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EGuida autonoma, 
guida connessa 
e assistita: 
iniziamo a conoscerla
Barbara Riva 

Anche per chi si occupa di formazione e informazione per la sicurezza 
stradale è d’obbligo stare aggiornati e guardare anche all’evoluzione della 
tecnologia e del suo attuale utilizzo alla guida, nonché alla futura o futu-
ribile, forma di guida autonoma.
È ormai da tempo che siamo “bombardati” di notizie dedicate ai veicoli 
intelligenti, allo sviluppo continuo di ADAS (Advance Driver Assistance 
System) e alla sempre più paventata ipotesi di auto, che invaderanno, in 
un prossimo futuro, le nostre strade, guidando da sole.
Nonostante io creda, che il lasso di tempo che intercorrerà per vedere una 
circolazione su strade italiane di veicoli completamente autonomi, non sia 
così breve come invece alcuni addetti ai lavori ritengono, fissando l’arrivo 
della guida autonoma intorno al 2020/2025, l’obiettivo delle case automo-
bilistiche e di molti Stati è quello di andare verso questa direzione.
Del resto, il veicolo autonomo esiste già. Quello che ne rallenterà la sua 
massiccia entrata nelle strade, al di là di tanti aspetti non solo economici 
e di responsabilità penale e morale (nel caso di incidenti stradali) saran-
no sicuramente quello di realizzare una legislazione particolareggiata e 
“armonizzata” a livello internazionale, di definire profili di privacy e di 
rendere l’ambiente strada idoneo alla sofisticata interazione con questo 
tipo di veicolo: l’auto e la strada dovranno infatti costantemente parlarsi 
e “cooperare”, così come i veicoli fra loro.
Sono tante le riflessioni che si potrebbero fare a riguardo, non da ultima, 
quella relativa al conflitto morale ed etico citato, attualmente in capo a 
chi dovrà individuare gli “algoritmi” alla base dei comportamenti del 
veicolo. Questo ultimo infatti dovrà affrontare, senza l’ausilio dell’uomo, 
le molteplici situazioni di traffico e tutte le criticità e pericoli che questa 
presenta.
In extremis, il mezzo (computer) si potrà addirittura trovare a dover 
scegliere chi investire qualora esso si trovi difronte ad una alternativa di 
manovra, la cui conseguenza, in ogni caso, comporti un sinistro stradale 
di tipo mortale.
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Detta così fa rabbrividire, ma anche di questo si sta 
attualmente dibattendo.
La strada sembra intrapresa pure in Italia. Ad oggi, 
l’Europa sta valutando se rendere obbligatori frena-
ta di emergenza e rallentamento automatico, teso a 
ridurre la velocità e negli Stati Uniti, la Nation Hi-
ghway Traffic Safety Administratione e l’Insurance 
Istitute for Highway hanno già fissato nel 2022 la 
data per l’installazione in serie della frenata automa-
tica a far data 2022. Come si legge sui media, l’ac-
cordo sarebbe avvenuto con venti costruttori, FCA 
e Maserati incluse.
È inoltre dei primi giorni di febbraio l’annuncio che 
al G7 di Cagliari del prossimo giugno si parlerà an-
che di guida autonoma. Del resto, anche i Ministri 
UE con la Dichiarazione di Amsterdam hanno defi-
nito un’agenda comune per perseguire con i diversi 
soggetti interessati l’obiettivo auto connesse e auto-
matizzate entro il 2019.
Tra i molteplici vantaggi conseguenti questo svilup-
po, secondo i dati di una ricerca finanziata dalla Bo-
sch, “Connected Car Effect 2025”, presentata all’ul-
timo CES, la fiera dell’hi-tech di Las Vegas, vi sarà la 
riduzione degli incidenti stradali (c’è addirittura chi 
azzarda e dice che la tecnologia li porterà a zero), la 
riduzione di anidride carbonica dovuta alla miglio-
re fluidità del traffico grazie alle potenzialità della 
nuova mobilità, la possibilità di un risparmio cal-
colabile fino a 4,3 miliardi di euro rispetto ai danni 
ai veicoli ed un risparmio per gli automobilisti in 
termine di quote per l’assicurazione dei veicoli.
Mentre, giorno dopo giorno, l’innovazione tecno-
logica sta dando incredibili risultati in termini di 
guida connessa ed autonoma non vanno dimentica-
ti gli ADAS (Advanced Driver Assistance System), 
ovvero tutti quei sistemi di assistenza alla guida che 
aiutano il conducente a riconoscere e reagire a par-
ticolari situazioni di traffico pericolose ed, in alcuni 
particolari casi anche in grado di sostituirsi in parte 
al guidatore (AVG – Automated Veichle Guidance). 
In realtà ancora sono questi sistemi a farla da padro-
ne nella maggior parte dei veicoli in dotazione della 
“popolazione di massa”. Si va dai sistemi informativi, 
quali ad esempio quelli di navigazione con opzio-
ni avanzate di pianificazione del percorso a sistemi 
di avvertimento del guidatore, ad esempio per la 
deviazione di corsia di marcia, a quelli dell’angolo 

cieco o di collisione, da quelli che permettono di 
mantenere il controllo della velocità impostata (in 
grado anche di rilevare un veicolo di fronte che va a 
velocità inferiore e di adattarla) ai sistemi di visione 
nottorna o a quelli di assistenza alla frenata e persi-
no a quelli di controllo della stabilità elettronica ed 
avanzata (ESC), obbligatorio su tutte le macchine 
da alcuni anni.
Per cercare di fare un po’ di chiarezza, rispetto allo 
sviluppo della guida autonoma, si richiamano i li-
velli di automazione dei veicoli, così come anno-
verati nelle linee guida per lo sviluppo e la messa 
sul mercato delle auto a guida autonoma nel docu-
mento del Dipartimento dei Trasporti USA (DOT – 
Department of Transportation’s – National Higway 
Traffic Safety Administration – NHTSA) del settem-
bre scorso, richiamati anche a pag. 4 del Dossier n. 
275 – Schede di lettura 31 gennaio 2017 – Camera 
dei Deputati – Servizio Studi – XVII legislatura, dal 
titolo, “La mobilità del futuro: l’auto a guida auto-
noma”.
Da questo ultimo Dossier si apprende che: “vengono 
quindi definiti, secondo la notazione adottata a livel-
lo internazionale, i seguenti livelli di automazione dei 
veicoli: 
•	 Livello 0: nessuna automazione. Il guidatore ha il 

completo controllo del veicolo e del monitoraggio 
della strada.

•	 Livello 1: il veicolo è dotato di una o più funzioni 
di controllo che operano indipendentemente l’una 
dall’altra; il guidatore ha il controllo generale del 
veicolo ma può attivare alcune funzioni di sicu-
rezza, come il cruise control adattivo, i controlli 
elettronici di stabilità del veicolo (ESC), il suppor-
to dinamico di frenata, i sistemi di mantenimento 
della corsia di marcia (lane centering), che ope-
rano comunque sotto il suo controllo e lo aiutano 
nella guida, ma che non operano congiuntamente 
su più funzioni e quindi non assumono il controllo 
del veicolo al suo posto; tale livello di automazione 
implica sempre un controllo continuo e attivo sul 
volante e sui pedali da parte del guidatore, che non 
possono essere contemporaneamente abbandonati. 

-	 Livello 2: il veicolo usufruisce di una combinazio-
ne di almeno due funzioni primarie automatiche di 
controllo del veicolo che agiscono congiuntamente 
e consentono al guidatore di cedere il controllo di 
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alcune funzioni in situazioni limitate. Il guidato-
re è obbligato comunque a monitorare la strada 
ed essere in grado di intervenire immediatamente, 
anche in caso di attivazione delle funzioni auto-
nome da parte del veicolo (ad es. il cruise control 
adattivo combinato con il lane centering, il sistema 
di mantenimento della corsia); a tale livello di au-
tomazione il guidatore, quando il sistema è attivo, 
può togliere momentaneamente le mani dal volante 
o i piedi dai pedali. 

•	 Livello 3: è la guida autonoma limitata (Limited 
self-driving automation) in cui il veicolo consente al 
guidatore di cedere al sistema di guida autonoma il 
pieno controllo delle funzioni critiche di sicurezza, 
ma limitatamente a precise condizioni di traffico e 
ambientali. Il guidatore è comunque tenuto ad un 
controllo, anche se non continuo, di tali funzioni ma 
il sistema è in grado di assicurare il controllo del 
veicolo e di segnalare l’esigenza di tornare alla mo-
dalità di controllo manuale del veicolo. 

•	 Livello 4: è la guida autonoma piena (Full self-dri-
ving automation), in cui il veicolo può svolgere tut-
te 4 le funzioni critiche di sicurezza e monitorare 
costantemente le condizioni della strada per l’inte-
ro viaggio, ma il sistema non è in grado di operare 
in qualsiasi condizione di viaggio, esempio in con-
dizioni estreme di tempo. Nelle condizioni in cui il 
sistema può operare il guidatore fornirà gli input 
di navigazione autonoma e non dovrà controllare 
il veicolo costantemente durante il viaggio.

•	 Livello 5 di automazione: è richiesta solo l’indi-
cazione della destinazione e l’avvio del sistema, 
senza altro intervento da parte del guidatore, in 
qualsiasi condizione in cui possa guidare un con-
ducente umano”. 

Come si accennava, ad oggi la quasi totalità degli 
automatismi delle auto in commercio non esclu-
dono totalmente l’intervento del conducente (ad 
esclusione della frenata di emergenza).
Per semplificare un attimo, si pensi, ad esempio, 
che sia il sistema di cruise control adattivo, sia 
il sistema di mantenimento della carreggiata con 
correzione automatica della traiettoria, prevedono 
che sia l’uomo a controllarne il corretto funziona-
mento.
Infine, nonostante siano molto pubblicizzati, sarà 
ancora distante, nel tempo, la diffusione di “siste-

mi di guida selettiva” per le auto in commercio, ov-
vero di quei sistemi in grado di svolgere manovre 
complesse bypassando il conducente qualora non 
risponda ad una richiesta di intervento.
Serve infatti a questi sistemi, frutto di sensori che 
rilevano determinati parametri, una completa pano-
ramica dell’ambiente strada e di tutto quanto avvie-
ne attorno a questa, e la possibilità di connettere 
un’importante mole di dati con l’infrastruttura. An-
che in questo caso, non si tratta comunque di guida 
autonoma.
Bene, il punto è che ancora non possiamo affidarci 
totalmente agli attuali nuovi sistemi di guida. Anzi 
sono convinta che, tutte le opportunità che offrono 
ed offriranno gli ADAS, o la guida sempre più con-
nessa non debbano farci abbassare la guardia rispet-
to a un percorso di responsabilizzazione dell’utente 
della strada, almeno in termini di distrazione. 
È bene continuare a investire in informazione e 
formazione (anche di tipo tecnico) inserendo nei 
percorsi un approfondimento di questi sistemi, 
affinché il guidatore, sia pur utilizzandoli, con-
tinui a mantenere la padronanza del mezzo che 
conduce.
È fondamentale infatti che, chi intende sfruttare la 
nuova tecnologia (fino a quando questa potrà essere 
una scelta dell’acquirente di un mezzo), ne conosca 
con precisione le potenzialità e le criticità e soprat-
tutto “il perché, il come e il quando usarla”.
Senza banalizzare la riflessione, credo rimarranno 
sempre possibili, due fenomeni che possono nega-
tivamente influire sui risultati in termini di sicurez-
za stradale dell’auto a “guida assistita” e di quella 
connessa: il rischio da parte del conducente di affi-
darsi totalmente alla nuova tecnologia, confidando 
che questa funzioni sempre, e quello conseguente la 
possibilità che la tecnologia “offre” di “vagare con 
la mente”. 
Si potrebbe parlare per ore dell’argomento, quello 
che è certo è che dobbiamo approfondire capire op-
portunità e criticità, step by step di tali dispositivi e, 
contestualmente, iniziare a discuterne per diffonde-
re un’“aggiornata” Cultura della Sicurezza Stradale. 
Sfruttiamo questo tema, anche “barando un po’”, 
quando diamo il titolo all’incontro da dedicare a 
genitori e formatori in genere! Sono convinta che 
abbia molto appeal anche, e soprattutto, sugli edu-
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catori maschi: magari è la volta che sia la mamma 
che il papà decidono di frequentare un incontro di 
educazione stradale!
Proviamo a partire dalla loro descrizione, impostia-
mo la riflessione sul perché molti di questi possono 
essere utili, a patto ovviamente che si resti “connes-
si” anche con il cervello. 
Durante gli incontri, agganciamo a queste riflessio-
ni subito un po’ di dati, che diano il panorama di 
quanti incidenti stradali sono dovuti alla distrazio-
ne e di quali principali tipologie di distrazione si 
tratta. Poi iniziamo in modo sistematico l’approfon-
dimento di ogni singola tipologia di comportamen-
to a rischio e delle inevitabili sue conseguenze… si 
potrà continuare per giorni.
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