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Mente e corpo
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al volante

econdo gli ultimi
dati ISTAT, in
Italia si verifica-
no circa 644 in-

cidenti stradali al giorno,
muoiono mediamente 18
persone , mentre altre
917 rimangono ferite. Ri-
spetto a 20 anni fa si è
verificato un aumento de-
gli incidenti del 43,6%. In
Europa, nella classifica del
numero di incidenti str<
dal! per ogni 100.000
abitanti, l'Italia si posizio-
na al quinto posto, dopo
Austria, Portogallo, Bel
gio e Germania, con un
valore di 4O7, mentre g
automobilisti più discipli
nati risultano quelli s1

si, danesi e finlandesi. Da
noi l'indice di mortalità,
ottenuto dividendo il nu-
mero dei morti per il nu-
mero degli incidenti stra-
dali, è attualmente del
S,S°/o. Perché dunque noti
cominciare ad aprire gli
occhi su quel che succede
nella nostra mente e nel
nostro corpo quando gui-
diamo? Dove e quando ri-
schiarino di più?
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Vademecum per l'automobilisti

La percezione della velocità

a sicurezza dipende dalla velocità. Ma per scegliere una velocità adeguata
occorre che chi guida sia in grado di valutarla in modo corretto. Certo,
davanti agli occhi, nel cruscotto, c'è il tachimetro, a lancette o digitale.

iMa, come ha rilevato recentemente Barjonet (2001), il guidatore tende
ad affidarsi, ben più che al tachimetro, alle sue personali percezioni visive e udi-
tive (oltre che vestibolari: accelerazioni, vibrazioni, ecc).

Le informazioni visive per la sensazione di velocità si basano sul flusso ottico,
ovvero sul fatto che all'aumentare della velocità gli oggetti posti nelle nostre
vicinanze si muovono nel campo visivo molto di più rispetto agli oggetti posti
in lontananza. Ne deriva che più l'ambiente in cui ci muoviamo è ricco di par-
ticolari, maggiore è anche la nostra percezione di velocità. Per questo in una
strada ricca di strutture laterali (edifici, alberi, ecc.) le persone tendono a gui-
dare più lentamente, mentre in un ambiente povero, piatto e monotono, come
sono, ad esempio, molti tratti autostradali, tendono ad accelerare.

Nella valutazione della velocità ci aiuta infatti, più che la visione foveale, la
visione periferica. Fate un semplice esperimento: se guardate il televisore con
gli occhi puntati dritti sullo schermo (visione foveale) avete la sensazione che
le immagini siano ferme e stabili, ma se lo guardate con la coda dell'occhio (vi-
sione periferica), vedrete che le immagini sul monitor cominciano a sfarfallare
e a divenire instabili. Il motivo è che i bastoncelli, i recettori visivi presenti in
maggior misura nella parte periferica della retina, sono oltremodo sensibili alle
variazioni nel tempo. Teniamo inoltre presente che quando guidiamo siamo
soggetti ad un adattamento alla velocità. Ciò significa che, per mantenere nel
tempo la percezione psicologica di una velocità costante, la velocità reale del
veicolo deve essere progressivamente aumentata. Questo fenomeno è molto
evidente in autostrada, dove gli automobilisti spesso rimangono alla guida per
ore e tendono ad aumentare progressivamente la velocità (Figura 1).

La percezione della velocità è infine influenzata anche dalle concomitanti in-
formazioni uditive. In alcuni esperimenti si è visto che, eliminando i rumori
(al guidatore veniva fatta indossare una cuffia antirumore), la velocità aumen-
tava e tendeva ad essere sottostimata. Da questo punto di vista, lo sforzo delle
case automobilistiche di progettare abitacoli sempre più silenziosi espone di
fatto i guidatori al rischio di raggiungere velocità molto alte senza accorger-
sene.

Figura 1 - In auto-
strada la monoto-
nia dell'ambiente e
l'effetto di adatta-
mento portano gli
automobilisti ad au-
mentane la veloci-
tà. Nelle autostra-
de a tre corsie, ad
esempio, gli auto-
mobilisti tendano,
specialmente dopo
lunghi periodi di
guida e se il traffi-
co non è conge-
stionata, a non uti-
lizzare mai quella di
destra, automati-
camente associata
a basse velocità.
Come evidenziano
la terza e quarta
auto della foto, l'al-
ta velocità porta
anche a sottosti-
mare la distanza di
sicurezza.
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La percezione delle distanze

unque la velocità soggettiva tende ad essere spesso discrepante da quella
oggettiva. Invece, a velocità moderata e in presenza di un corretto
campo attenzionale (Figura 2), in un ambiente sufficientemente sti-
molante e in buone condizioni di visibilità, la valutazione delle di-

stanze risulta più accurata. E solo quando gli indici di profondità vengono a
mancare che la percezione delle distanze può causare problemi: si è dimostrato
che in un ambiente impoverito, come quando c'è foschia, nebbia o inquina-
mento atmosferico, gli automobilisti tendono a sovrastimare le distanze. Ad
esempio, guidando nella nebbia molto fitta la distanza delle luci posteriori delle
autovetture che prece-
dono è mediamente so-
vrastimata di circa il
60%.

Collegata alla perce-
zione delle distanze è la
stima del tempo di con-
tatto con un possibile
ostacolo: per sorpassare
un veicolo, dobbiamo
giudicare se c'è abba-
stanza tempo per farlo;
se siamo fermi a uno
stop, dobbiamo valutare
il tempo giusto per en-
trare in carreggiata; se
siamo dietro a un altro
mezzo dobbiamo te-
nerci a una distanza ap-
propriata, ecc.

Cruciale è la cosid-
detta "distanza di sicu-
rezza", cioè quella di-
stanza che garantisce
l'arresto tempestivo, evi-
tando collisioni con i
veicoli che precedono.
Essa è pari alla distanza
di arresto, che a sua volta
è data dalla somma di
altre due: quella percorsa
nel tempo di reazione,
cioè da quando il gui-
datore percepisce l'osta-
colo a quando reagisce
(circa un secondo), e
quella percorsa in fre-
nata (una buona appros-
simazione matematica
per stabilire la distanza
di frenata è data dal qua-
drato delle decine della
velocità: ad esempio, 64
m nel caso di 80 km/h,

Figura 2 - A sini-
stra: quando au-
menta la velocità il
campo attenzionale
(la porzione di cam-
po visivo cui si pre-
sta attenzione) di-
minuisce. Oltre alla
velocità, altre cau-
se della riduzione
dell'attenzione sono
i display nei cru-
scotti .

Qui sopra vediamo
un navigatore GPS.
Le ricerche dimo-
strano che questi
strumenti riducono
dal 92% al 7B% il
tempo dedicato
dall'automobilista a
guardare la strada.
Sarebbe bene,
quindi, che questi
apparati informas-
sero il guidatore
prevalentemente in
modo acustico.
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