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1 Introduzione generale

La seguente seconda pubblicazione, relativa al progetto annuale “Analisi bioeconomica
della gestione del cervo nel comprensorio A.C.A.T.E. (Areale Cervo Appennino Tosco-
Emiliano)”, nasce dall’esigenza di trovare e promuovere strumenti che mitighino i conflitti
socio-economici che interessano la specie cervo e le attivita antropiche. La diversita
biologica che caratterizza le regioni Emilia-Romagna e Toscana si arricchisce anche della
presenza del cervo, che non puo solo essere considerato oggetto di controllo venatorio ma
deve acquisire, nella coscienza sociale, il ruolo di risorsa e di contributo all’economia del

territorio.

La popolazione di cervo dell’Appennino Tosco-Emiliano conta, oggi, circa 2000
individui, soggetti ad annuali piani di prelievo programmati dalle singole province.
Sebbene non si possa certo parlare di una popolazione di cervi in “sovrannumero”, il
territorio altamente antropizzato, e di conseguenza i continui contatti con le attivita umane,
rendono necessario un attento controllo demografico della popolazione di questo ungulato.
Nell’assistere ad un aumento della densita di popolazione negli ultimi anni, fattore che ha
conseguentemente spinto ad un incremento percentuale del prelievo venatorio
programmato, si ¢ assistito anche ad un aumento dei “conflitti di interesse” in merito a
questa risorsa ecologica altamente “mobile”. Per conflitti di interesse si intendono tutte
quelle situazioni in cui il comportamento di questo ungulato si scontra con quello umano,
determinando un trend negativo nel rapporto con 1’'uvomo. A questo si aggiunge che nel
territorio Tosco-Emiliano il cervo e comparso verso la fine degli anni cinquanta a seguito
di reintroduzioni eseguite dal Corpo Forestale dello Stato (Nicoloso et al., 2007). Pertanto
il cervo, considerato un estraneo nel territorio rispetto al ben pit mitologico cinghiale (sia
nei campi che sulla tavola), sempre piu spesso diviene capro espiatorio dei danni arrecati
all’agricoltura, alle essenze forestali, a vivai, giardini privati, e talvolta alla stessa salute
umana, danni a cui partecipano, con varie forme di sovrapposizione, le diverse specie di
animali selvatici presenti localmente e non solo il cervo. Per comprendere a fondo il
problema, bisognerebbe chiarire il concetto di popolazione in sovrannumero. Innanzitutto
questa condizione di “sovrabbondanza” e da considerarsi contesto per contesto (McShea et
al., 1997b). Caugley (1981) propone una serie di parametri, che riassumono aspetti

ecologici e non, in grado di definire quando una popolazione di animali selvatici sia da
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considerarsi in sovrannumero: a) quando diviene dannosa per la salute umana e le attivita
della comunita umana; b) quando raggiunge densita tali da essere dannosa per la sua stessa
salute (fitness della popolazione); ¢) quando ha un impatto negativo, riducendone la
densita, su specie di valore economico o estetico; d) quando diviene la causa di qualche
disfunzione all’interno dell’ecosistema. Effettivamente quello che si registra negli ultimi
anni, nelle aree dove la presenza del cervo € una costante ambientale, & un progressivo
aumento dei danni causati alla circolazione stradale, alle coltivazioni e parzialmente anche
allo sviluppo forestale. Al tempo stesso si osserva anche una lenta presa di coscienza da
parte di amministratori e comuni cittadini nel considerare questi animali quale fattore
importante nell’apportare benessere non solo attraverso 1’economia venatoria che ne
scaturisce, ma anche attraverso forme di turismo estetico-educativo, legate al valore di
esistenza e al contributo alla ricchezza della biodiversita che questa specie rappresenta

nell’ecosistema locale.

Il cervo e un ungulato di notevole impatto su un territorio, sia per la sua mole (in Italia
¢ I'ungulato di maggiori dimensioni) che per i suoi comportamenti sociali (€ una specie
gregaria) e riproduttivi. Alcuni ecologi definiscono questa specie (che, tra gli animali che
si cibano di vegetali, si pone come pascolatore intermedio) un “erbivoro chiave” tra le
comunita che vivono una foresta (Waller e Alverson, 1997). Waller e Alverson (1997)
definiscono, infatti, una specie chiave come una specie che: ha un impatto sulla
distribuzione e abbondanza delle altre specie animali, soprattutto uccelli che ci cibano di
insetti legati a piante appetite per il cervo; pud avere impatto su comunita vegetali
aumentandone o diminuendone I’abbondanza e modificando i rapporti di competizione;
puo agire alterando la struttura di comunita vegetali a diversi livelli trofici. Una
considerazione andrebbe pero fatta in merito al danno da brucatura che il cervo fa ad
essenze floreali e arboree: spesso non & il numero dei cervi a determinare la consistenza
del danno, ma la maggiore o minore appetibilita che talune piante rappresentano. Talvolta
bastano pochi cervi per determinare un danno economicamente, ma anche ecologicamente,
pesante. Cio non significa che una sana convivenza con i cervi si possa risolvere solo con
’uso esclusivo di piante poco appetite e che, nella maggior parte dei casi, poco rispondono
al mercato o ai gusti estetici di un privato; ma sicuramente una convivenza basata su
requisiti di equilibrio sostenibile da un punto di vista biologico, sociale ed economico

sarebbe auspicabile. Inutile aggiungere che questo si pu0 ottenere con risultati
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soddisfacenti cominciando con il promuovere campagne di conoscenza di questa specie
biologica e del suo comportamento, nonché insegnando le norme comportamentali basilari
da tenere nella circolazione stradale, a livello venatorio, turistico, e non per ultimo
culinario (come ¢ stato trattato nella relazione 1 inerente questo progetto di ricerca “Un

approccio bioeconomico alla gestione del cervo nel comprensorio A.C.A.T.E.”).

Il sequente lavoro si € posto in un primo momento lo scopo di analizzare le cause, gli
effetti e le possibili misure di mitigazione dei danni causati dal cervo negli incidenti
stradali. Quello degli incidenti stradali causati dall’attraversamento di cervi ¢, infatti, un
fenomeno in continua crescita, che segue innanzitutto 1’incremento del numero di auto
sulle strade e la velocita di percorrenza di certi tratti stradali, ma rappresenta anche un
indice della crescente densita di popolazione che questa specie sta avendo in relazione ad
una matrice antropica anch’essa in espansione. Nella seconda parte della pubblicazione
verranno proposti alcuni modelli bioeconomici teorici applicati alla gestione del cervo in
aree protette al fine di dare risposte agli interrogativi sui danni causati in questi territori a
vocazione conservazionistica, e offrire misure di prevenzione e contenimento del danno,
con esclusione del prelievo venatorio che verra trattato successivamente. L’applicazione
empirica di un modello bioeconomico per aree protette verra eseguita nella terza parte del
progetto “Un approccio bioeconomico alla gestione del cervo nel comprensorio
A.C.AT.E.”. Un questionario da consegnare a comuni cittadini, agricoltori, cacciatori e
Amministrazioni pubbliche, dara idea della percezione del valore sociale della risorsa
cervo attraverso la tecnica del WTP (Willing to pay = disponibilita a pagare). Sempre
nella terza parte del progetto, I’attivita venatoria nel comprensorio A.C.A.T.E. verra
analizzata attraverso modelli bioeconomici teorici e empirici applicati al territorio tosco-
emiliano, partendo dai dati pubblicati nelle relazioni finali della Commissione tecnica
Interregionale per la “gestione del cervo nel comprensorio A.C.A.T.E.” La matrice
biologica e quella prettamente economica saranno infine poste in dialogo attraverso il
software VENSIM PLE (Personal Learning Edition) che, sviluppando cicli di simulazione
nel tempo per diverse densita di popolazione, analizza la proiezione della gestione del
cervo in un arco temporale fissato, analizzandone le variabili che definiscono
“sensitivamente” (analisi di sensitivita) il modello creato. Il software di simulazione

VENSIM PLE verra inoltre utilizzato per comprendere la proiezione nel futuro della



popolazione di cervi a diverse densita in aree protette in cui si denunciano danni sia a

carico del patrimonio forestale che di giardini privati.



2 Incidenti stradali e cervi: modelli bioeconomici di prevenzione

e mitigazione del problema

(foto: Maryland Traffic Agency, U.S.A.)

2.1 Introduzione

I “conflitti d’interesse” tra popolazioni selvatiche di cervo e le attivita umane stanno
divenendo, negli ultimi anni, il fattore chiave nel guidare le scelte decisionali in merito
alla gestione sostenibile di questa specie di ungulato, e di tutta la fauna selvatica nel suo
complesso. La crescita della densita di questa popolazione in aree forestali e suburbane ha
fatto registrare un aumento del tasso di incidenti stradali in cui questo cervide si e trovato
coinvolto, dei danni all’agricoltura 0 a colture di pregio, e dei danni, meno tangibili ad un
occhio inesperto, ad alcune essenze forestali di interesse commerciale e non. In
particolare, i danni da incidenti stradali che vedono come protagonisti i cervi,
rappresentano oggi una realta in continua crescita e da cui non si pud prescindere se si
intende mantenere una popolazione selvatica in grado di auto-sostenersi a livelli

sostenibili per il territorio. Quello che pero si potrebbe fare per tutelare la sicurezza
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dell’automobilista e la salute dell’animale stesso ¢ creare un sistema d’informazione per
gli utenti delle strade a piu alto rischio e, nel contempo, fare uso di misure deterrenti che
riducano il passaggio di animali in certe aree ad elevato traffico stradale. Al termine di
questa pubblicazione verra pertanto proposta 1’idea di produrre un opuscolo-Kit
informativo per tutti i cittadini su scala locale - regionale (magari dal titolo “Collisioni tra
animali selvatici e veicoli sulle nostre strade. Un breve kit informativo per il guidatore”),
al fine di responsabilizzare tutte le componenti sociali in atto in un territorio, e con
I’auspicio che le Amministrazioni coinvolte nel fenomeno ne condividano I’importanza e

la pubblicazione.

Dai dati raccolti dal servizio statistico di AIDAA (Associazione Italiana per la difesa di
Animali e Ambiente), desunti dalle segnalazioni dirette ricevute dagli sportelli
dell'associazione, dalle richieste di consulenze legali del tribunale degli animali di AIDAA
e dalla comparazione dei medesimi con quelli di alcune primarie compagnie di
assicurazioni italiane, é stato stimato che sono almeno trentamila gli incidenti stradali che
ogni anno vedono coinvolti animali selvatici di medie e grosse dimensioni. Dei circa
30.000 incidenti stradali che interessano animali selvatici avvenuti nel 2009, una
percentuale non inferiore al 60% dei casi & rappresentata da incidenti avvenuti nelle ore
crepuscolari o notturne in strade secondarie di campagna o di montagna. Le regioni che
detengono il record degli incidenti stradali con il coinvolgimento di animali selvatici sono
la Lombardia, il Trentino, il Piemonte, sequiti da Lazio, Umbria, Veneto, Emilia Romagna
e Toscana, condizione questa strettamente legata alla ricchezza faunistica di grandi
mammiferi che caratterizza questi territori e alla loro cultura venatoria. Gli animali che
maggiormente sono rimasti coinvolti sono ungulati di quali cervi, caprioli, e cinghiali, ma
anche specie selvatiche protette che vivono in montagna quali le volpi; pit spesso nelle
aree di pianura sono le faine ad avere la peggio durante gli attraversamenti stradali. Dai
dati generali, e stato inoltre possibile desumere che in almeno 1'82% dei casi seguiti
direttamente da AIDAA, gli animali coinvolti negli incidenti sono risultati deceduti. Tra
gli automobilisti, in almeno 1'85% dei casi le automobili coinvolte riportano danni di non
lieve entita, mentre da questa stima risulta che nel 2009 sono stati almeno 2.000 i feriti e
45 i morti dovuti agli incidenti automobilistici che hanno coinvolto gli animali selvatici. In
questa classifica, caprioli e cinghiali (le cui popolazioni in Italia sono in continua crescita)

sono coinvolti con le percentuali maggiori negli incidenti stradali; al terzo posto compare
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il cervo e, dove presenti, daini, camosci, mufloni e stambecchi rappresentano una
percentuale davvero trascurabile. La valutazione del periodo dell’anno in cui gli incidenti
incorrono con maggiore frequenza (e questo € vero in tutti i paesi del Mondo che hanno di
questi problemi) osserva che la frequenza degli scontri con il capriolo € piu alta nei mesi
primaverili (marzo-giugno), corrispondenti alla ripresa della vegetazione e alla fase
territoriale dei maschi. Nei mesi freddi I’incidenza ¢ minima. Il cinghiale, al contrario,
monopolizza i sinistri in autunno: probabilmente questa € una conseguenza dell’attivita
venatoria che, disturbando gli esemplari, ne aumenta la mobilita sul territorio. Altro fattore
da non trascurare € il prelievo spesso massiccio di animali adulti che, venendo meno nella
struttura di popolazione, lasciano spazio ai piu giovani, inesperti e privi di un territorio.
Nel caso dei cervi, si registrano due picchi: uno primaverile (quando si spostano in cerca
di pascoli precoci) e I’altro autunnale (che coincide con la stagione riproduttiva).
L’incidenza delle collisioni tra cervi e automobili ¢ forse maggiore durante la stagione
riproduttiva, quando soprattutto i maschi, spinti da stimoli ormonali, possono anche
compiere grandi spostamenti in cerca di femmine in estro, lasciandosi guidare
prevalentemente dall’olfatto, mentre la vista si riduce parzialmente. Una curiosita: in tutte

e tre le specie, tra gli animali investiti ¢’¢ una leggera predominanza dei maschi.

Strumenti di mitigazione dell’impatto del cervo sulle attivita antropiche, incidenti
stradali compresi, sono ben conosciuti dai tecnici del settore e sono rappresentati dall’uso
di recinzioni, repellenti, costruzione di specifici passaggi, controlli attraverso metodi non
letali (controllo della fertilita, traslocazione di animali in altri luoghi) e letali (caccia di
selezione), solo per citarne alcuni tra i piu utilizzati. Nella seconda parte di questa
pubblicazione, e nella terza parte del progetto, analizzeremo con maggiore attenzione
questi strumenti di mitigazione dei conflitti uomo-cervo, suggerendo possibili soluzioni
bioeconomiche che massimizzino il beneficio pubblico e venatorio dalla corretta gestione
di questa risorsa mobile. Prima di analizzare alcuni modelli bioeconomici applicati
all’analisi delle collisioni tra automobili e cervi, modelli che sono in uso in altri Paesi
Europei ed extra-europei (dove I’impatto sinergico di piu specie di cervidi aggrava la
portata del problema), potrebbe risultare utile porre I’attenzione su due strumenti di
prevenzione: 1’uso di un fischietto da applicare alla macchina e la sperimentazione di

particolari catadiottri nei tratti stradali a piu alto rischio. Sebbene si tratti di due strumenti
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di prevenzione al centro di discussioni sulla loro dubbia efficacia, rappresentano due

modalita abbastanza economiche per arginare il problema.

Questa pubblicazione non intende entrare nel merito circa 1’assegnazione della
responsabilita civile di tali incidenti, ma fornire gli strumenti per 1’analisi del fenomeno ¢
la sua prevenzione. L’adozione di apposite e specifiche misure assicurative a carico delle
Amministrazioni pubbliche per i residenti di zone ad alto rischio di impatto con animali
selvatici, o promozioni da parte delle stesse Agenzie Assicurative potrebbero sembrare
delle soluzioni (con il loro costi intrinseci). Ma sicuramente la prevenzione si deve basare
su un aumento delle segnaletiche stradali che avvisano della presenza di selvatici vaganti,
e della loro visibilita (in termini di capacita di cogliere ’attenzione del guidatore che
troppo spesso trascura segnaletiche poco appariscenti), oltre che creare una coscienza
sociale del problema-non problema affinché gli utenti della strada si facciano anche loro
carico di una gestione sostenibile di queste risorse faunistiche “mobili” sul proprio

territorio.

2.2 Catadiottri e fischietti: deterrenti a basso costo o inutili soluzioni

preventive?

L’utilizzo di particolari catarifrangenti “antiungulati” ¢ tutt’oggi uno strumento di cui
si sta testando ’efficacia. In Italia, la Provincia di Firenze ha eseguito tra il 2004 e il 2006
una sperimentazione lungo la provinciale n® 76 che attraversa 1’Azienda Faunistico-
Venatoria Barbialla; i risultati ottenuti, tuttavia, non hanno prodotto un chiaro riscontro
nel cambiamento del comportamento degli ungulati in seguito all’applicazione di tali
catarifrangenti. La sperimentazione prevedeva, infatti, 1’utilizzo di catarifrangenti di
colore rosso, posti per un tratto di 1.6 Km su entrambi i lati della carreggiata; la
disposizione ad elica a tre avrebbe permesso alla luce dei fari in transito di rifrangere la

luce rossa verso la campagna.
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(Catarifrangenti “antiungulati”. Foto: ARSIA Toscana)

Gli ungulati, pero, anche quando inizialmente infastiditi, non hanno rinunciato
dall’attraversare. La Regione Toscana ha prodotto nel documento “Gli incidenti stradali
causati dalla fauna selvatica in Toscana. Analisi del fenomeno nel periodo 2001-2008”
(C.LR.Se.M.A.F., 2009) un resoconto dettagliato delle denuncie pervenute agli Enti
competenti, al fine di circoscrivere le aree in cui gli interventi di prevenzione risultano piu
importanti. Il risultato dei dati preliminari dimostra comunque la scarsa efficacia di un
solo metodo di prevenzione. Si dovrebbe pertanto comprendere che una sola soluzione
pud non esistere per arginare il fenomeno, ma piu misure di mitigazione utilizzate in
maniera sinergica potrebbero attenuare le collisioni tra veicoli e ungulati in modo piu
incisivo. Quella di usare di piu di uno strumento al fine di prevenire scontri tra motocicli,
autovetture e ungulati e la politica piu comunemente utilizzata nel Regno Unito (Putman,
et al., 2004) e negli Stati Uniti (Reed, 1981; e Sullivan, 2009). Inoltre, 1’applicazione di
qualsiasi misura di prevenzione ai bordi strada, per quando valida possa risultare, rimane
comunque inefficace se non viene affiancata da una gestione dell’area limitrofa, sia essa

vocata a bosco o ad attivita agricole.
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Altrettanto controversi risultano i pareri in merito all’efficacia dell’uso di “fischietti
salva-macchina (o moto)”. Il fischietto salva-macchina & uno strumento di fabbricazione
americana, come si puo vedere dalla foto dell’inserzione di acquisto su internet, e dalla

scheda allegata al prodotto.

MAY
('AR

PREVENT
2 DEER COLLISIONS

MADE WU SA

(Scatola per spedizione del fischietto salva cervo e macchina)

from 1 to 5 Deer Whistles
$5.95 (4.35€)

Actual Size: 3/4 " Wide, 3/4" Tall, and 1" Long.

Dual Construction/Single Mount: One unit replaces 2.

Flexible Mounting: May be mounted upside down or right side up. Can be hidden in the grill or under the
bumper.

Flow-Through Construction: Totally different and superior system of function.
Smaller Size: Low profile—car wash safe. Less than 1 cubic inch.

Special Composition Material: Stands up to weather extremes.

Superior Sound Range: Due to flow-through design.

Installs in Seconds: Superior mounting material.

Perfect for Motorcycles: The only unit small enough to fit on motorcycles.
Made in the USA: Made with U.S. Materials.

Highly Tested: Testing done in high-density deer population areas.

Self Cleaning: Flow through construction is less likely to clog.

Il prezzo per I’ordine di un pacchetto da 1 a 5 fischietti e di 5.95$ (4.35 euro) ciascuno,

prezzo che si riduce fino a 2.68$ (1.97 euro) nel caso si acquistino piu di 1200 pezzi.

Il fischietto salva cervo e auto (vedi foto in basso) ¢ stato testato dal “Business
Research Group” in Bellwue, IOWA (U.S.A.) tra il periodo di Luglio 1986 ¢ Maggio
1987, e messo in commercio dal 1988 con oltre 2 milioni di fischietti venduti sino ad oggi.
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L’efficacia di questo particolare brevetto e stata testata nel 92% dei casi, al contrario di

fischietti di altra fabbricazione che hanno riscontrato un effetto minore sui cervidi.

(Foto fischietto salva cervo, auto e moto)

Il fischietto ha dimensioni estremamente ridotte (8-9 cm di larghezza, 8-9 cm di
altezza e 7.5 cm di lunghezza) ed emette un ultrasuono di frequenze tra i 16,000 e i 18,000
Hertz che, risultando innocuo per salute dell’animale, gli procura un gran spavento, o
comunque un certo timore. Al tempo stesso, per quanto informa la casa produttrice, le
frequenze di questi ultrasuoni non sono percepibili dall’orecchio umano, pertanto non
mettono in pericolo la sicurezza dell’automobilista o del motociclista. Non richiede una

messa in moto manuale, ma si attiva quando il veicolo viaggia o supera i 55 Km/h.

In Italia, il Comune di Vallada Agordina, provincia di Belluno (Regione Veneto), ha
deciso di adoperare questi fischietti comprandoli in stock e mettendoli in vendita a partire
dal 2008. La speranza € che si sia trovato un nuovo strumento per ridurre il numero di
collisioni tra ungulati e automobili, o ciclomotori, fenomeno questo di portata ben
maggiore nei comuni dell’arco alpino rispetto a quanto incida sulla sicurezza stradale nelle

regioni appenniniche.

Mentre si moltiplicano gli utenti che acquistano questo prodotto “salva cervo e auto (0
moto)”, non mancano negli Stati Uniti ricerche universitarie e statali che evidenziano
I’inefficacia di questo strumento nel far desistere gli animali dall’attraversare le strade, e
mettono in allerta i consumatori dal commettere inutili acquisti. In particolare,
informazioni pubblicate sia dall’Universita di Washington che da quella dello Stato
dell’Oregon (attraverso I’Ufficio Servizi Cooperazione Estesa) testate dalla polizia di stato
di Utah, Georgia, Minnesota e, in Europa, in Finlandia, confermano tutte I’inefficacia di

questo strumento (Kea, 2006). Quello che si rende evidente ¢ I’incapacita degli ultrasuoni
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utilizzati di mettere in allarme i cervi e, al tempo stesso, di non essere uditi alle frequenze
di allarme degli animali dall’orecchio umano: risulta infatti che frequenze basse di
ultrasuoni, emesse dal fischietto applicato all’autovettura o al motociclo tra i 50 e gli 80
Km/h, sono udibili sia dall’orecchio umano che da quello del cervo, e che quest’ultimo
non si sente allarmato da questo suono. Inoltre non solo le frequenze emesse Ssi
sovrappongono al rumore del veicolo in corsa, ma bisognerebbe avere strade rettilinee e

prive di traffico percheé si possa avere la certezza che cervo le possa udire.

Quello che si puo concludere, in linea preliminare, e che sarebbero auspicabili ulteriori
sperimentazioni annuali per questi strumenti di mitigazione del fenomeno da parte delle
Amministrazioni pubbliche, senza tralasciare 1’utilizzo sinergico di piu di una misura
deterrente li dove se ne avvisi la necessita. Inutile dire, come vedremo a breve, che la
buona riuscita di questi progetti parte sempre dalla disponibilita e facilita di reperire le
denunce di incidenti stradali causati da ungulati, dati che non sono oggi raccolti in maniera
capillare e, solo in pochi casi, riuniti in data-base provinciali o regionali. Una gestione
“sostenibile” delle specie di ungulati selvatici, con fini di conservazione del patrimonio
faunistico, ma anche di prevenzione delle collisioni con veicoli in transito in aree in cui
queste popolazioni raggiungono densita limite per un’equilibrata convivenza 1’uomo,
necessita in via prioritaria di una maggiore cooperazione tra tutte le componenti sociali nel

fornire le informazioni necessarie e promuovere ulteriori progetti di ricerca.

2.3 Caratteristiche vegetazionali nell’intorno dei siti di investimento

Un’analisi preliminare, che di fatto si fa ogni qual volta si studiano e gestiscono
animali selvatici in un territorio attraverso I’ausilio di cartografia digitale G.1.S di piu
semplice e rapida consultazione, € quella degli aspetti vegetazionali che interessano le
abitudini comportamentali dalla fauna selvatica. E stato rilevato, infatti, che esistono forti
correlazioni tra il comportamento degli ungulati (e cervi nello specifico) in prossimita dei
siti dove sono state denunciate collisioni e la vegetazione presente nei dintorni dei
medesimi siti. A seguire vengono fornite alcune fonti bibliografiche che convalidano
queste relazioni tra comportamento sociale, riproduttivo e alimentare del cervo, e gli

attraversamenti stradali con conseguente possibilita di incidenti con i veicoli in transito.
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Staines et al. (2001), in un lavoro condotto per la Deer Commision for Scotland,
osservarono che “[...] la maggior parte degli incidenti si verifica in prossimita di aree con
copertura boschiva, in particolar modo li dove il bosco scende sino ai margini delle

strade”.

Putman (1997), lavorando sul cervo mulo (Odocoileus hemionus) e sul wapiti (Cervus
canadensis) osserva che “[...] queste specie tendono ad evitare le aree in un intorno di
200 m dalla strada. Questo comportamento si rivela tanto pitu pronunciato quanto
maggiore é il volume di traffico su determinate strade e in corrispondenza di habitat con
aree aperte rispetto ad habitat boschivi, caratterizzati da pini o ginepri.[..]Josservando che
la vegetazione a bordo strada riduce la visibilita dell automobilista e potrebbe attrarre i
cervidi, sarebbe consigliabile il taglio della vegetazione lungo le carreggiate di tratti
stradale a piu alto rischio di collisioni ”.

Anche Finder et al. (1999), in uno studio condotto in Illinois (U.S.A.), osservano che
“Il fattore che piu di tutti puo predire la frequenza di collisioni tra cervi e veicoli é
rappresentato dalla distanza della copertura forestale dal bordo stradale.” 11 modello di
Fender considerava le percentuali di copertura boschiva, coltivazioni agricole e di pregio,
aree suburbane in via di sviluppo attraversate da almeno 0.8 Kilometri di strade su 1.3
Kilometri complessivi, in cui sono state rilevate piu di 15 collisioni tra il 1989 e il 1994.

In maniera piu generale, Gunther et al. (2000), in un lavoro di ricerca condotto tra il
1989 e il 1996 nel Parco Nazionale dello Yellowstone (U.S.A.), suddividono le diverse
tipologie vegetazionali in sole due categorie: zone forestate e zone non-forestate. Quello
che hanno potuto rilevare & ancora la stretta correlazione tra collisioni e cervi uccisi su
strade che attraversano aree con copertura forestale immediatamente ai margini della

carreggiata.

Singleton e Lehmkuhl (2000), nel condurre un lavoro per il USDA (United States
Department of Agricolture) Forest Service (negli Stati Uniti), arrivarono alla medesima
considerazione per 1’alce (Alces alces), i cui scontri con veicoli erano maggiori in strade

con copertura boschiva al bordo della carreggiata.

Al tempo stesso, 1’utilizzo di aree per attivita agricole o ortofrutticole nei pressi di

strade di scorrimento, favorisce la mobilita dei cervi verso queste zone per cibarsi durante
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le ore crepuscolari o notturne, con conseguente aumento della possibilita di collisioni con
veicoli (Malhotra et al., 2000).

In linea generale, Leonard Sielecki (2004) riassume i fattori chiave delle caratteristiche
vegetazionali che risultano determinanti nell’influenzare una maggiore frequenza di
collisioni cervo-veicoli su strada: 1) la percentuale di area boscata rispetto a quella non
boscata in prossimita delle strade; 2) percentuale di aree coltivate rispetto a quelle non
coltivate nelle vicinanze delle strade (la maggior parte delle coltivazioni appetite sono
rappresentate da alberi da frutta, uva e erba medica); 3) la distanza lineare di territorio
pulito continuo lungo la strada. Sieleki afferma, inoltre, che anche la tipologia del bosco
puo essere determinante per il comportamento dei cervi: boschi con un’alta densita di
conifere possono non essere particolarmente attraenti da un punto di vista alimentare per i
cervi, che si approssimano vicino le strade dove trovano erba fresca. Anche i punti di
acqua rappresentano un fattore decisivo negli spostamenti dei cervi sia in estate che in
inverno. Queste caratteristiche vegetazionali che favoriscono gli spostamenti dei cervi
anche su strada andrebbero considerate quando si costruiscono nuove reti stradali. Si tratta
di un fattore importante ma decisamente tralasciato nella pianificazione stradale, e le stessi
leggi europee in materia di infrastrutture e trasporti non prevedono studi faunistici per
ridurre il fenomeno delle collisioni tra fauna e veicoli. Ecco che in una seconda fase,
successiva alla strada ormai costruita solo per esigenze antropiche, diviene un’opera
importante poter fornire la rete viaria di strumenti di allerta per gli automobilisti e animali
selvatici, oltre che di vie alternative che consentano agli animali di proseguire le loro rotte

abitudinarie verso luoghi di rifugio o di ristoro naturali.

Foreman (1998), durante un’analisi sulla frammentazione degli habitat ¢ le
conseguenze per la conservazione delle specie selvatiche, offre un ulteriore spunto per una

valutazione piu globale del problema:

“Qual & quel fattore di importanza decisiva che troppo spesso &€ non € preso in
considerazione dagli ecologisti? La rete stradale, che attraversa i territori e risulta essere

’

["unico elemento spaziale che tutti gli ambienti antropizzati hanno in comune.’
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2.4 Una sintesi bibliografica di vantaggi e svantaggi di alcuni metodi di

mitigazione dei danni da incidenti stradali

Che le collisioni tra veicoli e animali selvatici siano un elemento da cui non si puo piu
prescindere per la sicurezza stradale & un dato di fatto! Altrettanto evidente risulta il dato
che la mortalita della fauna selvatica sulle strade ¢ andata di pari passo con I’aumento del
volume del traffico e della velocita dei veicoli (Puglisi, et al., 1974; Bruinderink, e
Hazebroek, 1996). Inutile aggiungere che il fenomeno & stato percepito come un problema
quando si é assistito ad un incremento dei danni causati a soggetti e veicoli per collisioni
con cervi, letto in termini di conseguente danno economico. L’utilizzo di adeguate misure
di mitigazione del fenomeno richiede perd accurate analisi dei costi e dei benefici che
caratterizzano il fenomeno, sia in termini biologici che economici. Numerosi sono i
metodi proposti per ridurre il numero degli incidenti cervo-veicoli; tuttavia solo alcune di
gueste misure sono state ben sperimentate e documentate, raggiungendo ottimi risultati
pratici. La maggior parte delle metodologie non ha trovato un riconoscimento scientifico,
anche se ogni comune cittadino pu0 osservare che affiancando queste misure di
mitigazione arbitrarie alle canoniche, puo ottenere risultati talvolta persino piu incisivi.

Utilizzando 1’approccio di Hedlund et al. (2003), possiamo considerare tre classi di
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strategie per ridurre la frequenza di collisioni tra cervi e veicoli: modificare il
comportamento del guidatore; modificare il comportamento dei cervi; ridurre il numero
dei cervi. Non verranno qui fornite le analisi formali della qualita dei metodi che
caratterizzano ciascuna delle tre strategie e valutazioni su come ’efficacia di taluni metodi
possa modificarsi nel tempo. Ma le brevi descrizioni a seguire e i corrispondenti esempi
applicativi rappresentano 1’insieme delle condizioni da tener presente quando parliamo di

misure di prevenzione da adottare.

METODI CHE INFLUENZANO IL COMPORTAMENTO DEL GUIDATORE

| tre metodi che influenzano il comportamento del guidatore sono: un aumento della
consapevolezza che in quel territorio vivono anche popolazioni di cervi e che esiste la
possibilita di collisioni con loro cosi come con altre autovetture; il miglioramento delle
condizioni di visibilita di un cervo sul bordo strada o al centro della carreggiata; e la
riduzione della velocita di transito, che favorisce la visibilita generale e i tempi di frenata.

Le misure proposte a seguire rispondono a queste condizioni.

Educazione Generale Per “educazione generale” si intende un programma di
divulgazione aperto a tutti i conduttori di veicoli che porta a conoscenza delle
caratteristiche del territorio, degli che animali vivono in quelle aree e che possono essere
accidentalmente coinvolti in sinistri, dei pericoli dietro una collisione con un cervo, e di
come la prima strategia sia mantenere bassa la velocita e il livello di attenzione, ma anche
di come comportarsi in caso di incidente avvenuto. Per fare questo si possono promuovere
campagne informative (volantini, DVD, incontri pubblici, uso di reti televisive, etc.)
durante 1 periodi dell’anno in cui il fenomeno delle collisioni si presenta con maggior
frequenza (Romin e Bissonette, 1997; Sullivan e Messmer, 2003). E importante che i
cittadini siano a conoscenza dei comportamenti stagionali dei cervi (ungulati in generale)
cosi che il loro livello di attenzione sulle strade sia maggiore. Anche un numero maggiore
di segnali attivi o passivi lungo le carreggiate piu interessate dalle collisioni durante i
periodi dell’anno in cui questi animali sono piu mobili potrebbe essere una soluzione
efficace e poco dispendiosa. Ma a livello di educazione generale quello che il guidatore
deve tener presente e che i segnali hanno una loro importanza e un messaggio (non solo
quello del limite di velocita o della presenza dell’autovelox), mentre troppo spesso non

catturano nel modo dovuto 1’attenzione dei cittadini.
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I segnali | segnali lungo le strade hanno lo scopo di avvertire i guidatori circa luoghi o
orari duranti i quali e piu facile contattare un cervo. | segnali passivi sono quelli che
rimangono fissi durante tutto il giorno di tutti i giorni dell’anno con lo stesso messaggio, a
parole, disegni, luci o animazioni. | segnali attivi sono invece quelli che si attivano quando
il cervo é ai bordi della strada o in sua prossimita. Quello che si & potuto osservare in
maniera abbastanza generalizzata, per quanto concerne i segnali passivi, € che non
esistono studi sull’effettiva efficacia e capacita di cogliere 1’attenzione dei guidatori.
Inoltre, essendo i segnali passivi sistemati anche Ii dove solo occasionalmente si rileva la
presenza di ungulati selvatici, troppo spesso i guidatori tendono a ignorare il messaggio,
che perde I’effetto di allerta (Putman, 1997; Sullivan e Messmer, 2003). Alcuni segnali
passivi si avvalgono dell’uso di luci, bandiere o figure animate di cervi per aumentare la
visibilita del cartello e attivare un giusto grado di attenzione. Tuttavia gia nel 1975 fu
osservato da Pojar et al. che queste misure avevano uno scarso effetto sulla riduzione della
velocita di transito dei veicoli, e nessuna correlazione con le collisioni con cervi o altri
ungulati. I segnali temporanei sono quelli che, seppur fissi, si attivano solo in certi periodi
dell’anno, in corrispondenza di comportamenti sociali o riproduttivi che possono
determinare maggiori spostamenti. | segnali attivi rappresentano quegli strumenti che si
attivano solo quando cervi, o altri animali, si approssimano alla carreggiata, 0 comunque
al raggio di azione dell’apparecchio posizionato lungo la strada. Si tratta di misure che
considerano I’utilizzo di fasci di luce a infrarossi (testati in Minnesota, U.S.A.), radar
(Wyoming, U.S.A)), laser (Washington, U.S.A.), frequenze in uso nella telemetria con
individui collarati (Indiana, Washington, U.S.A.) e trappole fotografiche. | segnali passivi,
quelli temporanei e attivi si impongono generalmente per i loro bassi costi di produzione e
mantenimento, ma necessitano di una sperimentazione piuttosto lunga nel tempo ed un

accurato monitoraggio per approvarne ’effettiva efficacia in termini percentuali.

Visibilita del cervo Quanto prima un guidatore vede un cervo, maggiori sono le
possibilita di evitarlo! Su questo non c’¢ dubbio! La visibilita pud essere migliorata
attraverso 1’uso di segnali luminosi lungo la carreggiata, con un aumento della visione
notturna, e con tagli della vegetazione ai bordi strada. In particolare la buona pratica di
tenere pulito il bordo stradale, e quindi aumentare la superficie libera tra bosco e asfalto, &
risultata una soluzione semplice ed efficace nell’aumentare la visibilita dei guidatori

riducendo il rischio di impatto con i selvatici, come evidenziano studi condotti negli Stati
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Uniti (Finder et al., 1999) e in Norvegia (Jaren et al., 1991). L’aumento della visione
notturna prevede di equipaggiare di luci ad infrarossi gli autoveicoli (Bendix, 2002), ma
questo rimane uno strumento costoso e riduce il complesso delle norme di sicurezza

stradali.
Velocita di transito E la misura di sicurezza di base.

Rimane condizione primaria che in tutte le aree in cui la fauna selvatica puo essere
interessata in incidenti stradali, I’Ente amministratore della strada non puo prescindere dal

posizionare gli adeguati segnali di avvertimento di fauna selvatica in transito.

METODI CHE INFLUENZANO IL COMPORTAMENTO DEI CERVI

Le strategie di mitigazione del fenomeno cervo-veicoli allo scopo di modificare alcuni
comportamenti del cervo sono rappresentate sia da misure che fisicamente bloccano
I’accesso alle strade agli animali, sia da segnali luminosi, sonori o olfattivi, che rendono le

strade luoghi meno attraenti o pericolosi.
Controllo fisico

Recinzioni Questo sistema rappresenta un metodo sicuramente efficace, da un punto di
vista fisico, per impedire ai cervi di raggiungere la carreggiata. Le recinzioni, insieme alla
presenza di opportuni sovrappassi sottopassi, € porte one-way per i cervi, sono risultate le
migliori misure di mitigazione in piu dell’80% dei casi negli Stati Uniti (Danielson e
Hubbard, 1998; Reed et al., 1979) e in Europa (Bruinderink e Hazebroek, 1996; Putman,
1997; Staines et al., 2001; Lavsund e Sandegren, 1991). Il problema che si pone per
contenere e impedire il salto degli ungulati ¢ rappresentato da quale potrebbe essere
I’altezza giusta per la recinzione che si desidera utilizzare, e quale I’essenza trofica a cui il
cervo non riesce a rinunciare. Se per un capriolo una recinzione di 1.80 metri puo risultare
sufficiente, per i cervi