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COME GUIDI,
DATI IN MOVIMENTO

S olounanno fail progetto Come Guidi & nato con I'o-

biettivo di analizzare e misurare un fenomeno, ma

DAI T EST S U ST RA DA strada facendo, si & trasformato in uno specchio di
Al Q U EST | O N A F\)l O N L | N E abitudini e costumi che fanno parte della vita quotidiana

di milioni di italiani. Come Guidi non si limita a chiedere

COME GUIDI DlVENTA agli automobilisti come si valutano quando sono al vo-

lante, ma mette in relazione tre piani diversi: cio che si

U N O SS E F\)VATO Rlo dichiara, cio che viene osservato, durante una prova e
cio che emerge quando la platea dei rispondenti diven-
S U I— I—E A B | T U D | N |/ ta ampia da restituire tendenze piu robuste. E da questa

LE pERCEZlONl E | F\)lSCHl esigenza che nasce il Report 2026, voluto da Aci ed |l

Marchio Esso per trasformare un progetto editoriale in

DEGI_I |TA|_|AN| uno strumento di analisi utile a raccontare le abitudini

degliitaliani e a individuare dove si crea la distanza piu
A I_ VO I_A N T E O G G | pericolosa tra consapevolezza e comportamento.
La prima edizione aveva gia mostrato la forza di un
metodo semplice ma raro, far guidare persone comuni,
Su strade aperte al traffico, affiancate da istruttori ca-
paci di osservare non soltanto il rispetto delle regole, ma
anche la qualita degli automatismi. Regolazione del se-
a cura di VALERIO BONI dile, posizione delle mani, uso di specchietti e indicatori,
fotografie MASSIMILIANO SERRA distanza di sicurezza, fluiditd, anticipo dei pericoli, ge-

i
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stione di acceleratore e freno: elementi ordinari, spesso
trascurati perché fanno parte della routine. Il valore di
quella fotografia stava nel fatto che non chiedeva all’‘au-
tomobilista di giudicarsi da solo. Lo metteva nella condi-
zione di guidare come ogni giorno e rendeva misurabili
gesti che raramente finiscono nelle statistiche ufficiali.

Nel 2026 il progetto compie un salto discala. I test su
strada vengono raddoppiati e assumono una forma piu
strutturata, con il Centro di Guida Sicura Aci-Sara di Lai-
nate come quartier generale operativo, I'vtilizzo di Fiat
500 Hybrid e il supporto degli istruttori del Centro. Al nu-
cleo delle prove pratiche si aggiungono gli 883 questio-
nari compilati online attraverso il reclutamento digitale,
che permettono di ascoltare una platea molto pit am-
pia rispetto a quella dei soli test. Infine arrivano le 9.620
schede raccolte tra i soci Aci: un patrimonio informativo
che non sostituisce i dati gid analizzati, ma li verifica su
un campione molto piu esteso.

La distinzione tra queste fonti resta fondamentale.
| test su strada consentono di osservare il comporta-
mento reale, pur dentro un contesto controllato e con la
presenza diunistruttore. | questionarionling, invece, mi-
surano la rappresentazione che I'automobilista da di sé:
quanto si sente prudente, quanto ritiene pericolosi certi
comportamenti, quanto dichiara di usare lo smartphone,
quanto si fida degli adas o quanto pensa di guidare in

modo efficiente. Le schede dei soci Aci aggiungono una
terza dimensione, ancora piu ampia, ma anch’essa di-
chiarativa. Per questo i dati non vengono fusiin un uni-
co numero medio: vengono messi in dialogo, perché dal
confronto fra osservato e dichiarato emergono le infor-
mazioni piu utili.

Il primo tema che attraversa I'indagine € I‘autoperce-
zione. Una quota molto elevata degli intervistati online si
considera migliore della media degli automobilisti italiani:
tra chi si definisce “molto migliore” e chi si ritiene “leg-
germente migliore” si arriva al 77,7%. Nelle 9.620 sche-
de dei soci Aci la percentuale scende, ma resta alta: il
67,6% si colloca sopra la media. E un dato che non va
letto come presunzione individuale, ma come segnale
culturale. Alla guida I'esperienza viene spesso confu-
sa con la competenza permanente; si pensa di guidare
bene perché si guida da molti anni, perché si conoscono
le strade, perché non si sono avutiincidenti gravi. Eppu-
re itest pratici mostrano che gli automatismi consolidati
possono diventare zone cieche.

Il contributo della Fondazione Caracciolo, centro stu-
di di Aci, aiuta a inquadrare questa distanza tra fiducia
soggettiva e comportamento. Non si tratta soltanto di
misurare quante persone commettano un errore, ma di
capire perché certi errori siano cosi difficili da ricono-
scere. 'eccesso di fiducia porta a considerare le proprie
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eccezionimeno gravi di quelle degli altri. Il telefono alla guida
& giudicato pericoloso, ma se lo si usa per impostare il na-
vigatore o rispondere a una chiomata si tende a percepirlo
come una necessitd. La sonnolenza & raramente indicata
come il pericolo principale, eppure una parte consistente
degliintervistati ammette di aver guidato sapendo di essere
molto stanca.

Lo smartphone € il caso piU evidente. Nei questionari onli-
ne il 46,9%o indica I’'uso del telefono alla guida come il com-
portamento scorretto piu osservato negli altri, e il 41,60 lo
considera il piv pericoloso in assoluto. Tra i soci dell’/Auto-
mobile Club il quadro viene confermato: il telefono & indicato
come comportamento piu frequente negli altri dal 49,9% e
come il rischio principale dal 41,4%o. La condanna sociale &
quindi molto netta. Ma il comportamento personale racconta
una realtd piv sfumata: tra gli 883 rispondenti online il 51,8%0
dichiara di interagire con lo smartphone almeno raramente,
mentre tra i soci Acila quota scende al 36,9%o. La differenza
& coerente con il profilo piu anziano ed esperto del campio-
ne Aci, ma non cancella il tema. Un secondo asse riguarda
i rischi sottovalutati. Telefono, alcol e velocitd sono ricono-
sciuti come pericoli evidenti; distanza di sicurezza, prece-
denze e sonnolenza ricevono invece un‘attenzione minore,
pur essendo centrali nella guida quotidiana. La sonnolenza
e I'esempio piu forte: nel questionario online il 52,19 dichiara
di aver guidato almeno raramente sapendo di essere molto
assonnato; trai soci Acila quota scende al 36,2%o, ma signi-
fica comunque piu di un intervistato su tre in un campione
esperto. Anche i quasi incidenti raccontano una zona grigia
che spesso non entra nelle statistiche: il 59,9%0 degli 883
rispondenti online e il 50,6%o dei soci dichiara di averne sfio-
rato almeno uno negli ultimi dodici mesi.

Il tema della tecnologia introduce un’ulteriore comples-
sita. l'indagine mostra una fiducia elevata negli adas, ma
anche una disponibilita reale ancora parziale e un uso non
sempre consapevole. Tra gli 883 rispondenti online il 76,7%
ritiene che i sistemi di assistenza alla guida migliorino molto

0 abbastanza la sicurezza stradale; tra i soci Aci il dato
sale all’83,6%o. Tuttavia il 46,8%o dei soci dichiara che la
propria auto non ne & dotata, mentre il 41,3% afferma di
conoscerli e usarli. La tecnologia diventa efficace solo
Se € presente, compresa e accettata: una rete di sicu-
rezza, non un alibi per abbassare I'attenzione.

C’e poi il capitolo dell’efficienza, che nel progetto
Come Guidi non viene affrontato come semplice que-
stione di consumi. Guidare in modo ecologico significa
spesso guidare meglio: anticipare, mantenere velocitd
costanti, evitare frenate e accelerazioni brusche, legge-
re il traffico prima di reagire. Nei test osservati questo
legame & evidente, percheé la fluidita non & solo una virtu
ambientale o economica, ma anche un indicatore di si-
curezza. Chiguidain modo meno nervoso tende a creare
meno situazioni critiche, a consumare meno energia e a
ridurre lo stress per sé e per gli altri. Anche qui il confron-
to tra dichiarato e osservato e decisivo.

Il quadro che emerge non e un atto d‘accusa contro
gli automaobilistiitaliani. Sarebbe una lettura troppo sem-
plice, e poco utile. Come Guidi 2026 mostra un Paese al
volante piUu consapevole di quanto spesso si immagini,
ma ancora attraversato da contraddizioni profonde. Si
conoscono i pericoli, mali sirelativizza quando riguarda-
no le proprie abitudini. Si apprezza la tecnologia, ma non
sempre la si possiede, o siha a dispasizione ma si rinun-
cia alle sue potenzialitd, o ancora la si usa usufruendo
solo in parte di tutti i benefici che puo offrire. Si dichiara
attenzione all’efficienza, ma la guida reale conserva au-
tomatismi migliorabili. Siaccumulano anni di patente, ma
raramente si torna a verificare il proprio modo di guidare
con uno sguardo esterno.

Per questo il Report nasce con una funzione diversa
da quella di un servizio giornalistico. Non deve soltan-
to raccontare che cosa & emerso, ma offrire una base
di lavoro per ragionare su formazione, aggiornamento,
comunicazione e sicurezza. La patente non puod essere
considerata un punto di arrivo definitivo: la guida cambia,
le auto cambiano, il traffico cambia, le distrazioni cam-
biano. In questa prospettiva, il dialogo tra Aci, il Marchio
Esso e Fondazione Caracciolo assume un significato
concreto: osservare i comportamenti, leggere i datie tra-
sformare i punti deboli in occasioni di consapevolezza.
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METODO, CAMPIONI E PROFILI

QUESTIONARI ONLINE E TEST

SU STRADA COMPONGONO
UNA MAPPA A PIU LIVELLI:
PROFILO, ESPERIENZA

E AUTOPERCEZIONE

32,490

18-25
B 26-35
B 36-50
B 5-65
| | Oltre 65

normale indagine sulle opinioni degli automabilisti. Alla
base del Report non c’é infatti un solo campione, ma
una lettura costruita su fonti diverse, da tenere sepa-
rate e insieme da confrontare. La prima € quella dei test
su strada, avviati nel 2025 e ampliati nel 2026 con una
seconda edizione piu strutturata, che ha coinvolto 200
automobilisti, impegnati non solo virtualmente, ma an-
che al volante. La seconda e rappresentata dagli 883
questionari compilati online, utili per allargare il campo
delle dichiarazioni e capire come gli automobilisti descri-
vono il proprio comportamento. La terza, arrivata nella
fase conclusiva del lavoro, & costituita dalle 9.620 sche-
de raccolte tra i soci Aci, che consentono di verificare
su scala molto piu ampia alcune tendenze emerse nella
prima rilevazione online.
Il campione dei test 2026 ha una caratteristica im-
portante: non e soltanto dichiarativo. | partecipanti han-
no guidato su strada, nell’area del Centro di Guida Sicura

I | metodo € il punto che distingue Come Guidi da una

Aci-Sara di Lainate e lungo percorsi aperti al traffico, af-
fiancati dagliistruttori ACI. Questo ha permesso di osser-
vare comportamenti spesso automatici: come ci si siste-
ma al volante, se si controllano specchi e comandi prima
di partire, dove si tengono le mani, come si usano frecce
e specchietti, quanto si anticipa il traffico, se si man-
tiene una velocita costante o si procede con frenate e
accelerazioni brusche. Sono gesti quotidiani, proprio per
questo rivelatori. La distribuzione per eta dei 200 test
2026 mostra una prevalenza di guidatori adulti e maturi,
ma con una presenza significativa anche delle fasce piu
giovani. Il gruppo piu numeroso e quello tra 51 e 65 anni,
pari al 32,49%o, seguito dai 36-50 anni con il 25,9%o. | 18-
25 anni rappresentano il 21,6%o, i 26-35 anni il 16,2%,
mentre gli over 65 sono il 3,8%. E un profilo diverso da
quello dei soci Aci, molto piu shilanciato verso le etd ma-
ture, e proprio per questo utile come base osservata:
consente di confrontare generazioni diverse davanti agli
stessi esercizi e alle stesse valutazioni.

Il secondo grafico di queste pagine introduce invece
il tema dell’autopercezione, ricavato dagli 883 questio-
nari online. Il dato e netto: il 45,1% degli intervistati si
considera molto migliore della media e il 32,6%0 legger-
mente migliore. In totale il 77,7% si colloca quindi soprala
media degli automobilisti italiani. Solo lo 0,3%o si giudica
leggermente peggiore, mentre il 19,8%o si considera nella
media e il 2,29 non sa rispondere. E uno dei risultati piv
interessanti dell’indagine, perché misura non un com-
portamento, ma il modo in cui ciascuno legge il proprio
comportamento.

Questa distinzione & essenziale. L‘autovalutazione
non dice se una persona guidi davvero meglio, ma rivela
il livello di fiducia che attribuisce alla propria esperienza.
Alla guida, I'esperienza pud essere una risorsa prezio-
SQ: giuta a riconoscere situazioni ricorrenti, a prevedere
il movimento degli altri, a ridurre I'ansia nelle condizioni
normali. Ma puo anche trasformarsiin abitudine non veri-
ficata. Chi guida da molti annitende spesso a considera-
re naturali gesti che non sono necessariamente corretti:
una mano appoggiata sul cambio, una freccia dimenti-
cata, uno sguardo agli specchietti meno frequente del
necessario, una distanza che sembra sufficiente solo
perché non & mai successo nulla.

Per questo il Report non assegna etichette gene-
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riche, ma incrocia le fonti. | test osservati dicono dove
emergono le criticita reali; i questionari spiegano come
gli automobilisti percepiscono quelle stesse criticitd; le
schede Aci permettono di verificare se le tendenze re-
stano valide anche su una platea molto piu numerosa.
E in questo dialogo che il dato diventa informazione: non
basta sapere quanti si ritengano bravi, bisogna chieder-
si se quella sicurezza coincida con comportamenti coe-
renti, con la capacita di riconoscere il rischio e con I'uso
consapevole della tecnologia disponibile.

La fotografia iniziale & quindi duplice. Da un lato ¢’
un campione di automobilisti messi alla prova in condi-
zioni reali, con un equilibrio tra giovani, adulti e guidatori

maturi. Dall‘altro ¢’e una platea piu ampia che dichiara
una forte fiducia nelle proprie capacita. Il confronto tra
questi due piani anticipa uno dei fili conduttori dell’inte-
ro lavoro: molti automobilisti conoscono le regole e san-
no indicare i comportamenti pericolosi, ma non sempre
trasferiscono questa consapevolezza nei gesti ordinari
della guida. Ed e proprio i, nei gesti ordinari, che spes-
S0 si costruisce la sicurezza. In questa sezione, quindi,
il profilo non serve solo a descrivere chi ha partecipato,
ma a chiarire il perimetro dell‘analisi: ogni percentuale va
letta sapendo da quale base proviene e quale tipo diin-
formazione restituisce. Solo in questo modo il confronto
resta corretto e leggibile per tutti.

Autovalutazione dello stile di guida

45,1%0

B Molto migliore

I Nella media
[ | Non saprei

B Leggermente migliore
Leggermente peggiore

2,2%o0
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CHE AUTO GUIDANO

ETA, ALIMENTAZIONE E CAMBI
DELLE AUTO USATE OGNI
GIORNO: IL PARCO SI RINNOVA,
MA RESTA SEGNATO DA USATO,
E TRASMISSIONI MANUALI

prire le caratteristiche delle vetture possedute dai

partecipanti ai test, quindi quelle che sono nei box
0 parcheggiate sotto casa, e usate piu spesso nella vita
quotidiana. E una distinzione essenziale. Nei test su stra-
da al Centro di Guida Sicura Aci-Sara di Lainate i candi-
dati hanno guidato Fiat 500 Hybrid con cambio manuale,
per affrontare la provain condizioni omogenee e compa-
rabili. Le auto raccontate in queste pagine, invece, sono
quelle che ciascuno porta idealmente con sé nella pro-
pria esperienza di tutti i giorni: I'auto di famiglia, quella
per andare al lavoro, per accompagnare i figli, per muo-
versinel fine settimana o per affrontare viaggi piu lunghi.

Questa separazione metodologica & importante per-
ché evita equivoci nella lettura dei dati. | giudizi degli
istruttori riguardano il comportamento osservato duran-
te la prova, effettuata su vetture uguali per tutti. | grafici
sul parco auto personale, invece, aiutano a capire con
guale bagaglio tecnico e culturale i candidati arrivino al
test: che tipo di automobile guidano abitualmente, quan-
to & recente, quale alimentazione utilizza, se € manuale
0 automatica, quanto pud essere dotata di sistemi di as-
sistenza alla guida. In altre parole, non misurano la pre-
stazione nella giornata di Lainate, ma il contesto di guida
abituale del partecipante.

Il primo dato riguarda I'eta dell‘auto usata piu fre-
guentemente. Nel 2026 il 33,2%0 dei candidati dichiara
di guidare normalmente una vettura con piu di dieci anni,
una quota quasi identica al 32,7% rilevato nel 2025. Se
si aggiunge il18,5%o di auto tra sette e dieci anni, si arriva
al 51,7% del campione con vetture di almeno sette anni.
E un dato centrale, perché la sicurezza reale non dipen-

I a sezione “che auto guidano” ha I'obiettivo di sco-

Cambio 2026

Manuale
61,1%0

Automatico
38,990

de solo dal comportamento del guidatore, ma anche dal
livello tecnologico del veicolo che utilizza nella quotidia-
nitd. Una vettura pivu anziana puo essere perfettamente
efficiente, ma e spesso meno dotata di adas, meno con-
nessa e priva di sistemi di protezione preventiva.

Il confronto con il 2025 mostra perd qualche movi-
mento. Le auto con meno di un anno salgono dal 3,0%
all’g,2%0, mentre quelle tra uno e due anni passano
dall11,9%0 all11,4%0, sostanzialmente stabili. La fascia
3-5 anni scende dal 20,8%o al 17,4%o, quella 5-7 anni dal
18,890 all’11,4%0, mentre cresce il gruppo 7-10 anni, dal
12,9%b al 18,5%o. Non & quindi un ringiovanimento unifor-
me, ma una fotografia piv sfumata: da una parte entrano
piu auto recenti, dall’altra resta fortissima la presenza di
vetture datate. Proprio questa coesistenza rende il cam-
pione interessante, perché avvicina il test alla realta del
parco circolante italiano.

L’'alimentazione conferma una transizione ancora in-
completa. Nel 2026 la benzina diventa nettamente pre-
valente, conil 53,09 delle auto dichiarate dai candidati,
contro il 41,6% del 2025. Il diesel scende dal 37,6% al
23,890, una riduzione significativa che riflette I'evolu-
zione del mercato e delle scelte private. Le ibride non
plug-in rappresentano 111,3%bo, rispetto al 15,8%o dell’‘an-
no precedente. Lelettrico cresce dall’1,0%0 al 3,2%, il gpl
dal 2,0%o al 5,4%0, mentre le ibride plug-in, assenti nel
dato 2025, arrivano al 2,2%o. Il metano, al contrario, pas-
sa dal 2,090 all’1,1%.

Anche qui il dato va letto senza enfasi e senza sem-
plificazioni. Benzina e diesel insieme valgono ancora
il 76,8%0 delle auto usate abitualmente dai candidati
2026. Le alimentazioni alternative sono presenti, ma di-
stribuite in molte soluzioni diverse: ibrido, plug-in, elettri-
co, gpl e metano rispondono a esigenze differenti e non
descrivono un unico modello di transizione. C’& chi cerca
il risparmio, chi privilegia la semplicita d’uso, chi sceglie
I’elettrificazione perché ha possibilita di ricarica, chi
resta legato a motari tradizionali perché percorre molti
chilometri 0 perché possiede un‘auto acquistata diversi
anni fa.

Il cambio aggiunge un‘altra informazione utile. Tra le
auto dei candidati 2026 il manuale resta maggioritario,
conil 61,19, mentre I‘automatico arriva al 38,9%o. Anche
guesto dato non va confuso con la prova pratica, svolta
con Fiat 500 Hybrid a cambio manuale. Racconta piut-
tosto I'abitudine quotidiana del partecipante. Chi guida
normalmente un’automatica puo vivere in modo diverso
la gestione del cambio e della frizione durante il test; chi
usa abitualmente il manuale pud essere piu naturale in
certe manovre, ma non necessariamente piu fluido o piu
attento. Labitudine non coincide sempre con la qualita
del gesto. Queste informazioni servono quindi a legge-
re meglio i capitoli successivi. L'eta dell’auto incide sulla
presenza degli adas, sulla fiducia nella frenata automa-
tica e sulla possibilita di usare tecnologie di assistenza.
‘alimentazione influenza il rapporto con consumi, rifor-
nimento e stile di guida. Il cambio puo condizionare fluidi-
ta, uso delle marce, controllo nelle ripartenze e gestione
di acceleratore e freno. Ma nessuno di questi elementi
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Eta dell’auto 2026

33,2%0

Eta dell’auto: confronto

B rivditoanni 3-5 anni

. 7-10 anni . 1-2 anni

I 5-7anni | ] Menoditanno

Meno 82029
ditanno W 2026
. 11,9%o0
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. 20,8%0
3-5anni 4%
. 18,890
5-7 anni 4%
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7-10 anni 18,50
PiU 32,7%0
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Alimentazione 2026

53,090

B senzina GPL

B Diesel I Metano

7 1brida || Ibrida plug-in
I Elettrica

Alimentazione: confronto

Benzina

Disel 37,6%0
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I 5,400
Metano Il 2,0%
1,19
Ibrida | 0,000 W 2025
plug-in il 2,2% W 2026

determina da solo il comportamento: la qualita della gui-
da nasce dall’incontro tra caratteristiche e stato di ma-
nutenzione del veicolo, esperienza e attenzione.

Per questo motivo I'indagine distingue il veicolo del
test quello che caratterizza la vita quotidiana. La pro-
va con auto uguali consente di osservare i candidati in
modo comparabile; la scheda sull’auto posseduta per-

mette invece di capire da quale mondo automobilistico
provengano. Il risultato &€ una lettura pit completa: non
soltanto come guidano in una situazione osservata da
istruttori, ma con quali abitudini, tecnologie e limiti tec-
nici arrivano a quel momento. Qui I‘auto dei candidati
diventa una chiave di analisi, non piu un semplice dato
anagrafico del veicolo.
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molto concreta del modo in cui gli automobilisti vi-

vono I'auto. Quiil tema ¢ la gestione quotidiana dei
costi, ma resta il legame con lo stile di guida: chi sceglie
dove rifornire spesso controlla anche consumi e percor-
renze. Nel 2026 la preferenza per il self service cresce,
passando dall’84,09% all’87,6%. E il segnale di una ricer-
ca di convenienza ormai stabilizzata, non piu legata solo
alle fasi di maggiore tensione sui prezzi. Al contrario, il
distributore con personale scende dal 12,09 al 4,99,
confermando che il servizio assistito viene scelto sem-
pre meno guando l‘'obiettivo principale & contenere la
spesa. Il dato sull’ambito di rifornimento racconta invece
una forte continuita. Il piccolo distributore resta larga-
mente dominante: era indicato dall’83,0% nel 2025 e
rimane all’82,1%o nel 2026. Cresce il centro commerciale,
dal 13,0%0 al 16,3%0, probabilmente percheé permette di
combinare rifornimento, spesa e altre commissioni, oltre
a offrire spesso prezzi competitivi. Il distributore auto-
stradale scende dal 4,0% all’,6%, confermando una
scelta molto selettiva: viene usato quando & necessario,
non come soluzione abituale. Anche per le auto elettri-
che o plug-in i numeri restano piccoli: I1,6%o dichiara di
ricaricare a casa e 1',1%0 alla colonnina, valori coerenti
con la presenza ancora limitata di queste alimentazioni
nel campione dei test.

Il confronto sugli strumenti di risparmio mostra un
cambiomento piu marcato. L'uso delle app per confron-
tare i prezzi passa dal 12,9%0 al 25,99, cioe raddoppia
in un anno. E uno dei dati piv significativi di questa se-

N el rapporto con il rifornimento si legge una parte

RIFORNIMENTI, RISPARMIO E CONSUMI

PREZZO E PRATICITA GUIDANO
LE SCELTE: CRESCONO

SELF SERVICE, STABILI APP

E CARTE FEDELTA; IL PICCOLO
DISTRIBUTORE RESTA CENTRALE

In quale ambito:

Piccolo distributore
I 53,00/0
_ 82,190

Centro commerciale
I 13,00/

I 16,30%

Distributore autostradale

B 4,00 W 2025
I 1,6010 . 2020

Dove preferiscono fare rifornimento:

Self service
I, 54,0010
I 67 6°%o
Distributore con personale

I 12,00

B 4,99

Distributare "no logo"

B 6.0%

B 4,99

A casa (elettriche/plug-in)

I 2,00

f1,6%

Colonnina (elettriche/plug-in)

| 0,0%0 W 2025
| 1,190 W 2026

Uso app prezzi per percorrenza annua 2026

Meno di 10.000 km

10.000-20.000 km

20.000-30.000 km

30.000-40.000 km

40.000-50.000 km

Piu di 50.000 km
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zione, perché segnala un automobilista piu disposto a
informarsi prima di scegliere dove fermarsi. Crescono
anche le carte fedeltd, dal 17,0% al 23,200, mentre la
preferenza per una marca specifica sale dal 27,7% al
36,8%0. Non c¢’e quindi soltanto una corsa al prezzo piu
basso: insieme alla convenienza restano importanti abi-
tudine, fiducia, programmi di fidelizzazione e percezione
del servizio.

L’uso delle app non cresce pero in modo uniforme.
Nel 2026 raggiunge il valore piu alto tra i 26-35 anni, con
il 43,390, e resta significativo tra i 18-25 anni, al 30,0%o.
Scende al 22,9%o tra i 36-50 anni e al 20,0%b tra i 51-65.
Tra gliover 65, nel campione dei test, il dato & pari a zero,
ma va letto con prudenza perché questa fascia e poco
rappresentata. La tendenza resta chiara: gli strumenti
digitali sono piu presenti tra i guidatori giovani e adulti,
mentre nelle fasce mature pesano di piu consuetudineg,
conoscenza del territorio e rapporti consolidati con i
punti dirifornimento. Anche la percorrenza annua incide,
ma senza produrre una relazione lineare. L'uso delle app

prezzi & al 27,6% tra chi percorre meno di 10.000 km, al
23,490 tra 10.000 e 20.000 km, al 29,7% tra 20.000 e
30.000 km e raggiunge il 33,3%o tra 30.000 € 40.000 km.
Scende poi al 22,2% tra 40.000 e 50.000 km e si collo-
ca al 25,09 oltre i 50.000 km. Il dato suggerisce che il
chilometraggio conta, ma non basta: chi guida molto pud
avere gia distributori abituali o criteri consolidati.

Nel complesso emerge un automobilista attento
al costo, ma non guidato solo dal prezzo. La scelta del
self service & ormai maggioritaria, il piccolo distributo-
re resta il riferimento piv diffuso, le app crescono ra-
pidamente e le carte fedeltd guadagnano spazio. E una
razionalita pratica, fatta di risparmio, abitudine e como-
dita. Per il Report questo capitolo serve anche a collega-
re il comportamento economico alla guida: chi osserva
i consumi, confronta i prezzi e programma il rifornimen-
to sviluppa una relazione piu consapevole con l'auto. I
passaggio successivo e capire se questa attenzione si
traduca anche in una guida piu fluida, meno nervosa e
piu coerente con le dichiarazioni di eco-guida.

Strumenti e abitudini di risparmio:

Uso app prezzi per fascia d’ett 2026

Usa app prezzi
I 12,9°/0
I 25,90/0

H 2025
W 2026

43,3%o0

Usa carte fedelta
I 17,000
I 23,200

30,090
22,9%o0

Ha una marca preferita
I 27,7%0
I 36,800

Sceglie self service

I 54,00/0

I 87,6%% 1505 0635  36-50  5I-65

20,090
0,090
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ADAS E TECNOLOGIA

G Ll ADAS SO N O pE F\)C EplTl delle auto possedute dalle famiglie. La fiducia nella fre-

nata automatica d’emergenza, perg, cresce in modo net-

CO M E UTl |_|/ MA G I_l UTE NTl ;oA NQI 2Q25|820[|]c;2 |34,70/2 diot:ior?\S/g gio;idl(lltlsi d”i queséo
RESTANO DIVISI TRA loggermente, ol 36,60% al 841k, ma SUPTLLULED o1 i

duce I'area di chi non conosce la funzione: dal 28,7%o al
Fl D U C I'A\/ U SO DARZ |AI—E 12,4%. E forse il segnale piv interessante: non oumecr:to
E DlSATTlVAZlONl AB'TUAL' soltanto la fiducia, aumenta anche la familiaritd. In un

anno la frenata automatica passa da oggetto tecnico
poco chiaro a sistema piU riconoscibile, probabilmente
grazie alla maggiore diffusione sulle auto nuove, alla co-

| capitolo sugli adas misura uno dei passaggi piu de- municazione dei costruttori e alla crescente attenzione

I licati della guida contemporanea: il rapporto tra fidu- Verso i sistemi di sicurezza attiva.
cia nella tecnologia, disponibilita reale dei sistemi e Il confronto per eta dell’auto conferma il legame tra
uso consapevole. Anche qui & necessario distinguere tecnologia e ricambio del veicolo. Tra chi guida auto fino
le fonti. Il grafico sulla dotazione e I'uso degli adas de- a due anni, il 72,2%o dichiara fiducia nella frenata auto-
riva dagli 883 questionari online 2026 e racconta l'‘auto matica e il 27,80 non si fida; non emerge una quota di
abitualmente utilizzata dagli intervistati, non la Fiat 500 mancata conoescenza. Tra le auto da tre a sette anni la
Hybrid impiegata nelle prove pratiche sulle strade intor- fiducia scende al 50,9%o, il “no” sale al 41,5%o e il 7,5%0
no al Centro di Guida Sicura di Lainate. Il risultato mostra non conosce la funzione. Tra le auto con oltre sette anni,
un equilibrio ancora incompleto: il 46,8%o dichiara che invece, la fiducia & al 48,49, il rifiuto al 31,6%o e la man-
la propria auto non e dotata di sistemi di assistenza alla cata conoscenza arriva al 20,0%o. Il dato suggerisce che
guida, mentre il 40,290 afferma di conoscerne le fun- I’esperienza diretta con sistemi piU recenti contribuisce
zioni e di usarli. A questi si aggiunge 1'1,3% che li ha a ad aumentare la fiducia, mentre chi guida auto meno do-
disposizione ma non liusa attivamente, 1o 0,9%o che non tate spesso giudica la tecnologia senza averla provata
sa se I'auto ne sia dotata e lo 0,8%o che dichiara di averli, davvero. La fiducig, tuttavia, non coincide automatica-
ma di non sapere esattamente che cosa facciano. mente con l'uso. Nel 2026 cresce anche la quota di chi
Il primo dato, quindi, & quasi strutturale: una parte dichiara di disattivare almeno un sistema di assistenza:
rilevante degli automobilisti non pud ancora contare su- dal 18,490 del 2025 si passa al 33,0%o. Di conseguen-
gli adas nella guida quotidiana. Non per diffidenza, ma za, chi non disattiva nulla scende dall’81,6%o al 67,0%.
perché I'auto usata piu spesso non ne e equipaggiata. Il dato non va letto solo come ostilita verso gli adas. In
E un aspetto coerente con l'etd del parco dichiarato dai parte puo dipendere dalla maggiore presenza di sistemi
candidati, nel quale le vetture con piu di dieci anni rap- sulle auto disponibili; chi prima non aveva funzioni da di-
presentano ancora il 33,2% e quelle con almeno sette sattivare oggi pud intervenire su avvisi, mantenimento
anni superano la meta del campione. La tecnologia en- di corsia o dispositivi percepiti come invadenti. Ma resta
tra rapidamente nelle gamme piu recenti, ma arriva sulle un’‘indicazione importante: ‘automobilista accetta la
strade con tempi molto piu lenti, legati al ricambio reale tecnologia quando la considera utile e prevedibile, men-

tre tende a spegnerla quando la vive come interferenza.
Il sistema disattivato piu spesso & nettamente |l
Dotazione e uso ADAS online 2026 mantenimento o avviso di corsia, indicato dal 59,0%
di chi dichiara di disattivare uno o piU adas. E un risul-
tato coerente con le osservazioni raccolte anche da
Fondazione Caracciolo: i sistemi laterali possono esse-
re percepiti come fastidiosi, soprattutto quando avvisi
sonori, vibrazioni o correzioni sul volante intervengono
Su strade strette, con segnaletica non sempre chiara o
durante manovre che il guidatore ritiene sotto controllo.
Al secondo posto compare la voce “non specifica”, coniil
16,490, seguita da esp o controllo di trazione al 14,8%o e
dallo Start & Stop all’8,2%o. Avviso limiti o velocita, cruise
control/acc e “tuttii sistemi” hanno quote molto piu bas-
se, rispettivamente 1,6%o, 1,6%o e 4,9%0. La frenata au-
. No, la mia auto non ne & dotata tomatica non viene indicata come sistema disabilitato.
Questa distribuzione & utile perché mostra una ge-
rarchia psicologica degli adas. | sistemi che agiscono in
modo poco percepibile o che intervengono solo in emer-
. Non so genza sono piu facilmente accettati. Quelli che entrano

D Si, ma non so esattamente cosa fanno nella guida ordinaria, correggono traiettorie, emettono
segnali o richiamano il rispetto della corsia possono in-

. Si, ne conosco le funzioni e li uso
Si, ma non li uso attivamente
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Fiducia nella frenata automatica:

Si
I 34,7°/0
I 53,500

No
I 36, 6°/0
I 34,1%0

Non conosco questa funzione

28,7%0
I 12,400

W 2025
M 2026

Fiducia nella frenata automatica
per eta auto 2026

Auto fino a 2 anni

72,290 27,890

Auto 3-7 anni 7’50101
50,990 41,59%0

Auto oltre 7 anni 20,090

|
48,490 31,690

Bs PN

Non conosco questa funzione

Disattivazione ADAS: si/no

M 2025
M 2026

S
I 18,4°/0
I 33,000

No
I S50/
I 67,0%/o

Sistemi disabilitati piv spesso 2026

Mantenimento/avviso corsia 59,09/0

. Start & Stop 8,290
- ESP/controllo trazione 14,890
I Avviso limiti/velocitd 1,690
I Cruise control/ACC

1,6%0

Tuttii sistemi

. 4,9%0
- Non specifica 16,490
Frenata automatica 0,090

vece generare resistenza. Non & necessariomente un
rifiuto della sicurezza: spesso € una reazione alla sen-
sazione di perdere il pieno controllo dell’auto. Ma proprio
questa sensazione merita attenzione, perché la sicurez-
za attiva funziona meglio quando il guidatore ne cono-
sce logica, limiti e modalita diintervento.

Il punto centrale, quindi, non & stabilire se gli adas
siano buoni o cattivi. | dati dicono che la fiducia cresce,
che la conoscenza migliora, ma anche che una quota
consistente di automobilisti non li possiede o0 non li usa
pienamente. In questo quadro la formazione diventa de-
cisiva. Sapere che un‘auto ha la frenata automatica, il
mantenimento corsia o il Cruise Control adattivo non si-
gnifica necessariamente saperli utilizzare. Serve capire
guando intervengono, quando non intervengono, che
cosa leggono i sensori, perché un avviso puo sembrare
eccessivo e perché non bisogna considerarli un sostitu-
to dell’attenzione.

In questo documento, gli adas vanno dunque letti
come una rete di sicurezza, non come una delega. Pos-
sono ridurre le conseguenze di una distrazione, aiutare
a mantenere la traiettoria, limitare il rischio di tampo-
namento, sostenere il rispetto della velocitd. Ma la loro
efficacia dipende da tre condizioni: che siano presenti
sull’auto, cheil conducente liconosca e che scelga dite-
nerli attivi. E in questo passaggio, tra disponibilita tecni-
ca e uso consapevole, che si gioca una parte importan-
te della sicurezza futura. Per questo la tecnologia non
chiude il tema della guida sicura: lo rende piu complesso
e richiede automobilisti piu informati, non meno attenti
anche dopo la patente oggi.

COME GUIDI |13



LA PROVA PRATICA SVELA

GLI AUTOMATISMI: POSIZIONE,
CONTROLLI, USO DI VOLANTE
E CAMBIO MOSTRANO

DOVE NASCE LA SICUREZZA

originale di Come Guidi, perché sposta I‘analisi dal

terreno delle dichiarazioni a quello dei gestireali. Per
questoitest 2026, svolticon le Fiat 500 Hybrid a cambio
manuale e con la presenza degliistruttori Aci, hanno per-
messo dileggere non solo se il candidato sappia guidare,
ma come costruisca la propria sicurezza quotidiana.

| primi dati riguardano i gesti prima della partenza e il
controllo dell’‘auto. Sono operazioni semplici, ma decisi-
ve:regolare bene il sedile, sistemare il volante, verificare
specchi e comandi, assumere una posizione corretta. La
valutazione e divisa in tre fasce: 1-2 stelle, 3 stelle e 4-5
stelle. La regolazione del sedile ottiene il 68,190 di voti
alti, ma resta un 27,6%o di giudizi intermedi e un 4,3%o di
valutazioni basse. | controlli prima della partenza sono
piu fragili: solo il 58,4%0 raggiunge 4-5 stelle, mentre il
40,090 si ferma a 3 stelle. Significa che molti candidati
non trascurano del tutto questa fase, ma la eseguono in
modo incompleto o poco sistematico.

Laregolazione del volante mostra un equilibrio anco-
ra piu delicato. | voti alti sono il 59,5%, quelli intermedi il
29,29 e quelli bassi I'1,4%. E una voce importante per-
ché posizione del volante (anche se & regolabile solo in
profondita e nonin altezza), distanza dal busto e possibi-
litd di manovra influenzano la prontezza nelle sterzate e
la corretta impugnatura. Molto migliore & il quadro sull’u-
so degli specchietti nella fase iniziale: il 76,2%0 ottiene
4-5 stelle, i1 20,590 si ferma a 3 stelle e solo il 3,2%o rice-
ve una valutazione bassa. Tuttavia si evidenzia una non
senpre corretta attenzione allo specchio esterno di sini-
stra. Anche l'utilizzo dei comandi € abbastanza positivo,
conil 69,7% divoti alti, il 28,6%o intermedi e I'1,6%0 bassi.

La vera criticita emerge pero nelle mani su volante e
cambio. Qui la quota di 4-5 stelle scende al 44,3%o, men-
tre il 31,9% riceve 3 stelle e il 23,89%o si colloca tra1e
2 stelle. Tenere una mano sul cambio, guidare con im-
pugnature casuali o non riportare entrambe le mani sul
volante dopo una manovra riduce la capacita di reazione
e peggiora il controllo nelle situazioni improvvise. E una-
bitudine che molti automobilisti non percepiscono come
errore, proprio perché appartiene alla routine.

L'incrocio con I‘anzianita di patente rende il quadro
ancora pivu interessante. Tra chi ha la patente da meno di
due anni, il 60,090 ottiene 4-5 stelle sulle mani su volan-
te e cambio, con il 20,0%0 a 3 stelle e il 20,0%0 tra 1e 2.
La fascia 2-5 anni e piv critica: solo il 45,5% raggiunge
i voti alti, mentre il 31,8%o riceve valutazioni basse. Tra
6 e 10 anni di patente si registra il risultato migliore, con

I a sezione sui comportamenti osservati & il cuore piu

COMPORTAMENTI OSSERVATI NEI TE

Gesti prima della partenza e controllo dell’auto

(4,3°lo Regolazione del sedile
27,690

(I,6°/o Controlli prima della partenza
40,0%0

(II,4°Io

68,190

58,490

Regolazione del volante
29,290
(3,2°Io Uso degli specchietti
20,590

1,690 Utilizzo dei comandi
28,690

59,59

76,2%o

69,790

|

Mani su volante e cambio

23,890 44,3%0

31,9%0

Mani su volante/cambio per anzianita patente

Meno di 2 anni
200%
2-5anni
a0
6-10 anni
RN 222 o]
11-20 anni
25,0%
Piu di 20 anni

23,4%0 37,8% 38,7%

Mani su volante e cambio

1-2 stelle

[l 3stelle

[l -5 stelle
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il 61,1%0 di 4-5 stelle, il 22,290 di 3 stelle e il 16,7%0 di1-2
stelle. Dopo, pero, la qualitd non cresce automaticamen-
te: tra11e 20 anni i voti alti sono il 50,090, e tra chi guida
da oltre 20 anni scendono al 38,7%, con il 37,8% a 3
stelle e il 23,49%o di giudizi bassi.

Il dato conferma uno dei temi del Report: I'esperienza
non produce sempre un miglioramento lineare. Nei primi
anni si & spesso piu attenti alle regole apprese a scuola
guida; poi alcune abitudini si consolidano, e dopo molto
tempo possono diventare automatismi non piu verificati.
Non significa che i guidatori esperti siano meno capaci,
ma che l'esperienza, se non viene aggiornata, tende a
normalizzare gesti imperfetti.

Il grafico piu ampio, dedicato alle criticita osservate
dagliistruttorinel 2026, va letto con due chiavi. La prima
e la percentuale di voti da 1a 3, cioe l'area delle presta-
zioni insufficienti o migliorabili. La seconda & la media
voto, su scala da1a 5. Le due misure non raccontano la
stessa cosa: la percentuale di voti 1-3 indica quanto una
criticita sia diffusa, mentre la media permette di capire
il livello complessivo della valutazione. Per questo puo

accadere che una voce abbia molti giudizi migliorabili
ma una media non drammatica, perché una parte consi-
stente del campione ottiene comunque 4 o 5 stelle.

La criticita piv diffusa resta mani su volante e cam-
bio: il 55,7%0 dei candidati riceve voti da 1 a 3, con una
media di 3,30. E il valore medio piU basso del gruppo e
conferma un‘abitudine radicata. Seguono i controlli pri-
ma della partenza, con il 41,6%0 di voti 1-3 e una media
di 3,69, e la regolazione del volante, con il 40,5%o di voti
1-3 e media 3,58. Subito dopo compaiono le distrazioni
legate a radio e telefono: il 38,9%0 & nell‘area critica o
intermedia, con media 3,35. Il dato collega la prova pra-
tica ai questionari, nei qualilo smartphone emerge come
comportamento piu temuto e piu osservato negli altri.

Nella fascia successiva troviamo regolazione del se-
dile, con il 31,9%o di voti 1-3 e media 3,80, utilizzo dei co-
mandi con il 30,3%o e media 3,81, uso degli indicatori con
il 28,1% e media 3,79, e fluidita nella guida con il 27,6%0
e media 3,82. Sono voci diverse, ma hanno un tratto co-
mune: riguardano la capacita di rendere la guida leggibi-
le, ordinata e prevedibile. Usare gliindicatori di direzione,
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Criticita osservate dagli istruttori 2026

. - I 55,790
Mani su volante e cambio B 3,3 r

ipri |
Controlli prima della partenza 41,6%0

. 3,69

; ]
Regolazione del volante 40,5%0

N 3,58

I 38,99/

Distrazioni (radio, telefono) . 3 35
I

I 31,99/0

Regolazione del sedile 3 8
/A

Utilizzo dei comandi - 3 81

30,3%o0

I 28,19/0

Uso degli indicatori . 3, 79
/4

Fluiditd nella guida . 3 g2

27,6%0

I 2 5,99/0

Rispetto dei limiti di velocita B 3 86
/A

Usa marce adeguate 3 93
/4

24,390

I 2 3, 80/

Uso degll specchietti . 3,9
/4

I 23, 89/0

Uso di acceleratore e freno 3 9
/A

Gestione cambio e frizione . 3 01
/4

23,2%0

I 22, 70/0

Anticipazione dei pericoli 3 9
/4

Mantiene velocitt costante 22,2%0

I 3,91
i iani I 21, 69/
Evita frenate/accelerazioni brusche 3,92 0
isi 20,009/
Visione del traffico E 3,08 o
16,290

Reazione a stress e impreyvisti 3 98
I

; |
Gestione delle precedenze g Aty 15,1%
I

Il voii-3

i i I 13,09/0
Distanza di sicurezza 4,03 7

B Media voto

conoscere i comandi, muoversi in modo fluido non serve
soltanto a “guidare bene” in senso tecnico; serve a co-
municare con gli altri utenti della strada.

Anche il rispetto dei limiti di velocita presenta mar-
gini di miglioramento: il 25,99 riceve voti da 1 a 3, con
media 3,86. l'uso di marce adeguate si colloca al 24,39,
conmedia 3,93, mentre uso degli specchiettie uso di ac-
celeratore e freno hanno entrambi il 23,8%o di voti1-3 e
media 3,90. La gestione di cambio e frizione e al 23,290,
con media 3,91. Il punto non & lerrore clamoroso, ma la
somma di piccole imperfezioni che, nel traffico, posso-
no aumentare stress, consumo e rischio. Nella parte piu
bassa della graduatoria, quindi tra le voci meno critiche,
troviamo anticipazione dei pericoli, con il 22,7%b di voti
1-3 e media 3,90, mantenimento di velocitd costante,
22,2%0 e media 3,91, capacita di evitare frenate o acce-
lerazioni brusche, 21,6%o e media 3,92, visione del traffi-
co, 20,0%0 e media 3,98. Reazione a stress e imprevisti
scende al 16,2%0, con media 3,98; gestione delle prece-
denze al 15,1%, con la media piu alta, 4,11; distanza di si-
curezza al13,0%o, con media 4,03. Queste voci mostrano
che, nei comportamenti legati alla lettura della strada, il
campione ottiene risultati generalmente migliori.

Il quadro complessivo € quindi meno banale di un
semplice elenco di errori. Gli automobilisti osservati non
mostrano una carenza generalizzata di capacitd, ma una
frattura tra competenze di base e abitudini consolidate.
Le valutazioni migliori riguardano spesso gestione del
traffico, precedenze, distanza e capacita di leggere la
strada. Le criticita piu frequenti, invece, si concentrano
nella preparazione, nella postura, nell’'uso corretto delle
mani, nella comunicazione e nella distrazione. E come se
una parte della guida fosse governata dall’esperienza,
mentre un‘altra fosse affidata a gesti automatici mai piv
controllati.

Per questo le prove su strada restano il punto distin-
tivo di Come Guidi. | questionari raccontano cio che gli
automobilisti pensano o dichiarano; i test mostrano dove
le abitudini prendono il sopravvento. La sicurezza non
nasce solo dalle grandi decisioni, ma dalla qualita dei ge-
sti ripetuti ogni giorno: come ci si siede, dove si mettono
le mani, quando si guarda negli specchi, come si segnala
una manovra, quanto si anticipa invece direagire. Serve
a ricordare che guidare bene non significa soltanto evi-
tare incidenti, ma mantenere vivi gli automatismi corret-
ti, anche dopo anni di patente.
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ECO-GUIDA
SULLA CARTA CRESCE

L'IDEA DI GUIDA ECOLOGICA,

MA LA DISTANZA TRA
INTENZIONI DICHIARATE
E GESTI AL VOLANTE

E EVIDENTE

vello dedicato agli stili di guida che consentono di

risparmiare carburante, e quindi benefici per I'am-

biente, & uno dei capitoli piu delicati di Come Guidi,
perché mette insieme tre dimensioni: consumi, sicurez-
za e qualita della guida. Guidare in modo ecologico non
significa soltanto consumare meno. Significa anticipa-
re, mantenere una velocita costante, evitare frenate e
accelerazioni brusche, usare correttamente il cambio e
leggere il traffico prima di reagire. In questo senso l'e-
co-guida non e una tecnica “verde” aggiunta alla guida
normale, ma una forma piv consapevole e sicura di stare
sulla strada.

Il primo grafico mostra la crescita della dichiarazione
diguida ecologica. Nel 2025 il 53,590 dei partecipanti af-
fermava di adottare compaortamenti orientati all’efficien-
za,; nel 2026 la quota sale al 62,7%o. Di conseguenza, chi
risponde negativamente scende dal 46,5%o al 37,3%. Il
dato segnala un cambiamento culturale: il tema dei con-
sumi e entrato stabilmente nelle abitudini dichiarate. Non
riguarda piu soltanto chi percorre molti chilometri, ma
una quota crescente di guidatori che collega il proprio
stile al costo d’uso dell’‘auto e agli sprechi.

La parte piv interessante e nel secondo grafico, che
mette in relazione la dichiarazione con lo stile osserva-

to dagliistruttorinel 2026. Il 39,5%o dichiara di praticare
I’eco-guida e mostra anche uno stile coerente durante
la prova. E il gruppo piu solido: automobilisti che sanno
che cosa dovrebbero fare e trasformano quella con-
sapevolezza in gesti riconoscibili. A loro si affianca un
23,290 che dichiara attenzione all’eco-guida, ma non
la conferma pienamente al volante. E la fascia piv utile
dal punto di vista formativo, perché mostra la distanza
tra intenzione e automatismo. C’e poi un 20,5% che non
dichiara di guidare in modo ecologico, ma viene valutato
come coerente nello stile osservato. Alcuni automobili-
sti adottano comportamenti efficienti senza etichettarli
come eco-guida. Guidano in modo fluido, anticipano, non
esasperano acceleratore e freno, ma lo fanno per abitu-
dine, prudenza o comfort piU che per una scelta dichiara-
ta. Infine il 16,8%0 non dichiara eco-guida e non mostra
uno stile coerente. E il gruppo con il margine di migliora-
mento piu evidente.

Questa lettura evita due errori. Il primo sarebbe pren-
dere le dichiarazioni come misura sufficiente: dire di
guidare in modo ecologico non basta, perché quasi un
qguarto del campione 2026 dichiara attenzione al tema
ma non la traduce in stile coerente. Il secondo errore sa-
rebbe limitare I'eco-guida alla sostenibilita. Nei test, una
guida coerente € anche meno nervosa, piu prevedibile e
spesso piu sicura. Ridurre gli strappi, usare marce ade-
guate e mantenere una velocita regolare significa con-
sumare meno, ma anche lasciare piu tempo per reagire.

Per questo l'eco-guida diventa una chiave trasver-
sale dell’indagine. Parla di energia e di risparmio, ma an-
che di educazione alla guida. Mostra che molti automo-
bilisti hanno interiorizzato il tema, almeno a parole; allo
stesso tempo conferma che la consapevolezza deve
essere allenata e trasformata in abitudine. Il passaggio
decisivo non & convincere tutti che consumare meno sia
utile, ma aiutare chi guida a capire che l'efficienza nasce

Guida ecologica dichiarata: 2025-2026

Coerenza tra dichiarazione e stile osservato 2026

Si

39,5%o0

23,2%0
20,590
16,890
46,5%0 37,390
Si + stile Si + stile No + stile No + stile
W2025 W2026 coerente non coerente coerente non coerente
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SMARTPHONE, DISTRAZIONE E PERCEZIONE DEL RISCHIO

IL TELEFONO E IL RISCHIO

PIUR

ICONOSCIUTO E PIU

VISTO NEGLI ALTRI, MA 'USO

PERS
PESA

ONALE RESTA DIFFUSO.
NO ETA E ABITUDINI

48,290

Uso dello smartphone

alla guida

. Mai

. Raramente
A volte

I spesso

|| ouasisempre

1,09%0
4,290

dagli stessi comportamenti che rendono la strada piu or-
dinata e meno rischinte.

a distrazione e uno dei punti nei qualila distanza tra
Lcio che si sa e cio che si fa e pivu evidente. Nel que-

stionario online 2026 il telefono alla guida emerge
nello stesso tempo come comportamento piu temuto, piv
osservato negli altri e presente nelle abitudini personali.
Questa tripla lettura € il motivo per cui il capitolo non puo
essere ridotto a una semplice condanna dello smartpho-

ne: il dato interessante non & soltanto che molti automo-
bilisti lo usino, ma che lo facciano pur riconoscendone
la pericolosita. E una contraddizione tipica della guida
quotidiana: il rischio altrui appare piu grave, mentre la
propria eccezione viene giustificata come necessaria,
breve o controllata.

Il primo grafico misura l'uso dichiarato dello smar-
tphone durante la guida. Il 48,2%o degli intervistati af-
ferma di non interagirvi mai. E il gruppo piu numeroso e
rappresenta quasi meta del campione, ma lascia aperta
I‘altra meta della fotografia: il 33,0% ammette di usarlo
raramente, il 13,6%o a volte, il 4,2%0 spesso e 11,090 qua-
si sempre. Sommando tutte le risposte diverse da “mai”,
siarriva al 51,8%o. La maggioranza, quindi, dichiara alme-
no un contatto occasionale con il telefono mentre guida.
La quota di chi lo fa spesso o quasi sempre e limitata,
pari al 5,2%0, ma il problema della distrazione non nasce
solo dall’'uso abituale: anche un gesto raro puo diventare
critico se avviene nel momento sbagliato.

incrocio per fasce d’etd mostra differenze molto
nette. Tra i18-25 anni il 44,490 dichiara di non usare mai
lo smartphone alla guida, mentre il 35,4%o lo usa rara-
mente, il 16,2% a volte, il 3,0% spesso e I',0% quasi
sempre. Il quadro diventa piu critico nella fascia 26-35
anni: solo il 28,890 risponde “mai”, mentre il 36,9% in-
dica “raramente”, il 21,690 “a volte”, il 10,8%o “spesso” e
1,8% “quasi sempre”. E la fascia nella quale il telefono
entra piu spesso nell’esperienza di guida, con oltre un
terzo che lo usa almeno “a volte” e una quaota non tra-
scurabile di utilizzo frequente. Qui la familiarita con il
digitale si combina con una vita quotidiana spesso piu
intensa, fatta di lavoro, messaggi, navigazione, musica
e chiamate.

Trai36-50 anni il 34,6%o dichiara dinon usare mai lo

Uso smartphone per fascia d’eta

o
o
<

<
<

4

)
o
<

n
m

4

B

)
o
o

I

o
o
(o]

(o]
o

(4

)
X
0

<
™

/4

I 24,8/
. 6,090

e

o o

9 - (=) (=}

o ©

S = S S o

o Q o w e

[ o e
18-25 anni 36-50 anni Oltre 65 anni

I Raramente 0 spesso Quasi sempre B Mai

/C) COME GuUIDI |18



smartphone, il 36,6%o lo usa raramente, il 19,0% a vol-
te, il 7,8% spesso e il 2,0% quasi sempre. E una fascia
meno esposta dei 26-35 anni, ma ancora lontana da un
comportamento pienamente prudente: quasi un intervi-
stato su tre ammette un uso almeno “a volte”. Tra i 51-65
anni il quadro migliora: il 48,7%o risponde “mai”, il 34,8%o
“raramente”, il 12,690 “a volte”, il 3,0%b “spesso” e 11,090
"quasi sempre”. Oltre i 65 anni il distacco & evidente: il
68,89%o dichiara di non usarlo mai, il 24,8%o raramente, il
6,0%o a volte, 10 0,5%0 spesso e nessuno quasi sempre.

La lettura per etd non deve pero essere trasformata
in una graduatoria morale. | piu giovani non sono sem-
plicemente “meno prudenti” e gli anziani non sono auto-
maticamente “piu sicuri”. Cambia il rapporto con lo stru-
mento. Per i guidatori piu giovani e adulti lo smartphone
& spesso integrato nella vita di tutti i giorni: navigatore,
musica, chiamate, messaggi, notifiche, agenda. Per le
fasce piu mature puod essere meno centrale 0 usato con
piu cautela. Ma la sicurezza non dipende solo dalla fre-
quenza dichiarata: anche chi usa meno il telefono pud
distrarsi per altri motivi, mentre chilo utilizza attraverso
i sistemi dell’auto pud percepire come sicuro un compor-
tamento che richiede comunque attenzione.

Il grafico sulle funzioni utilizzate aiuta a capire per-
ché il telefono sia cosi difficile da eliminare dalla guida.
La prima voce & “consultare o impostare mappe”, indica-
ta dal 52,690 di chi ha risposto alla domanda specifica.
Non sorprende: il navigatore & ormai uno strumento or-
dinario, spesso indispensabile anche su percorsi cono-
sciuti per controllare traffico, tempi, deviazioni o autove-

lox. Al secondo posto ci sono le chiamate, con il 40,5%o;
alterzo la selezione della musica, con il 32,4%0. Seguono
il controllo delle natifiche, al 19,5%o, e la lettura o invio di
messaggi, al 18,9%o. Guardare i social € molto piu raro, al
2,1%0, mentre 'uso con auricolare compare nello 0,4%o.

Questi dati non vanno messi tutti sullo stesso pia-
no. Impostare un percorso prima di partire & diverso dal
leggere un messaggio in movimento; rispondere tramite
vivavoce non equivale a tenere il telefono in mano; cam-
biare musica con comandi al volante & meno invasivo che
cercare un brano sullo schermo. Ma il punto dell’indagi-
ne e un altro: la linea di confine tra uso funzionale e di-
strazione e molto sottile. Il navigatore, che appare come
la motivazione piu legittima, puo richiedere comunque
sguardi prolungati, tocchi sullo schermo, decisioni ra-
pide. Le chiamate possono non impegnare le mani, ma
occupano attenzione. Le notifiche e i messaggi, invece,
entrano direttamente nella zona piv rischiosa, perché
spostano lo sguardo e la mente fuori dalla strada.

Il confronto tra cid che viene ritenuto pericoloso e cid
che viene osservato negli altri conferma il ruolo centrale
dello smartphone. Nel grafico sui comportamenti ritenuti
piu pericolosi, I'uso del telefono alla guida € al primo po-
sto con il 41,6%0. Seguono la guida sotto I'effetto di alcol
0 sostanze, al 33,29, e I'eccesso di velocita, all’11,6%.
Molto piu basse sono le percentuali associate al manca-
to rispetto della precedenza, 6,6%o, alla distanza di sicu-
rezza insufficiente, 5,5%o, e alla guida in stato di sonno-
lenza, appena 1,6%. Il telefono e quindi percepito come
il pericolo piu evidente, quello piU immediatamente rico-
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noscibile e socialmente piU condannato. Quando pero Si
chiede quale comportamento scorretto venga visto piu
spesso neglialtri, il telefono resta ancora al primo posto,
conil 46,9%.

A distanza seguono il mancato uso delle frecce, al
17,99, I'eccesso di velocita, all’11,7%, il mancato rispet-
to della precedenza, all’'l1,4%o, e la distanza di sicurezza
insufficiente, all’l1,3%o. La guida sotto I'effetto di alcol o
sostanze & indicata solo dallo 0,890, probabilmente per-
ché & meno visibile dall’esterno: si puo vedere una per-
sona con il telefono in mano, si pud notare un‘auto che
non mette la freccia o mantiene poca distanza, ma non
sempre si puo riconoscere l'alterazione del conducente.

Il doppio grafico & molto utile perché distingue tra
rischio percepito e rischio osservabile. Il telefono & en-
trambe le cose: fa paura ed & visto spesso. L'alcol & per-
cepito come molto pericoloso, ma poco osservabile. Le
frecce sono viste spesso ma non vengono considerate
tra i comportamenti piU pericolosi, anche se rendono
la guida meno prevedibile e aumentano il rischio nelle
intersezioni, nei cambi di corsia e nelle rotatorie. La di-
stanza di sicurezza, allo stesso modo, & indicata come
comportamento scorretto visto nell’11,3% dei casi, ma
solo il 5,5% la considera il pericolo principale. E un ri-

schio quotidiano, ma meno spettacolare e quindi piu
sottovalutato. Qui entrain gioco anche l‘autopercezione.
Una quota molto elevata degli automobilisti si considera
migliore della media; di conseguenza tende a leggere i
comportamenti scorretti come problemi esterni. Il te-
lefono e “quello che usano gli altri?, la freccia e “quella
che dimenticano gli altri”, la distanza e “quella che non
rispettano gli altri”. Quando lo stesso comportamento ri-
guarda sé stessi, viene spesso ridimensionato: era solo
un‘occhiata, era una chiomata urgente, il navigatore
serviva, la strada era libera, la distanza sembrava suf-
ficiente. Il rischio non viene negato, ma viene ricollocato
fuori dal proprio perimetro personale.

Questo meccanismo & centrale per la sicurezza.
Le campagne di sensibilizzazione hanno ormai reso rico-
noscibili alcuni pericoli, ma riconoscere un rischio non
significa automaticamente modificare le abitudini. |l
dato sul telefono lo dimostra con chiarezza: € il compor-
tamento piu pericoloso per il 41,690 ed & il piu visto negli
altri per il 46,9%o, eppure il 51,8%o dichiara di interagirvi
almeno raramente. La consapevolezza esiste, ma non
sempre basta a interrompere l‘automatismo. E lo stes-
so meccanismo che rende delicati velocitd, distanza,
sonnolenza e precedenze: molti automobilisti sanno che
sono comportamenti importanti, ma li valutano con ela-
sticitd quando guidano.

Un aspetto da valorizzare € la velocita con cuiuna di-
strazione apparentemente minima produce spazio per-
corso senza controllo. Pochi secondi di sguardo distolto
bastano per avanzare per decine di metri. Questo rende
ingannevole Iidea della “rapida occhiata”: il gesto puo
apparire (e spesso in effettilo €) rapido, ma non si consi-
dera che durante questa breve azione I'auto continua a
muoversi, e tutto questo avviene mentre la capacita di
leggere cio che accade ¢ ridotta, se non completamente
azzerata. La presenza del mancato uso degli indicatori
di direzione tra i comportamenti piu visti negli altri, con
i117,9%0, completa il quadro della distrazione relazionale.
Non comunicare una manovra non & solo un‘apparente
piccola maleducazione stradale: costringe gli altri utenti
a interpretare intenzioni non dichiarate. In questo senso
smartphone, frecce e distanza di sicurezza appartengo-
no allo stesso campo: non riguardano soltanto il control-
lo della propria auto, ma la capacita di rendere prevedi-
bile la propria guida.

Per cosa viene usato lo smartphone

soanrero v | 32,4l

Controllare le notifiche _ 19,590

Leggere 0 inviare messaggi _ 18,990

Guardare i social . 2,190

Con auricolare I 0,4%0
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Comportamenti ritenuti piU pericolosi

Uso del telefono alla guida

Guida sotto l'effetto di alcol o sostanze
Eccesso di velocita

Mancato rispetto della precedenza
Distanza di sicurezza insufficiente
Guida in stato di sonnolenza

(/HT AN

Comportamenti scorretti piU visti negli altri

Uso del telefono alla guida

Mancato uso delle frecce

Eccesso di velocita

Mancato rispetto della precedenza
Distanza di sicurezza insufficiente
Guida sotto 'effetto di alcol o sostanze

)]

Per questo il capitolo non riguarda soltanto lo smar-
tphone. Il telefono & la porta d’‘ingresso per parlare di
distrazione, percezione e responsabilitd. La guida mo-
derna moltiplica le fonti di attenzione: schermi di bordo,
notifiche, assistenti vocali, traffico, sistemi di naviga-
zione, chiomate, messaggi. Alcune tecnologie riducono
il rischio, altre possono aumentarlo se usate male. La
differenza sta nel modo in cui il conducente gestisce la
propria attenzione. Anche un‘auto piu evoluta, dotata di
sistemi di assistenza, non elimina la necessita di guar-
dare la strada, prevedere le azioni degli altri e mantene-

re un margine di sicurezza. Il dato finale e culturale. Gli
automobilisti sanno riconoscere i comportamenti peri-
colosi, quando li vedono negli altri. La sfida & portarli a
riconoscerlianche quando li compiono in prima persona.
E qui che Iindagine diventa utile: non si limita a dire che
il telefono distrae, ma mostra quanto sia presente, per
quali motivi venga usato, come cambi con l'etd e come
si inserisca dentro una percezione del rischio spesso
selettiva. La sicurezza passa anche da questa presa di
coscienza: trasformare I'errore degli altriin una doman-
da sulle proprie abitudini.
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RISCHI SOTTOVALUTATI

| QUASI INCIDENTI RIVELANO

IL RISCHIO SFIORATO:

ETA, SONNOLENZA, ALCOL

E AUTOPERCEZIONE MOSTRANO
DOVE LA PRUDENZA SI INCRINA

dicata ai risultati dell’indagine spostando l‘attenzione

da cio che normalmente viene considerato incidente
a cio che, per poco, non lo & diventato. E qui che entra in
gioco il concetto di quasi incidente: una situazione nella
quale il sinistro viene evitato all’'ultimo momento grazie
a una frenata, a una sterzata, alla prontezza di un altro
utente della strada o semplicemente a un margine resi-
duo di spazio e tempo. Non produce danni, non finisce
nelle statistiche assicurative e spesso non viene rac-
contato. Eppure & uno degli indicatori piu utili per capire
quanto rischio circoli davvero nella guida quotidiana.

Il quasi incidente ha una natura particolare. Da un
lato po diventare un campanello d‘allarme: chi ha vissu-
to un taglio di precedenza, un tamponamento evitato per
pochi centimetri, una frenata improvvisa o una distra-
zione corretta appena in tempo puo rivedere il proprio
comportamento. Dall‘altro, se non viene interpretato,
puo produrre I'effetto opposto: “non & successo nulla”
diventa la conferma che si pud continuare cosi. E questa
seconda lettura a renderlo pericoloso. Il rischio sfiorato
non dovrebbe essere archiviato come fortuna, ma usato
come segnale di una soglia di attenzione superata.

| dati per fascia d’etd mostrano quanto il fenomeno
sia diffuso. Tra i 18-25 anni solo il 21,290 dichiara di non
aver avuto quasi incidenti nell’ultimo anno. Il 26,3%o ne
ha vissuto uno, il 37,4%o due o tre, il 6,1% quattro o cin-
que e il 9,190 piu di cinque. In altre parole, il 78,8%o dei piu
giovani ha sperimentato almeno una situazione critica.
E il valore piv alto dell‘intero campione e suggerisce una

I | capitolo sui rischi sottovalutati chiude la sezione de-

Autovalutazione vs quasi incidenti

Molto migliore

I 58,500
I 41,500

Leggermente migliore
I, ©3,20/0
I, 36,800

Leggermente peggiore

I, 33,30/

66, T%o

Hl Almeno

un quasi incidente %o

W Nessun
quasi incidente %o

fase di guida ancora in costruzione, nella quale entusia-
smo, minore esperienza, uso piu frequente dello smar-
tphone e maggiore esposizione a spostamenti urbani o
serali possono sommarsi.

La fascia 26-35 anni resta molto esposta: il 27,0%
non segnala quasiincidenti, ma il 27,990 ne indica unao, il
29,7%0 due o tre, il 7,2%0 quattro o cinque e 18,190 piu di
cinque. La quota di chi ne ha avuto almeno uno € quin-
di pari al 73,0%. E un dato particolarmente significativo
perché questa fascia, in altre parti dell’indagine, mostra
anche valori elevati su smartphone, sonnolenza e guida
dopo aver bevuto. Non si tratta piU di neopatentati, ma
di automobilisti con un’esperienza sufficiente a sentirsi
autonomi, spesso inseriti in una quotidianitd piv intensa
e meno disposti a percepirsi come soggetti a rischio.

Tra i 36-50 anni il quadro migliora, ma resta tutt’altro
che marginale: il 39,2%0 non dichiara quasi incidenti, il
30,1%0 ne segnala uno, il 21,6%0 due o tre, il 2,0%0 quattro
o cinque e il 7,2% piu di cinque. La quota con almeno un
episodio & del 60,8%. Tra i 51-65 anni il dato scende di
poco, al 58,3%o: il 41,7% non ne ha avuti, il 26,2%o ne in-
dica uno, i1 20,9%0 due o tre, il 3,690 quattro o cinque e il
7,6%b piu di cinque. Negli over 65, infing, il 53,7%o dichiara
nessun quasiincidente, il 25,7%o uno, il 17,990 due o tre,
11,8%b quattro o cinque e lo 0,99 piu di cinque: la quota
con almeno un episodio & del 46,3%.

La progressione per eta & evidente: il rischio sfiora-
to tende a diminuire con l'esperienza e probabilmente
anche con percorrenze piUu contenute, stili di guida piu
prudenti e minore esposizione ad alcune situazioni. Ma
il dato non scompare mai. Anche tra gli over 65 quasi un
intervistato su due dichiara almeno un quasi incidente
nell’ultimo anno. Questo impedisce di leggere il fenome-
no come problema esclusivamente giovanile. | giovani
sono piu esposti, ma la zona grigia della sicurezza attra-
versa tutte le eta.

Il grafico sull‘autovalutazione aggiunge un elemen-
to ancora pivu interessante. Tra chi si considera “molto
migliore” della media, il 58,5%o dichiara almeno un quasi
incidente, mentre il 41,5%o non ne segnala. Nel dettaglio,
tra questi automobilisti il 23,6%0 indica un episodio, il
24,490 due o tre, il 2,5%0 quattro o cinque e 1'8,0% piu
dicinque. Il dato & importante perché mostra che sentirsi
molto capaci non esclude I'esperienza del rischio. Anzi,
una parte consistente di chi ha un’elevata fiducia nella
propria guida ha comungque vissuto situazioni critiche.

Il fenomeno e ancora piu marcato tra chi si definisce
“leggermente migliore” della media: il 63,2%o dichiara al-
meno un quasi incidente e il 36,8%o nessuno. Il dettaglio
mostra il 30,9%o con un episodio, il 24,3%0 con due o tre,
il 3,8%0 con quattro o cinque e il 4,2%0 con piu di cinque.
Tra chi si considera nella media il 39,4% non segnala
quasi incidenti, il 30,9%0 ne indica uno, il 20,690 due o
tre, il 5,19 quattro o cinque e il 4,0% piu di cinque. In
questo gruppo, dunque, il 60,690 ha comunque vissuto
almeno una situazione critica.

Le categorie piu piccole vanno lette con prudenza.
Chi si definisce “leggermente peggiore” della media &
appena lo 0,3%o del campione online, quindi il dato non
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puo essere generalizzato: il 66,7% non dichiara quasiin-
cidentie il 33,3% neindica due o tre. Anche chirisponde
“non saprei” ha una base piu contenuta, ma il dato e cu-
rioso: il 63,2%0 non segnala episodi, mentre il 36,8%o ne
dichiara almeno uno, con il 15,8%b oltre cinque. PiU che
fornire una graduatoria, questi numeri aiutano a capire
che l‘autopercezione non coincide automaticamente
con l'esposizione al rischio.

Questo & uno dei passaggi piu delicati del Report.
Molti automobilisti si considerano migliori della media,
ma il quasi incidente riduce la distanza tra giudizio su sé
stessi e realta della strada. £ possibile essere attenti e
trovarsi comungque coinvolti in una situazione creata da
altri; ma e altrettanto possibile interpretare ogni episodio
come colpa esterna, senza interrogarsi sul proprio mar-
gine disicurezza. Il quasiincidente dovrebbe invece apri-
re una domanda: c’era abbastanza distanza? la velocita
era adeguata? I'attenzione era piena? il comportamento
dell’altro era davvero imprevedibile o poteva essere an-
ticipato?

La sonnolenza é il rischio sottovalutato per eccel-
lenza. Nei comportamenti percepiti come piu pericolosi
viene indicata da una quota molto bassa, ma quando si
chiede agli automobilisti se abbiano guidato sapendo di
essere molto assonnati, il fenomeno emerge con forza.
Tra i 18-25 anni il 53,5%0 risponde “no, mai”, il 10,1% “si,
qualche volta”, il 36,490 “si, raramente” e Nnessuno “ca-
pita spesso”. Quindi il 46,5%o dei piU giovani ha guidato
almeno una volta in condizioni di stanchezza importante.

La fascia 26-35 anni € la piu critica anche qui. Solo
il 26,190 dichiara di non aver mai guidato molto asson-
nato; il 21,6%0 lo ha fatto qualche volta, il 50,5%o rara-
mente e 1,8%0 spesso. Sommando le risposte positive
si arriva al 73,9%o, un valore molto alto. Tra i 36-50 anni
il 46,490 risponde “mai”, I'1,1% “qualche volta”, il 41,8%0
“raramente” e lo 0,7% “spesso”: il 53,6%o ha quindi spe-
rimentato questa condizione. Tra i 51-65 anni la quota &
simile, 54,000, con il 46,090 che risponde “mai”, il 12,3%

“qualche volta” e il 41,7% “raramente”. Oltre i 65 anni il
fenomeno scende ma resta rilevante: il 60,1% dice “mai”,
il 7,8%0 “qualche volta” e il 32,19 “raramente”, per un to-
tale positivo del 39,9%.

La sonnolenza ¢ insidiosa perché non viene vissuta
come infrazione, ma come condizione da gestire. Chi gui-
da stanco spesso pensa di poter resistere ancora un po’,
di conoscere la strada, di arrivare a destinazione senza
fermarsi. Il problema & che il calo di attenzione non av-
visa sempre in modo netto: rallenta i tempi di reazione,
riduce la capacita dileggere i movimenti degli altri, rende
piu probabile un errore di traiettoria o una frenata tardi-
va. Nel quasi incidente, la sonnolenza puo essere invi-

Autovalutazione vs quasi incidenti - dettaglio
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Quasi incidenti per fascia d’etd
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sibile persino a chi I’ha vissuta: si attribuisce I'episodio
al traffico, alla distrazione di un altro, alla situazione im-
provvisa, mentre la propria vigilanza era gia ridotta.

La guida dopo aver bevuto richiede una lettura al-
trettanto attenta. La domanda non misura necessaria-
mente la guida in stato di ebbrezza, ma il fatto di essersi
messi al volante dopo aver assunto alcolici, ritenendo-
si comunque in condizione di guidare. Tra i 18-25 anni il
74,790 risponde “no, mai”, il 2,0% “si, qualche volta”, il
22,2%o "si, raramente, dopo uno o due bicchieri” e 1'1,0%
“gi, & capitato spesso”. La quota complessiva di risposte
positive & quindi del 25,2%0.

Il dato sale nettamente trai26-35 anni: il 43,2%o non
ha mai guidato dopo aver bevuto, ma il 16,2%o lo ha fatto
qualche volta, il 35,1% raramente dopo uno o due bic-
chieri e il 5,490 spesso. In totale, il 56,7%o dichiara alme-
no un episodio. Tra i 36-50 anni il 51,6%o risponde “mai”,
i 15,7%0 "qualche volta”, il 29,4%0 “raramente” e il 3,3%o
“Spesso”, per una quota positiva del 48,4%o. Tra i 51-65
anni il “mai” risale al 71,5%o, mentre le risposte positive
sona il 7,0%b qualche volta, il 20,9%0 raramente e lo 0,7%

spesso: 28,6% complessivo. Oltre i 65 anni il 69,7% ri-
sponde “mai”, il 6,4% “qualche volta”, il 23,9% “rara-
mente” e nessuno “spesso’, per un totale del 30,3%o.

Anche quiil punto non & formulare un giudizio morale,
ma capire la percezione del limite. Lalcol € riconasciuto
come uno dei rischi piu gravi, ma molti intervistati distin-
guono tra eccesso e consumo moderato. Il problema e
che la valutazione soggettiva della propria condizione
pub essere poco affidabile. Anche uno o due bicchieri
possono incidere su attenzione, tempi di reazione e ca-
pacita di valutare distanza e velocitd, soprattutto se si
sommano a stanchezza, pasti abbondanti, buio, pioggia
0 guida notturna. Ancora una volta, il rischio si costrui-
sce per accumulo.

Sonnolenza, alcol e quasi incidenti hanno un tratto
comune: non sempre lasciano tracce. A differenza di una
multa o di un incidente, spesso restano esperienze pri-
vate. Chi partecipa all’indagine le ricorda e le dichiara,
ma puo averle gia archiviate. Eppure il loro effetto sulle
persone non & neutro. Un quasiincidente pud aumentare
la prudenza, ma pud anche produrre paura, irrigidimento,
perdita di fiducia o, al contrario, una falsa conferma del-
le proprie capacita. Chi evita per poco un incidente puo
pensare “sono stato bravo”, quando in realta il margine
di sicurezza era quasi esaurito.

Questo aspetto riguarda anche il rapporto con gli al-
tri utenti della strada. Molti quasi incidenti nascono da
una combinazione di comportamenti: una freccia non
messa, una distanza ridotta, uno sguardo al telefono,
una velocita leggermente superiore, una precedenza
interpretata male. Raramente c’e un solo fattore. Per
questo il quasi incidente & cosi utile: non racconta solo
I’'evento mancato, ma linsieme di condizioni che lo han-
no reso possibile. E una finestra sulle fragilitd quotidiane
della circolazione.

Il capitolo conferma quindi che alcuni rischi sono
sottovalutati non perché sconosciuti, ma perché nor-
malizzati. Il telefono viene riconosciuto come problema
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evidente; la sonnolenza viene spesso gestita come fa-
tica personale; l'alcol moderato viene valutato in base
alla percezione soggettiva; il quasiincidente viene archi-
viato perché non ha prodotto conseguenze. Ma proprio
queste zone intermedie sono decisive per la sicurezza
stradale. Lavorare sui rischi sottovalutati significa spo-
stare I‘attenzione dal dopo al prima: non aspettare Iinci-
dente, maimparare a leggere i segnali che lo precedono.

La chiusura della sezione dedicata ai risultati delle
guide e dei questionari si puo sintetizzare cosi: guidare
meglio non significa soltanto rispettare le regole piu vi-
sibili, ma essere sempre nelle condizioni di riconoscere
i margini invisibili. La distanza che sembra sufficiente,
la stanchezza che pare controllabile, il telefono usato

per pochi secondi, il bicchiere del drink considerato in-
nocuo, il quasiincidente dimenticato il giorno dopo sono
tutti elementi che fanno parte della medesima galassia.
Gli elementi emersi con la secoda edizione di Come Guidi
e messi in relazione tra loro, mostrano che la sicurezza
non dipende dall’equipaggiamento tecnologico dell’auto
che si guida e dall’esperienza di chi e al volante, ma dal-
la disponibilitt a leggere onestamente i propri compor-
tamenti. £ da questa consapevolezza che pud nascere
una guida pivu prudente, pivu fluida e meno esposta agli
errori ripetuti. In questo senso, ogni episodio sfiorato
non & un dettaglio da dimenticare, ma una piccola prova
generale di cio che potrebbe accadere quando il margine
disponibile si riduce ancora.

Guida in stato di sonnolenza per fascia d’eta
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LA VISIONE DI FONDAZIONE CARACCIOLO

FONDAZIONE CARACCIOLO
AGGIUNGE UNA LETTURA
SCIENTIFICA DEI DATI:

DAGLI ADAS ALLA PERCEZIONE
DEL RISCHIO, EMERGE

LA DISTANZA TRA FIDUCIA
NELLA TECNOLOGIA, ABITUDINI
REALI E CONSAPEVOLEZZA
DEL GUIDATORE. FORMAZIONE
E AGGIORNAMENTO

RESTANO DECISIVI ANCHE

PER AUTOMOBILISTI ESPERTI
CHE GUIDANO DA MOLTI ANNI

gere i dati di Come Guidi con uno sguardo piu ampio
rispetto alla sola fotografia statistica. Il centro studi
di Acinon silimita a commentare le percentualiraccolte
dall/indagine, ma le inserisce in un quadro piu esteso,
nel quale entrano eta del parco circolante, diffusione
reale degli adas, rapporto tra esperienza e fiducia nelle
proprie capacitd, percezione dei rischi e formazione. E
una funzione importante: il Report non nasce per clas-
sificare gli automabilisti in bravi e meno bravi, ma per
capire dove si creano le distanze tra cio che si sa, cid
che si dichiara e cio che si fa davvero al volante.
Il primo grafico riguarda I'uso consapevole dei prin-
cipali adas. Non parla genericamente di tecnologia, ma
distingue tra sistemi molto diversi: aeb, cruise control,

I I contributo diFondazione Caracciolo consente dileg-

acc, isq, elks e Ika. La differenza & decisiva, perché
sotto la sigla adas convivono funzioni ormai familiari
e altre ancora poco comprese. Il cruise control & il si-
stema con la quota pivu alta di utilizzatori consapevoli,
pari al 59,5%o, e anche quello con la minore assenza di
dotazione, 18,3%o0. Ma presenta pure una quota elevata
di rifiuto o mancato uso per scelta precisa e motiva-
ta, 18,490, segno che alcuni automobilisti preferiscono
mantenere un controllo diretto della vettura.

La frenata automatica d’emergenza, indicata come
aeb, raggiunge il 48,8%o di uso consapevole. Il 36,7%
dichiara di non averla sull’auto, mentre il rifiuto consa-
pevole e limitato al 4,8%0. Quando il sistema & percepito
come rete di sicurezza in caso di emergenza, l'opposi-
zione resta bassa. Diverso é il quadro dei sistemi piu
evoluti o invasivi. acc, ciog il cruise control adattivo,
& usato consapevolmente dal 34,5%o, ma il 43,0% non
lo ha in dotazione e 1'11,0%0 sceglie di non usarlo. Lisq,
il sistema di adattamento intelligente della velocitq,
scende al 24,7% di uso consapevole, con il 43,7% di
auto non dotate e il 12,3%0 di mancato Uso per scelta.
Anche i sistemi legati alla corsia confermano la stes-
sa difficolta. 'elks ha un uso consapevole del 30,99%0;
I'lka, assistente al mantenimento della corsia, arriva al
34,8%o. Nel caso dell’lka, il 39,690 dichiara di non aver-
lo a bordo e il 14,290 sceglie di non utilizzarlo. Questi
numeri aiutano a spiegare perché, nei dati Come Guidi,
il mantenimento o avviso di corsia risulti tra i sistemi
piU spesso disattivati. La tecnologia che interviene sul-
la traiettoria viene accettata meno facilmente di quella
che resta silenziosa fino all’emergenza.

Il secondo grafico confronta rischio percepito e
abitudine dichiarata. E forse la sintesi piU efficace del
contributo Caracciolo, perché mostra che la consape-
volezza del pericolo non sempre coincide con la sua
corretta valutazione. Il telefono alla guida & considerato
il comportamento piu pericoloso dal 41,69 degliintervi-
stati e oltre il 50% ammette di interagirvi almeno rara-
mente. Qui il rischio & riconosciuto e allo stesso tempo

Rischio percepito e abitudine dichiarata

Interagisce con
lo smartphone
almeno raramente

Ha guidato sapendo
di essere molto assonnato
almeno raramente

51,890 51,7%0

41,690

1,690

Supera i limiti urbani
a volte, spesso
0 quasi sempre

Ha guidato dopo
aver bevuto
nell'ultimo anno

47,090

7,00
33000 0%

11,690

Telefono alla guida

Sonnolenza

Velocita urbana

Alcol

B Ritenuto piU pericoloso

B comportamento dichiarato
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ADAS: uso consapevole e dotazione

AEB - frenata automatica emergenza

48,890

59,590

4,8‘°Io

36,7%

Cruise Control

18,3%o0 18,490

ACC - cruise control adattivo

34,590

43,0%0 11,0%

ISA - adattamento intelligente velocitd

24,7%o0

43,7%0

12,3%0

ELKS - mantenimento corsia emergenza

30,9%0

31,8%o0

12,290

LKA - mantenimento corsia

34,890

39,690 14,290

I Uso consapevole B Auto non dotata

Non lo usa per scelta

praticato: lo si condanna negli altri, ma lo si giustifica
per sé, soprattutto quando l'uso riguarda mappe, chia-
mate o funzioni percepite come necessarie. La sonno-
lenza presenta il caso opposto. Solo 1'1,6%0 la indica
come comportamento piu pericoloso, ma circa il 51,7%
dichiara di aver guidato almeno raramente sapendo di
essere molto stanco.

E il dato che meglio racconta la sottovalutazione
del rischio: la stanchezza non ha la stessa visibilita
del telefono o dell‘alcol, e per questo tende a essere
normalizzata. Fondazione Caracciolo richiama su que-
sto punto l‘attenzione alla vigilanza del conducente:
distrazione, calo di attenzione e sonnolenza possono
sovrapporsi. Velocitd e alcol completano il confronto.
’eccesso di velocita € indicato come rischio principale
dall'1,6%0, ma circa il 47% dichiara di superare i limi-
ti urbani almeno “a volte”. La guida dopo aver bevuto &
percepita come molto pericolosa dal 33,090, ma circaiil
3790 ammette di aver guidato dopo I’assunzione di alcol
nell’vltimo anno, ritenendosi comunque in condizione di
farlo. Anche in questo caso il punto non e sovrappor-
re dichiarazione e violazione, ma segnalare un mec-
canismo ricorrente: I'automobilista riconosce il rischio
in astratto, poi lo ridimensiona quando lo riferisce alla
propria esperienza. E qui che I‘overconfidence diventa
centrale. Nei questionari Come Guidi una larga maggio-
ranza si considera migliore o leggermente migliore della
media. Fondazione Caracciolo interpreta questo dato
come un possibile eccesso di fiducia: non una semplice
vanitd, ma una distorsione percettiva che porta a con-
siderare piU gravi gli errori degli altri e pit controllabili
le proprie eccezioni. L'esperienza di guida, soprattutto
quando supera i vent’‘anni di patente, puo rafforzare

questa percezione. Si guida da molto tempo, si cono-
sce la propria auto e si tende a pensare che il margine
di controllo sia maggiore di quello reale. Il lavoro della
Fondazione aggiunge quindi un elemento fondamenta-
le:la sicurezza non dipende soltanto dalla regola, né dal
dispositivo tecnico. Dipende dalla capacita del condu-
cente diriconoscere i proprilimiti. Gli adas possono aiu-
tare, ma se non vengono compresi o vengono disattiva-
ti perdono efficacia. | rischi possono essere conosciuti,
ma se vengono percepiti come problemi degli altri non
modificano i comportamenti personali.

Da questa lettura emergono alcune indicazioni ope-
rative. La prima riguarda la necessita di spiegare meglio
gliadas, non solo almomento dell’‘acquisto dell’auto, ma
anche nei percorsi di formazione. La seconda riguarda
la percezione del rischio: telefono, alcol e velocita sono
ormai riconosciuti, ma sonnolenza, distanza di sicurez-
za e precedenze richiedono una comunicazione piu ef-
ficace. La terza riguarda gli automobilisti esperti, che
restano dentro il perimetro formativo.

In questo senso il valore aggiunto portato da Fonda-
zione Caracciolo rafforza il significato di questa indagi-
ne che esplora le abitudini degliitaliani al volante. Come
Guidi osserva e misura; il contributo del centro studi Aci
aiuta a interpretare dati evidenti e piccole sfumature
che potrebbero passare inosservate. Il messaggio e
chiaro: per guidare meglio non basta accumulare chi-
lometri, e non basta possedere un‘auto piu moderna.
Serve sapere come funzionano gli strumenti disponibili,
capire quando il rischio viene sottovalutato e mantene-
re aperta la passibilita di aggiornarsi. La sicurezza futu-
ra passera sempre piu dall’incontro tra veicoli evoluti e
guidatori consapevoli.
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DAI SOCI ACI 9.620 RISPOSTE, UNA VERIFICA

LE SCHEDE DEI SOCI ACI
CONFERMANO MOLTE

TEND

ENZE EMERSE

E MOSTRANO DIFFERENZE
LEGATE A ETA E PRUDENZA

18-25

B 26-35
B 36-50

B 5-65

|| Oltre 65

50,7%0

10,9%o0

aggiunge al documento finale dell/indagine una

verifica su scala molto pit ampia. Non sostituisce
itest su strada, perché quinon c’e I'osservazione diretta
degli istruttori. Aggiunge pero una terza lente, preziosa
proprio perché diversa: una base numericamente forte,
costruita su automobilisti molto esperti, capace di con-
fermare molte tendenze emerse nei campioni piu piccoli
e di mostrare dove etd, abitudine e prudenza dichiarata

L’ arrivo delle 9.620 schede compilate dai soci Aci

cambiano il quadro. Il primo elemento da considerare € il
profilo del campione. Tra i soci Aci che hanno risposto, gli
over 65 sono il gruppo pit numeroso, con il 50,7%; la fa-
scia 51-65 anni pesa per il 35,6%o. Insieme, le due classi
sopra i 50 anniraggiungono 1'86,4%o del totale. Le fasce
piu giovani sono invece molto meno rappresentate: i 36-
50 anni sono il10,9%, i 26-35 anni il 2,1%0 e i 18-25 anni
appena lo 0,6%0. Anche I‘anzianita di patente conferma
questa impostazione: il 95,4%o dichiara di avere la pa-
tente B da oltre vent’anni. E quindi un campione maturo,
abituato alla guida, proprio per questo interessante. Se
certi comportamenti a rischio restano visibili anche qui,
significa che non appartengono solo ai giovani o ai gui-
datori meno esperti.

Il confronto con gli 883 questionari online aiuta a
capire la portata della differenza. Nel primo campione gli
over 50 erano il 58,9%; trai soci Acidiventano I'86,49%o. |
patentati da oltre vent’anni passano dal 71,190 al 95,49%o.
Cambia quindi la struttura della platea, e cambiano an-
che alcune risposte. Chi si considera migliore della media
resta maggioritario, ma scende dal 77,7% al 67,6%o. L'u-
so dello smartphone almeno raramente passa dal 51,8%
al 36,9%0. Il superamento dei limiti urbani almeno “a
volte” scende dal 42,490 al 30,6%%. La guida in stato di
sonnolenza almeno raramente cala dal 52,19 al 36,2%o,
la guida dopo aver bevuto dal 35,6%o al 24,5%o, i quasi
incidenti dal 59,9%b al 50,6%o0. Non ¢’é un ribaltamento,
ma un‘attenuazione coerente con il profilo del campione.

La differenza piv interessante riguarda pero gli adas.
Nel campione online il 76,7% riteneva che le tecnologie
di assistenza migliorassero molto o abbastanza la sicu-
rezza stradale; tra i soci Aci il dato sale all’83,6%. E una
fiducia elevata, significativa perché arriva da una platea

883 online vs 9.620 soci ACI

Differenza soci-online (punti)

S 58, 9°/o
O O N 56, 4°/0

27,5

Si considera migliore della media I 67, 60/0 -10,1

Usa smartphone almeno raramente =36,9°/0 51,8%o -14,9
Supera limiti urbani almeno a volte =30,6°/:2’4°I° -11,8

Ha guidato assonnato almeno raramente =36,2°/o 52,1% -15,9
Ha guidato dopo alcolici negli ultimi 12 mesi — 24'502,5'60/" -1
Ha sfiorato almeno un incidente =50,6§Iz'9°l° -9,3

Ritiene gli ADAS molto/abbastanza util R 76, 7 /o 6,9

I 83,600

H Campione online

Il Soci ACI
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matura. Ma la disponibilita reale resta limitata: il 46,8%0
dichiara che la propria auto non e dotata di adas. Il 41,3%0
afferma di conoscerne le funzioni e di usarli, I'8,5%o li ha
ma non li usa attivamente, I1,5%o liha ma non sa esatta-
mente che cosa facciano e il 2,090 non sa se la propria
auto ne sia dotata. Anche nella base ACI, quindi, torna il
tema gia emerso: la tecnologia € considerata utile, ma
non & ancora patrimonio diffuso e pienamente interioriz-
zato.

| dati sui comportamenti visti negli altri confermano
una gerarchia molto chiara. L'uso del telefono alla guida
e indicato come comportamento scorretto piu frequente
dal 49,99 dei soci Aci, seguito dall’'eccesso di velocita
al16,5%o, dal mancato uso delle frecce al 13,9%o, dalla di-
stanza di sicurezza insufficiente al 9,8%o e dal mancato

ADAS: dotazione, uso e fiducia

Due tabelle per raccontare la distanza
tra fiducia dichiarata e disponibilitd reale dei sistemi.

Dotazione e uso ADAS

No, la mia auto non ne & dotata

I

Si, ne conosco le funzioni e li uso

R

SI, ma non li uso attivamente

| D

Si, ma non so esattamente cosa fanno

I 1,5%0

Non so
l 2,0%

Quanto migliorano la sicurezza

Molto

I 44.5%%

Abbastanza

39,1%0

Poco

B o.c0

Per niente

B 2.00%

Non ho un'opinione

B 2700

rispetto della precedenza al 9,6%. La guida sotto l'ef-
fetto di alcol o0 sostanze & indicata solo dallo 0,3%o, non
perché sia percepita comeirrilevante, ma perché & molto
meno osservabile dall’esterno. E facile vedere un tele-
fono in mano, un cambio di corsia senza freccia o una
distanza troppo breve; & molto piu difficile riconoscere le
condizioni psicofisiche di chi guida un‘altra auto.

Quando si passa ai comportamenti ritenuti piv peri-
colosi, la graduatoria cambia. Il telefono resta al primo
posto, con il 41,4%0, ma la guida sotto I'effetto di alcol o
sostanze sale al 30,1%. L'eccesso di velocita & indica-
to dal 17,3%, il mancato rispetto della precedenza dal
5,290, la distanza di sicurezza insufficiente dal 4,4%o
e la guida in stato di sonnolenza dall’l,6%. Anche qui
si conferma una contraddizione importante: i rischi piu
visibili non sono sempre quelli piU frequenti nei compor-
tamenti personali, e alcunirischimeno appariscentiven-
gono sottovalutati. La sonnolenza, in particolare, resta
quasiinvisibile nella percezione del pericolo assoluto.

Il grafico che mette a confronto rischio percepito
e comportamento dichiarato mostra bene questa di-
stanza. Il telefono & considerato il rischio principale dal
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41,49, ma il 36,9% dei soci ACI ammette di interagirvi
almeno raramente durante la guida. La sonnolenza & ri-
tenuta il pericolo principale solo dall’l,6%o, ma il 36,2%o
dichiara di aver guidato almeno raramente sapendo di
essere molto assonnato. La velocita & indicata come ri-
schio principale dal17,3%o, mentre il 30,6%o supera i limiti
urbani almeno “a volte”. L‘alcol € considerato il compor-
tamento piu pericoloso dal 30,1%, ma il 24,5%o dichiara
di aver guidato dopo aver bevuto nell’ultimo anno, rite-
nendosi comunque in condizione di farlo.

Questi numeri vanno letti con cautela, ma anche con
chiarezza. Non tutte le risposte indicano comportamenti
illegali o situazioni estreme; per esempio, guidare dopo
aver bevuto non significa automaticamente guidare
oltre i limiti consentiti. Il punto, allora, & un altro: molte
decisioni vengono prese sulla base di una valutazione

soggettiva del proprio controllo. E qui che Iesperienza
puo diventare una risorsa o un rischio. L‘automobilista
esperto conosce meglio le situazioni, ma puo anche es-
sere piU portato a fidarsi del proprio giudizio, riducendo
il margine di prudenza quando si sente ancora in grado
di gestire la guida.

Il dato sui quasi incidenti & uno dei piu utili per chiu-
dere lintero percorso dell’indagine. Tra gli oltre 9.000
soci, il 49,490 dichiara di non aver sfiorato incidenti ne-
gli ultimi dodici mesi, mentre il 28,2%0 ne segnala uno; il
17,7%0 due o tre, I1,9%0 quattro o cinque e il 2,8%o piu di
cingue. Sommando tutte le risposte diverse da “nessu-
na”, si arriva al 50,6%o. Anche in un campione maturo,
quindi, un intervistato su due ha vissuto almeno una si-
tuazione nella quale ha pensato “per poco”. E una quota
inferiore rispetto al 59,9%o degli 883 questionari onling,
ma resta molto alta.

La distribuzione per etd conferma una progressione
abbastanza netta. Tra i 18-25 anni il 75,090 dichiara al-
meno un quasi incidente, con il 31,7% che ne ha avuto
uno, il 33,3%o due o tre, il 5,09 quattro o cinque e un
altro 5,09 piu di cinque. Tra i 26-35 anni la quota scen-
de di poco, al 70,0%o0: il 28,0%0 segnala un episodio, il
28,5%b due o tre, il 6,0% quattro o cinque e il 7,5% piv
di cinque. Tra i 36-50 anni il dato e del 61,8%, tra i 51-65
anni del 52,690, mentre tra gli over 65 scende al 45,6%o.
Il calo con I’'etd e evidente, ma non porta mai il rischio a
Zero.

Questo conferma una delle lezioni piu importanti
dell’indagine. Il quasi incidente non & un evento margina-
le né un semplice spavento da dimenticare. E un segnale.
Puo nascere da un errore proprio, da un comportamento
altrui o dalla combinazione di piu fattori: una distanza
troppo breve, una precedenza interpretata male, uno
sguardo distolto, una frenata tardiva, un limite superato,
una stanchezza sottovalutata. Il fatto che non ci siano
conseguenze materiali non significa che il rischio non ci
fosse. Anzi, proprio perché non entra nelle statistiche
ufficiali, i quasi incidente racconta una parte sommersa
della sicurezza stradale.

Le 9.620 schede dei soci Aci, dunque, non cambiano
la direzione dell'indagine: la rendono piu solida. Confer-
mano che il telefono resta il comportamento piu ricono-

Rischi visti negli altri e ritenuti piU pericolosi

Uso del telefono alla quida TR 49,900
S R 41,4%/0

0
Guida sotto l'effetto di alcol o sostanze 10,3%

I 30,190

velocic R 16, 50/o
Eccesso di velocita I 17,3%0

- I 9, 6°
Mancato rispetto della precedenza 9,6%

I 5,290

I 9, 8%/

Distanza di sicurezza insufficiente
I 4,490

| 0,090
1,690

Guida in stato di sonnolenza

H Campione online

Il Soci ACI

/C) COME GuUIDI |30



Rischio percepito vs comportamento dichiarato
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sciuto e pit condannato; mostrano che i guidatori piu
maturi dichiarano meno spesso alcuni comportamenti
rischiosi; ribadiscono che la fiducia negli adas € alta, ma
la dotazione reale non & ancora sufficiente; dimostra-
no che I'autopercezione positiva rimane diffusa anche
quando la platea & molto esperta. Soprattutto, confer-
mano che la sicurezza non si gioca solo negli incidenti
avvenuti, ma nella quantita di situazioni sfiorate e nelle
abitudini che le rendono possibili.

La differenza rispetto ai campioni piu piccoli sta nel
tono della conferma. Gli 883 questionari online avevano
messo in evidenza contraddizioni piU marcate, con una
guota maggiore di giovani e adulti nelle fasce centrali. Il
campione Aci attenua diversi valori, ma non li cancella.
Questo e forse il risultato piu interessante: anche quan-
do si osserva una comunita di automobilisti con grande

esperienza, restano il problema della distrazione, la sot-
tovalutazione della sonnolenza, il rapporto non sempre
maturo con gliadas e l'idea di essere migliori della media.
’esperienza aiuta, ma non basta da sola.

Da qui nasce anche la prospettiva per la prossima
edizione. Come Guidi 2026 ha messo insieme test su
strada, questionari online, contributo scientifico di Fon-
dazione Caracciolo e una grande rilevazione tra i soci Aci.
L’edizione 2027 potra partire da questa base per verifi-
care se la consapevolezza cresce, se gli adas entrano
davvero nelle abitudini, se i rischi sottovalutati vengono
riconosciuti meglio e se i quasi incidenti diminuiscono.
‘appuntamento & gia tracciato: tornare a misurare, con-
frontare e osservare neltempo, perché il modo in cui gui-
diamo cambia solo quando impariomo a guardarlo con

continuita e metodo sempre.
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