso il Dipartimento di Ingegneria Ci-
vile e Ambientale dell’Università degli Studi di Firenze, prova 
ad accoppiare e ad integrare le conoscenze e le competenze 

dell’ingegneria e della sicurezza stradale con quelle percet-
tive, proprie della psicologia dell’utente stradale (sia debole 
che motorizzato). Da qui è nata una importante collaborazio-
ne con il gruppo di ricerca del Prof. Arrighi del NEUROFARBA 
(Dipartimento di Neuroscienze, Psicologia, Area del Farmaco 
e Salute del Bambino) che si occupa di percezione.

LE FASI DEL PROGETTO SWALK 
Il progetto SWALK si articola in più fasi. 
La prima, già conclusa, ha visto un approccio all’argomento di 
tipo tradizionale, prevedendo uno studio di incidentalità con 
validità nazionale. I dati utilizzati sono quelli forniti da ISTAT 
ai fini di ricerca, che includono gli incidenti occorsi in Italia 
nel quinquennio 2014-2018 con morti e feriti. Il database, per 
essere proficuamente utilizzato, è stato opportunamente ma-
nipolato per minimizzare le incongruenze nelle informazioni 
contenute (per esempio, problemi di localizzazione). 
Grazie alle ricerche condotte in questa prima fase, il progetto 
ha potuto offrire un modello di incidentalità che ha valutato 
il peso delle principali variabili che influenzano il problema 
della sicurezza pedonale, attraverso l’uso di metodologie 
appartenenti al machine learning. I risultati ottenuti hanno 
permesso di capire, dal punto di vista stradale, quanto un 
ambiente è pronto, date le sue caratteristiche, ad introdurre 
un determinato livello di rischio per l’utenza debole.
La seconda fase del progetto SWALK, attualmente in corso, pre-
vede invece lo svolgimento di sperimentazioni al vero effettuate 
sulla viabilità fiorentina maggiormente affetta dal problema.
Per la conduzione della sperimentazione sono stati acquisiti 
un eye-tracker per il rilievo dello sguardo del conducente (Fi-
gura 1) del veicolo e una centralina per il rilievo dei parametri 
della vettura (per esempio velocità, accelerazioni, posizione 
GPS, ecc.).
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Le sperimentazioni in corso sono state condotte attraverso 
la partecipazione di tre diversi gruppi di utenze motorizzate: 
utenti esperti, utenti over 60 e utenti giovani.
Le tre differenti categorie sono state scelte con l’obiettivo di 
comprendere se all’interno di ognuna vi fosse o meno una 
precisa linea comportamentale, e come, di fronte agli stessi 
stimoli, possa cambiare il comportamento del conducente di 
un veicolo a motore.
La scelta di questi gruppi è ricaduta sugli utenti giovani e sugli 
over 60 in quanto rappresentativi delle categorie che, nelle 
statistiche di incidentalità, risultano maggiormente coinvolte in 
sinistri. Gli utenti esperti sono invece stati scelti come gruppo 
di controllo e per la conduzione della sperimentazione è stata 
effettuata una particolare convenzione con la cooperativa Ra-
dio Taxi 4242 di Firenze (Figura 2).
La parte sperimentale del progetto è stata pianificata con il 
duplice obiettivo di confermare e di integrare i risultati otte-
nuti con l’analisi di incidentalità, e di comprendere quali sono 
i punti salienti che possono essere presenti in approccio ad 

un attraversamento pedonale che attraggono 
l’attenzione del conducente e ne condizionano 
la reazione. Durante la sperimentazione, la cen-
tralina installata sulla vettura è stata utilizzata per 
la registrazione dei dati cinematici del processo 
di guida, analizzando se al verificarsi di un certo 
evento il conducente del veicolo a motore sia 
spinto a mettere in atto particolari manovre, co-
me ad esempio frenate/decelerazioni o deviazio-
ni di traiettoria, oltre che quantificarne l’entità.
Una metodologia di questo tipo è fondamenta-
le per capire quali siano gli elementi presenti in 
approccio ad un attraversamento pedonale, che 
possono quindi influenzare la sicurezza dell’uten-
za debole, nonché per capire se la segnaletica 
verticale e orizzontale venga guardata, percepita 
e induca nel conducente una reazione “più o 
meno attesa”.
Dall’analisi delle prove sino ad oggi condotte è 

risultato evidente che le diverse categorie di utenti abbiano 
comportamenti molto differenti tra di loro. Le diversità regi-
strate non evidenziano la velocità come unica criticità, ma an-
che come ogni guidatore sia attratto da “situazioni” diverse. 
Per ogni categoria di conducenti testata è inoltre stata indivi-
duata una linea comune di comportamento.
Le aspettative sui risultati finali sono ambizione e, se soddi-
sfatte, dovrebbero finalmente fornire alle Amministrazioni e 
agli Ingegneri Stradali un protocollo che possa consentire di 
intervenire sugli attraversamenti pedonali in maniera effica-
ce, potenziandone gli elementi che “davvero” influenzano 
la reazione del conducente del veicolo, mitigando così l’ag-
gressività di guida. Il protocollo deve offrire l’opportunità alle 
Amministrazioni di investire in modo mirato, categorizzando 
le situazioni presenti nell’ambiente urbano, in funzione della 
classe stradale in cui l’attraversamento pedonale si colloca ed 
in funzione delle contromisure che possono essere attuate.
In conclusione, il prodotto finale del progetto SWALK mira a 
fornire una vera e propria “guida alla progettazione consape-
vole” dell’attraversamento pedonale.
Il problema della sicurezza delle utenze deboli da cui è nato 
il progetto SWALK è ampio e deve essere affrontato a 360°, 
motivo per cui il gruppo di ricerca, anche dopo la fine di que-
sto progetto, vorrebbe indirizzare lo studio verso un approccio 
al problema anche dall’opposto punto di vista. Pertanto, una 
volta compreso come deve essere gestito il comportamento 
del conducente, si auspica un ulteriore sviluppo della ricerca 
che consenta di analizzare anche il comportamento e le aspet-
tative del pedone in procinto e/o durante l’attraversamento 
della strada.� n
�
Ulteriori informazioni sulle attività dell’Associazione possono 

essere richieste all’indirizzo augeri@ing.uniroma2.it.
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1. L’elaborazione dell’eye tracker: l’utente punta lo sguardo su un pedone in 
attraversamento

2. Vista del conducente esperto che indossa l’eye tracker


