
Contro gli incidenti l’auto fa da sé
Guardrail killer per i motociclisti
La soluzione c’è, manca la norma
Per gli automobilisti è simbolo di sicurezza ma per i
motociclisti può essere uno spietato killer: è il
guardrail stradale, una barriera metallica che può
tagliare come una lama e spezzare qualsiasi cosa gli
si impatti contro. Il mensile “Dueruote” in
un’inchiesta pubblicata nel numero di maggio fa il
punto della situazione spiegando come la soluzione
ci sia già - l’Alto Adige l’ha introdotta nel 2007 - e
lanciando un appello alle istituzioni affinché la
norma, pronta ma mai firmata, non venga
dimenticata. Uno schema di decreto per i guardrail
salvamotociclisti è stato presentato nel 2016,
ricevette il benestare del Consiglio superiore dei
lavori pubblici e in attesa di approvazione il
Ministero autorizzò addirittura l’installazione in via
sperimentale dei dispositivi. Poi il nulla. Oggi solo
100 km su 851.400 km di strade sono dotate di
protezioni salvamotociclisti. «Mettere in sicurezza
tutta la rete è difficile ma chiediamo che almeno le
strade di nuova costruzione vengano
obbligatoriamente dotate di guardrail sicuri»,
commenta il presidente ANCMA, Andrea Dell’Orto.
Oltre a quello di Anas, dal 2007 c’è il brevetto del
Servizio strade altoatesino che ha messo a punto una
fascia di protezione da montare nella parte inferiore
del guardrail, denominata PAB, che chiudendo il
varco tra asfalto e lama impedisce al motociclista di
impattare contro il paletto e attutisce, deformandosi,
l’eventuale urto. I costi? Minimi: un guardrail
standard costa 150 euro al metro, quello con
protezione va dai 30 ai 60 euro in più. 

Una telefonata che salva, l’innovazione è per tutti
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ndossare il gilet ad alta visibilità, po-
sizionare il triangolo di veicolo fermo,
chiamare i soccorsi: sono molte le co-

se a cui pensare in caso di emergenza e
ogni secondo è importante. Purtroppo
in molte situazioni  non è facile pensa-
re lucidamente dopo un incidente. In ca-
so di incidenti molto gravi poi, le vitti-
me possono perdere conoscenza o ri-
manere bloccate all’interno del veicolo
e non essere in grado di chiedere aiuto
autonomamente. 
Sono proprio queste le situazioni in cui
entra in azione e diventa un dispositivo
salvavita indispensabile il sistema auto-
matico di chiamata d’emergenza eCall,
diventato obbigatorio sulle auto di nuo-
va fabbricazione a partire dal 31 marzo
scorso in tutta l’Unione Europea. Ciò si-
gnifica che dovrà sempre essere presen-
te nel veicolo un dispositivo di primo
soccorso digitale che invii automatica-
mente una chiamata al 112 con richie-
sta di intervento in caso di incidente. E
stato calcolato che eCall salverà 2.500
vite ogni anno e ridurrà del 15% il nu-
mero di persone che riportano lesioni
gravi a seguito di un incidente. 
Bosch, fornitore leader e globale di tec-
nologie e servizi per auto offre una va-
sta gamma di sistemi eCall con soluzio-
ni e servizi telematici. Grazie alla presa
telematica eCall, anche le auto imma-

tricolate prima del 31 marzo potranno
avvalersi di questo sistema che ricono-
sce esattamente dove ha avuto luogo l’in-
cidente, indipendentemente se accade
di notte su una strada deserta o in auto-
strada, e invia automaticamente le infor-
mazioni utili ai servizi di soccorso. 
Sul cruscotto è inol-
tre installato un ta-
sto SOS che gli oc-
cupanti del veicolo
possono utilizzare
per inviare manual-
mente la chiamata di
emergenza. In en-
trambi i casi viene
prima stabilita una
connessione audio
tra il veicolo e la
squadra di soccorso
locale per comuni-
care più dettagli sul-
l’incidente. Se il con-
ducente non rispon-
de, i soccorritori si recano direttamente
sul luogo dell’incidente. Grazie alla geo-
localizzazione precisa basata sulle coor-
dinate del GPS, i soccorritori sono anche
in grado di capire in quale senso di mar-
cia è avvenuto l’incidente. Questo con-
sente di risparmiare tempo prezioso, per-
ché evita di entrare in autostrada nella
corsia opposta. Questo dispositivo con-
sente pertanto ai soccorritori di arrivare
sul luogo dell’incidente il 40% più rapi-

damente se accade nelle aree urbane,
mentre nelle aree rurali il tempo di arri-
vo si può persino dimezzare.
Le principali case automobilistiche già
da anni forniscono ai loro clienti il ser-
vizio eCall all’interno del sistema di na-
vigazione o di infotainment del veico-

lo. Con questo tipo
di soluzione, ciò
che viene installato
sul veicolo non è
un modulo eCall
standard, bensì u-
na centralina elet-
tronica che un vei-
colo connesso uti-
lizza per comuni-
care con il mondo
esterno. Bosch de-
finisce questa cen-
tralina elettronica
Connectivity Con-
trol Unit (CCU). È
il cuore della mo-

bilità connessa e il centro di smista-
mento delle comunicazioni per eCall e
altri servizi e funzionalità. 
La CCU registra un impatto quando ven-
gono attivati gli airbag o i pretensiona-
tori delle cinture di sicurezza dell’auto e
avvisa i servizi di soccorso o il centro
chiamate di emergenza di Bosch nel gi-
ro di pochi secondi. La CCU tuttavia può
fare molto altro. È collegata ad altri sen-
sori nel veicolo e rileva, per esempio, il

numero di cinture di sicurezza in uso e,
quindi, quante sono le persone nel vei-
colo. Di conseguenza non solo i soccor-
si arrivano prima sul luogo dell’inci-
dente, ma anche meglio preparati poi-
ché è possibile richiedere direttamente
il numero di ambulanze appropriato.
La data di omologazione del veicolo de-
termina la dotazione di serie del siste-
ma automatico eCall, ma anche i vei-
coli con un’omologazione precedente al
31 marzo scorso possono dotarsi, se
sprovvisti, del sistema. Per questo è sta-
to realizzato un retrofit che consta di u-
na presa telematica che si inserisce sem-
plicemente nella presa a 12 volt del-
l’auto, l’accendisigari. Grazie al senso-
re di accelerazione integrato, registra gli
impatti e la gravità dell’incidente. Uti-
lizza il Bluetooth per inviare queste
informazioni a un’app sullo smartpho-
ne del conducente, che a sua volta av-
verte il centro assistenza o i soccorsi.
Anche con la soluzione retrofit viene
prima stabilita una connessione audio
con il conducente. Se il conducente non
risponde, i soccorritori vengono invia-
ti sul luogo dell’incidente. 
L’eCall di Bosch è sviluppato anche per
i veicoli a due ruote: i motociclisti infat-
ti sono tra gli utenti della strada più a ri-
schio: per loro la possibilità di perdere
la vita in un incidente è 18 volte supe-
riore rispetto agli automobilisti.
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l loro acronimo è ADAS,
ma cosa sono in realtà i si-
stemi di assistenza avan-

zata alla guida? Alla base del
loro funzionamento ci sono
innanzitutto una serie di sen-
sori che raccolgono i dati: a
infrarossi, o tramite teleca-
mere e radar. Poi ci sono i
componenti come il servo-
sterzo elettrico che muove il
volante, il controllo di stabi-
lità che può frenare ogni ruo-
ta singolarmente e il naviga-
tore che può tracciare i per-
corso con il Gps. Infine ci so-
no i software che gestiscono
tutti questi sistemi e in alcuni
casi dialogano con un “cer-
vellone centrale” che sorveglia
tutta la vettura. Ecco nel det-
taglio a cosa ser-
vono i più diffusi.
Adaptive Cruise
Control
I sistemi ACC u-
tilizzano il senso-
re radar per il
mantenimento
della velocità, u-
na telecamera nel
parabrezza e le
indicazioni sull’i-
tinerario fornite
dal sistema di na-
vigazione. In que-
sto modo il crui-
se control man-
tiene la velocità
impostata dal
guidatore e la regola in base a
quella dell’auto che precede,
accelerando o rallentando se
necessario. 
Autonomous Emergency
Braking
Per la frenata automatica di e-
mergenza esistono diversi si-
stemi, dai più semplici basati
su una telecamera, ai più com-
plessi che utilizzano anche il
radar. Tutti reagiscono alme-
no a velocità fino a 30 km/h
- in questo caso vengono de-
finiti City Brake System - evi-
tando le collisioni nel traffico
a bassa velocità. Il riconosci-
mento dei pedoni o delle bi-
ciclette sono funzionalità dei
sistemi più avanzati, allo stes-
so modo del funzionamento
a velocità più elevate. 
Blind Spot Monitor
Monitora l’angolo cieco, quel-
la zona in cui un veicolo che
ci sta superando non entra an-
cora nell’area di visione dello
specchietto ed è anche nasco-
sto dal montante posteriore
dell’auto. I sensori radar avvi-
sano il guidatore del pericolo
potenziale attivando un indi-
catore a Led nel retrovisore del
lato corrispondente. Se il gui-
datore attiva la freccia nono-
stante l’avviso, il Led comin-
cia a lampeggiare con inten-

sità maggiore. Alcuni sistemi
agiscono anche sul volante.
Camera Monitor System
In questa categoria rientrano
tutti quei sistemi che utilizza-
no le telecamere per monito-
rare i dintorni dell’auto. Si va
da quelli più semplici con la
sola retrocamere posteriore
per la manovra, a quelli che ne
hanno quattro per ogni lato
della vettura e che tramite un
software riescono anche a co-
struire una vista aerea dell’a-
rea esterna all’auto, proiet-
tandola sul monitor del siste-
ma di infotainment.
Driving Attention Assist
Sono i sistemi che monitora-
no il livello di attenzione del
guidatore, per evitare princi-
palmente i colpi di sonno. Al-
cuni verificano lo stile di gui-

da, altri control-
lano lo sguardo o
la posizione della
testa e in caso di
pericolo produ-
cono un allarme
sonoro, spesso
accompagnato
dal simbolo del-
la tazzina di caffè
e dall’invito a fa-
re una pausa.
Lane Keeping As-
sist
Aiuta il condu-
cente a mantene-
re la corsia di
marcia. Agendo
insieme al Blind

Spot Monitor il sistema rea-
gisce con un impulso di con-
trosterzo e con una vibrazio-
ne del volante per avvisare il
guidatore del sopraggiungere
di un’altra auto e del conse-
guente pericolo. Se necessa-
rio, può controsterzare.
Night View Assit
Utilizza sensori a infrarossi
e/o una telecamera termica
per determinare la presenza
di veicoli, esseri umani o ani-
mali nell’oscurità, arrivando
a guardare ben oltre la visio-
ne naturale del guidatore.
Rear Traffic Alert 
Si attiva quando si esce in re-
tromarcia da parcheggi per-
pendicolari alla strada. I sen-
sori radar monitorano le zo-
ne ai lati del posteriore del vei-
colo in aggiunta ai sensori di
parcheggio a ultrasuoni, rile-
vando ciò che il guidatore non
può vedere.
Traffic Sign Recognition
Attraverso le informazioni
provenienti dalla telecamera
anteriore è in grado di ripor-
tare sul cruscotto il limite di
velocità in vigore nel tratto di
strada percorsa. Il cartello del
limite viene riportato sullo
schermo del cruscotto o del
navigatore.
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Obbligatorio sulle 
auto nuove, ecco 
come funziona 

l’eCall di Bosch che
automaticamente 
allerta i soccorsi 

dopo un incidente

iviamo nell’era dell’obsole-
scenza programmata, la stra-
tegia cioè che stabilisce il ciclo

vitale di un prodotto in modo da de-
ciderne la durata. Normalmente i
produttori di beni ne abusano, in
modo da accorciare i tempi di riac-
quisto per il consumatore, ma non
sempre. Quella che ci piace chiama-
re “l’etica della qualità” presuppone
infatti che alcuni marchi premium si
comportino diversamente. È il caso
di Michelin, che da tempo ha preso
una posizione controcorrente contro
i suggerimenti di altri produttori di
pneumatici che consigliano di so-
stituire le gomme quando il livello
di battistrada raggiunge i 3 millime-
tri. «L’attuale limite legale di 1,6 mm
infatti - sottolinea il marchio francese
- risponde perfettamente alle esi-
genze della mobilità moderna. Se la
copertura è di qualità, deve assicu-
rare livelli di sicurezza e performan-
ce costanti sino al limite di legge».
Nell’affermarlo, Michelin porta co-
me esempio il suo Primacy 4, pre-
sentato lo scorso anno al Salone di
Francoforte e disponibile sul mer-
cato italiano da gennaio, che garan-
tirebbe 18.000 km. di percorrenza
in più rispetto ad un analogo pneu-
matico della concorrenza senza pe-
nalizzare le prestazioni, in partico-
lare sul bagnato. «Il design dei ca-
nali del battistrada rettangolare di
Primacy 4 garantisce - sostiene Mi-
chelin - il 22% di spazio in più per
l’evacuazione dell’acqua».
In generale, è un segno di grande se-
rietà da parte del costruttore evitare

V

un ciclo di vita del pneumatico non
virtuoso. «Una sostituzione antici-
pata, comporterebbe conseguenze
negative sull’ambiente, oltre che un
aumento di costi per l’automobili-
sta. Michelin invece - spiega il pro-
duttore - utilizza al minimo le ri-
sorse per ridurne l’impatto sull’am-
biente e sulla società. Sviluppare
prodotti con altissimi livelli di
performance dal primo all’ultimo
chilometro è parte integrante di que-
sta strategia. Questo permette di li-
mitare il consumo di materie pri-
me, utilizzare i pneumatici più a lun-
go e in sicurezza e diminuire, insie-
me alla resistenza al rotolamento, le
emissioni di CO2 responsabili
dall’85% al 98% della Carbon Foot-

print che misura le emissioni lega-
te all’uso di combustibile fossile». 
Per rafforzare le sue tesi, Michelin
porta varie considerazioni. Ricorda
che il limite di 1,6 mm fu istituito
nel 1989, quando le tecnologie pro-
duttive erano più arretrate, che nes-
suna statistica permette di stabilire
la relazione tra un aumento degli
incidenti e il fatto che lo spessore
del battistrada sia inferiore a 3 o 4
mm, che gli spazi di frenata dipen-
dono oltre che dalla gomma anche
da varie caratteristiche del veicolo e
dai comportamenti di guida. Infi-
ne, si sottolinea, come «persino gli
pneumatici nuovi possono presen-
tare grandi differenze di prestazio-
ni nel campo dell’aderenza in base

alla marca, ai modelli e alle misure.
Un pneumatico premium con una
scultura del battistrada a 1,6 mm
può essere più performante di un
pneumatico economico, nuovo o
quasi nuovo».
A supporto delle sue tesi infine, Mi-
chelin porta i dati di una recente ri-
cerca effettuata da Ernst e Young che
chiarisce come in Europa un cam-
bio di pneumatici a 3 mm, anziché
a 1,6 mm avrebbe come conse-
guenza "l’utilizzo di 128 milioni di
pneumatici in più l’anno", per la cui
produzione si immetterebbero 9
milioni di tonnellate in più di ani-
dride carbonica nell’atmosfera, si
perderebbero 1,5 milioni di ton-
nellate di materie annualmente, con

un aumento di costi per i consu-
matori di 6,9 miliardi di euro. Terry
Gettys, vice presidente esecutivo per
la Ricerca e lo Sviluppo del brand,
membro del Comitato Esecutivo del
gruppo Michelin, sottolinea che «la
performance sostenibile è la chiave
della nostra strategia. Ragioniamo
in termini di durata, non di consu-
mo. Oggi, vorremmo che responsa-
bilità, sostenibilità e performance
fossero gli obiettivi su cui puntare in-
sieme a tutta l’industria legata ai
pneumatici. L’unico criterio quando
è in gioco la sicurezza è la perfor-
mance degli pneumatici, non lo
spessore del battistrada».

Alberto Caprotti
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Alla scoperta
degli ADAS, 
i sistemi di
assistenza

avanzata alla
guida che
proteggono 

la vettura con
telecamere,
radar e Gps

Telecamere e sensori monitorano ciò che accade intorno all’auto in movimento: è questa la base degli ADAS

«Un pneumatico premium 
con il battistrada al limite di

legge di 1,6 mm può essere più
performante di uno economico,

nuovo o quasi nuovo»

Gomme, la qualità allunga la sicurezza

IL CONCORSO

Con #bastameno
Michelin premia
le idee dei giovani
È in pieno sviolgimento il progetto
“Live the Motion”, declinato sui so-
cial come #bastameno, il concorso
social voluto da Michelin che sfida i
ragazzi a diventare protagonisti della
campagna a favore della sicurezza e
che proseguirà a novembre con una
“sfida di cervelli” nelle università,
coinvolgendo gli studenti di tre ate-
nei italiani (i Politecnici di Milano e
Torino e l’Università degli Studi di
Palermo) affinché presentino nuovi e
originali progetti sul tema della mo-
bilità e dell’innovazione. In particola-
re la declinazione sui social #basta-
meno vuole essere un movimento
virale per diffondere i concetti della
mobilità sicura e consapevole, voluto
da Michelin, promosso e condiviso
dai ragazzi sui social media. Il mes-
saggio lanciato dal marchio francese
è semplice: la scelta di adottare com-
portamenti sicuri quando si è alla
guida di un veicolo o quando ci si
sposta è molto più semplice di quan-
to si possa immaginare. Questa è la
sfida del concorso a premi #basta-
meno, rivolto a tutti i giovani dai 19
ai 25 anni. Partecipare è facile: basta
iscriversi su www.livethemotion.it,
scattare una foto (dal tono serio,
scherzoso o ironico) che esprima la
propria idea di mobilità sicura e cari-
carla direttamente sul sito fino all’8
giugno o postarla sui propri canali
social, Instagram e Facebook, con
l’hashtag #bastameno. Le foto più
belle verranno premiate con un viag-
gio di quattro notti per due persone,
a Barcellona, Londra o Santorini. 
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Il Primacy 4 e la politica virtuosa
di Michelin contro gli sprechi in
tema di pneumatici: «Utilizzarli
per più tempo senza perdere in
prestazioni fa bene all’ambiente»


