
O gni volta che si avviano interventi di modifica al Codice della strada, a un certo
punto, saltano fuori proposte che chiamano in causa i cosiddetti “corsi di guida
sicura”, in genere inseriti in un contesto e con modalità che gettano un’ombra

su quella che, inquadrata nel corretto scenario, può costituire una preziosa risorsa per la si-
curezza stradale.
La scelta stessa della denominazione è stata infelice, anche se ormai fa parte del linguaggio
comune: definire “sicura” la guida derivante da un certo percorso formativo porta a pensare
che quella praticata da chi non ha fatto quel percorso sia “non sicura” piuttosto che “incerta”.
È invece evidente che non c’è ragione di attribuire una connotazione negativa ai normali pro-
cessi di abilitazione dei conducenti, che ricadono sotto la responsabilità del Ministero delle Infra-
strutture e dei Trasporti, per valorizzare opportunità di formazione integrativa specialistica,
che certamente possono far conseguire al conducente una capacità più evoluta di gestione
tecnica del veicolo in movimento.
Un altro aspetto delle proposte normative che ci vede critici è la tendenza a partire dagli effetti
legali dei corsi invece che dal loro impianto.
Si ipotizza di attribuire dei diritti a chi frequenta un corso di guida sicura senza premurarsi
di fissare chiari e corretti criteri di definizione di questi corsi nonché di regolamentazione delle
strutture che li organizzano. Ossia, ci si preoccupa maggiormente dell’effetto incentivante
sull’utente della norma che dell’effettiva qualità ed efficacia dei corsi in essere.
Se si vuole, invece, uscire dall’attuale situazione autoreferenziale dei corsi di guida sicura si
dovrebbe probabilmente partire dalla definizione delle regole applicabili alle scuole, ai docenti, ai
programmi e agli utenti. Regole che, istituite, necessitano anche di un sistema di vigilanza e
di sanzionamento per coloro che le trasgrediscono, ottenendo così un meccanismo completo,
equilibrato e di garanzia per il cittadino.
Prevedere l’incremento dei punti della patente, piuttosto che un ridotto periodo di limitazione
alla guida per i neopatentati o altri bonus di questo genere, a fronte della frequenza di un
qualsivoglia corso di guida sicura non è una scelta seria.
Si possono attingere informazioni utili quanto interessanti consultando il ricco materiale di
analisi e ricerca elaborato in altri Stati, specie dell’Europa settentrionale, sulle esperienze di
guida sicura. Sarebbe opportuno avviare, anche nel nostro Paese, sperimentazioni di diverso
tipo, per verificare quali siano i requisiti più consoni alla nostra realtà e arrivare così alla
regolamentazione di questi corsi basandosi su presupposti oggettivi e in qualche modo
scientifici, che definiscano anche un corretto rapporto di propedeuticità tra l’istruzione di base,
antecedente il conseguimento della patente, e l’integrazione da operare con il corso di
guida sicura.
C’è inoltre bisogno di aprire una riflessione sull’ipotesi di una valutazione finale dei benefici
ottenuti, in termini di padronanza e capacità di guida, da parte del singolo partecipante al
corso, affinché l’elemento qualificante non sia la semplice frequenza e per la valorizzazione
del ruolo professionale dei soggetti coinvolti.
Ci pare che ci sia una lunga strada da percorrere e siamo convinti dell’importanza di imboccarla
dalla parte giusta.

Mario Forneris
Segretario nazionale autoscuole Unasca
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LAVORI 
IN CORSO

di Teresa Bonacci

Mario Valducci, Presidente IX Commissione 
Trasporti Poste Telecomunicazioni 

della Camera dei Deputati, interviene 
sull’iter d’approvazione del nuovo 

Codice della strada. Tra le maggiori novità: 
scatola nera e targa personale



In secondo luogo, più controlli sulle strade.
Anche più accurati. Cambiamo, ad esempio,
le modalità per il rilevamento di assunzione
di droghe, introducendo per la prima volta
il narcotest, come avviene già in molti Paesi
europei. Infine, la certezza della pena. 
Prevediamo limitazioni nel ricorso al giudice
di pace che non potrà più avvalersi in auto-
matico della sospensiva. Riduciamo anche i
tempi di notifica per una sanzione, che pas-
sano da 150 a 90 giorni. Tutte misure con-
dite di buonsenso, mi sembra. 

Cosa ancora ci distanzia dai Paesi
europei?

Siamo un Paese complesso per morfologia
e con una rete infrastrutturale non sempre
adeguata. In più, abbiamo uno dei tassi più

alti al mondo di automobili per persona,
tutti fattori che complicano le politiche di
sicurezza stradale. A mio avviso ciò che ve-
ramente ci manca in relazione ad alcuni
Paesi, soprattutto del nord Europa, è una
coscienza improntata alla sicurezza stradale.
Ma sono fiducioso: stiamo migliorando, i dati
lo dimostrano. Sono convinto che questa ri-
forma rappresenti la spinta finale per la
creazione di una vera coscienza collettiva
improntata alla sicurezza stradale.
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Repressione, attraverso l’inasprimento di
alcune sanzioni, a partire dalla tolleranza
zero del tasso alcolemico per i neopatentati e
i guidatori professionali durante il proprio
orario di lavoro. C’è poi la possibilità, per i
ragazzi muniti di patentino, di prendere il
foglio rosa già a diciassette anni, sottostando
ad alcune cautele, ovviamente.

Si tratta semplicemente di norme
ancora più severe o nel lavoro in
Commissione c’è stato un approccio
diverso al tema della sicurezza sulle
strade?

Vado orgoglioso del fatto che questo pro-
getto di legge goda della sede legislativa,
cioè viene approvato direttamente in Com-
missione senza passare dall’Aula. 

Onorevole Valducci, lei ha definito il
nuovo Codice della strada “una svolta
per la sicurezza”. Ci spiega perché?

Per vari motivi. Innanzitutto, i dati sulla si-
curezza stradale sono incoraggianti. Siamo tra
i Paesi europei col più alto indice di riduzione
degli incidenti, segno che gli interventi in
questa direzione stanno dando i frutti spe-
rati. Poi, perché le modifiche al Codice della
strada che stiamo approvando si fondano sui
concetti di formazione, prevenzione e re-
pressione. Formazione, con l’individuazione di
fondi per l’educazione stradale attraverso il
prelievo di una quota dalle multe che noi tutti
paghiamo. Prevenzione, perché prevediamo
più controlli sulle strade e un uso intenso di eti-
lometri e narcotest individuando i fondi con
certezza, avvalendoci dei proventi delle multe. 

Perché ciò avvenisse, ne hanno fatto richiesta
43 deputati su 45, quindi queste modifiche
godono di un consenso altissimo tra tutte le
forze politiche. L’approccio è dunque condiviso,
oltre a non essere unicamente repressivo.
Sintetizzando, si può dire che lo scopo pri-
mario è stato il raggiungimento dell’obiettivo
europeo di dimezzare entro il 2010 i morti per
incidenti stradali. Oltre a cercare di sempli-
ficare un quadro normativo assai complesso.

Quali sono i passaggi più importanti
del nuovo provvedimento?

Sostanzialmente tre pilastri. Il primo: chi
guida non beve e chi beve non guida. 
Quindi tolleranza zero sul tasso alcolemico
per i neopatentati e i guidatori professionali
durante il proprio orario di lavoro. 
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U tilitarie, jeep, fuoriserie, fami-
liari, Suv, furgoncini, camion:
oltre novecento milioni di veicoli

a motore sfrecciano ogni giorno per le
strade di tutto il mondo. Un vero e proprio
esercito, eterogeneo e variopinto, che cresce
di anno in anno. Come fare, allora, a distin-
guere una vettura dall’altra e risalire al le-
gittimo proprietario, in questa selva di mezzi
di trasporto? A questa domanda posta dal
legislatore cercò, probabilmente, di rispondere
chi inventò lo strumento che ci permette,
ancora oggi, di identificare un veicolo: la tar-
ga. Se l’identità esatta dell’inventore non è
a noi nota, sappiamo però che, storicamente,
l’introduzione della targa è da attribuire ai
francesi. A partire dalla metà dell’Ottocento,
infatti, furono proprio loro che iniziarono a
imporre alle vetture pubbliche, circolanti
nel distretto di Parigi, l’utilizzo di targhe di
riconoscimento. Nello stesso periodo, anche
lo Stato Pontificio cominciò a introdurre
norme disciplinari in materia di targhe. Una
disposizione del 1851 obbligava i possessori
di veicoli, calessi, vetture o carri, ad apporre
sul proprio mezzo di trasporto una targa

d’ottone con lettere e cifre in rilievo, per
motivi di sicurezza: evitare, cioè, che i bri-
ganti utilizzassero i carri e i calessi rubati
per trasportare la refurtiva o per fuggire
più velocemente. 
Si cominciò con una registrazione locale,
spesso limitata ai veicoli circolanti all’interno
delle singole città. Solo in seguito, all’inizio
del XX secolo, furono introdotte le prime
forme nazionali di registrazione. 
In Italia i primi modelli di targa risalgono
al 1900, quando l’obbligo di esporle era ri-
servato ai soli mezzi pubblici, mentre le au-
tovetture private, non ancora numerose,
circolavano senza. 
Con l’aumentare dei veicoli si avvertì, però,
la necessità di precise norme identificative.
Fu così che nel 1903 venne promulgato il
primo “Regolamento per la circolazione delle
automobili”, il cui articolo 91 prevedeva l’ob-
bligo per tutte le vetture di dotarsi di un’ap-
posita targa fissa. Questa, realizzata a cura e
a spese del proprietario, doveva essere in
metallo e riportare, per esteso e in caratteri
ben visibili, il nome della provincia e il numero
di licenza rilasciata dalla Prefettura. 

E TARGA FU 
Un viaggio nella storia per scoprire quando, perché
e come si è diffuso l’utilizzo delle targhe in Italia. 
A partire dalla metà dell'Ottocento fino ai giorni nostri 

di Alessandro Zampini
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Auto d'epoca, Torino, 1955 - LaPresse



è presente in alto, in colore giallo, l’anno
d’immatricolazione; in basso, in colore bianco,
la sigla della Provincia di residenza. Anno e si-
gla di Provincia sono adesivi, generalmente
applicati al momento dell’immatricolazione.
E la sigla della Provincia può non essere ap-
posta se il proprietario del veicolo non la ri-
chiede o se il veicolo non è stato immatri-
colato nella Provincia di residenza. L’attuale
sistema di numerazione, a meno d’improvvisi

aumenti d’immatricolazione, permetterà di
emettere targhe per altri settantasette
anni, fino al 2071. Ma è probabile che, prima
di questa data, verranno introdotte nuove
norme, sistemi e materiali innovativi o ul-
teriori modifiche, come la targa personaliz-
zata e i sistemi d’identificazione elettronica.
Scrivendo, così, altri capitoli nel già ricco libro
che racconta la storia e la vicenda delle
nostre targhe.

Col passare degli anni, le targhe cambiarono
forma, dimensioni, caratteri e sigle, fino a
quando, nel 1927, Mussolini riformò la legi-
slazione provinciale: tra le modifiche, anche
l’impostazione delle targhe. Furono allora ca-
ratterizzate da una sigla di due lettere, in-
dicante il capoluogo, e da una serie successi-
va di numeri.
Alla sigla della Provincia seguiva quindi un nu-
mero progressivo, da uno a 999.999. 
Superato il milione, a questo numero furono
aggiunte le lettere dell’alfabeto. La città di
Roma, in quanto capitale, aveva riportato
sulla targa il nome per intero. 
Questo sistema di numerazione rimase
pressoché invariato fino al 1994, anno in
cui furono introdotti importanti cambia-
menti: scomparve, infatti, l’indicazione della

sigla della Provincia, lasciando la targa
composta “solamente” da una combinazione
di due lettere, tre cifre e altre due lettere.
A molti italiani, però, la cancellazione della
sigla della Provincia non piacque. Vuoi per
una questione folkloristica – chi non è mai
stato curioso, quando, in giro per il mondo, ha
riconosciuto, grazie alla targa, una macchina
proveniente dalla sua stessa Provincia? –, vuoi
per un fatto di abitudine. 
Così, nel 1999 un’ulteriore revisione lasciò
invariato il sistema di numerazione, cam-
biando però l’estetica della targa. 
Le nuove targhe hanno così, oggi, due fa-
sce blu ai lati: su quella di sinistra sono
presenti, in colore giallo, le 12 stelle del-
l’Unione Europea e, in colore bianco, la let-
tera “I” dell’Italia. Sulla banda destra, invece,

13

il tergicristallo luglio/agosto 2009

12

LE TARGHE
DELLE 
BICICLETTE
D agli inizi del Novecento e fino

al 1945, anche le biciclette
avevano l’obbligo di esporre la targa.
Oltre a identificare un mezzo di tra-
sporto, la targa serviva, infatti, ad at-
testare il pagamento di una tassa
speciale denominata “Contribuzione
alla manutenzione stradale”. Essendo,
in questi ultimi anni, aumentati in
maniera esponenziale i furti di bici-
clette, molte città italiane stanno
pensando di reintrodurre l’applicazione
delle targhe. L’obiettivo? Non solo
creare un forte deterrente contro i
furti ma conoscere la provenienza di
ogni bicicletta sarebbe utile anche a
sconfiggere il fenomeno associato
della ricettazione. 



oggi, un risparmio economico reale per
l’automobilista, non più obbligato a com-
prare una targa nuova nel momento in cui
decide di acquistare un veicolo. Importante
è poi rilevare i vantaggi in ambito burocratico:
per l’automobilista si ridurrebbe drastica-
mente il numero di adempimenti procedurali
ai quali sottostare e i relativi costi.

È possibile ipotizzare i tempi neces-
sari all’approvazione della legge?

Dopo l’approvazione alla Camera dei Deputati
il testo andrà al Senato che avvierà l’iter le-
gislativo. 
Sembrerebbe esserci la ferma volontà sia
parlamentare che governativa di chiudere i
lavori entro il mese di luglio proprio perché
intorno a questo disegno di legge di modi-
fica del Codice della strada in discussione si
è generata la piena convergenza di tutte le
forze politiche e del Governo.

A livello operativo, invece, quali sa-
ranno le tempistiche di attuazione?

La norma, se approvata dal Parlamento così
come oggi è scritta, prevede l’emanazione di
un regolamento entro dodici mesi dalla
pubblicazione della legge sulla Gazzetta uf-
ficiale. È questo il lasso di tempo necessario
per implementare i sistemi informatici e de-
finire le procedure comportamentali. Sia la
Motorizzazione sia il Pra dovranno quindi
adeguarsi; sarà inoltre ridefinita la gestione
amministrativa.

Che cosa dovremmo fare, concreta-
mente, noi automobilisti?

Per adesso niente, se non aspettare il giorno
in cui, approvata la legge e poi emanato il re-
lativo regolamento di attuazione, saranno
note le nuove procedure che legheranno la
targa alla persona anziché al veicolo.

Questione targhe: che cosa stabilisce,
oggi, la normativa italiana in merito?

In Italia il sistema di targatura dei veicoli è
regolato dalle norme che compongono il
Codice della strada. L’attuale disciplina pre-
vede che la targa sia abbinata al veicolo e non,
quindi, al proprietario. E il tutto viene registra-
to presso l’Archivio nazionale dei veicoli del
Ministero delle Infrastrutture e Trasporti. 

La normativa impone, inoltre, che la targa
sia sempre riportata sulla carta di circolazione
rilasciata dalla Motorizzazione, sulla quale
sono annotati anche i dati anagrafici e di
residenza del proprietario. La stessa proce-
dura deve essere seguita per il certificato di
proprietà rilasciato dal Pra (Pubblico registro
automobilistico). E nel caso in cui un veicolo
sia venduto a un altro soggetto, passando
quindi di proprietà, la targa segue sempre
quel veicolo. Sui documenti saranno dun-
que aggiornati solo i dati riguardanti il pro-
prietario. Tutto questo non accade nel caso
dei ciclomotori dove, da sempre, la targa è
personale.

Cosa significa, quindi, “targa perso-
nale”?

È comunemente definita “personale” la targa
che segue la persona e non il mezzo di tra-
sporto. Questa tipologia di targa, non es-
sendo più legata al telaio del veicolo, in caso
di vendita del medesimo, e a differenza di
quanto avviene oggi in Italia, rimarrebbe
nelle mani della persona alla quale è abbinata. 

Nella circolazione stradale la targa personale
aiuta quindi a individuare la persona e non
più il veicolo. 
Ogni volta che qualcuno acquista un’auto
nuova, può applicare direttamente la propria
targa personale al veicolo. 
Una disciplina identica è applicata già da di-
versi anni ai ciclomotori. 

Nel caso in cui la proposta di legge
venga approvata, quali benefici ci
saranno per gli automobilisti italiani? 

Preme sottolineare che la prima proposta di
introdurre la targa personale in Italia fu
fatta nel 1994 proprio dall’Unasca e posta
all’attenzione del Governo e del Parlamento
di quell’epoca. L’iniziativa si inseriva nel-
l’ambito del nostro primo grande progetto
di semplificazione della burocrazia dell’auto.
I benefici legati all’utilizzo della targa per-
sonale comporterebbero, allora proprio come

DISTINGUERSI 
E RISPARMIARE

Ottorino Pignoloni sulle targhe personali: 
semplificare le procedure burocratiche e permettere

agli automobilisti risparmi reali

(a. z.)

Ottorino Pignoloni
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C ome funziona la scatola nera
delle automobili? Lo chiarisce
Giuseppe Centaro, amministra-

tore della Logosystem. “È un apparecchio
che integra moduli di comunicazione sia te-
lefonici che satellitari i quali consentono di
connettere la vettura al mondo esterno, sia
esso un data center o un qualsiasi server per
la fruizione di servizi di vario tipo”. Prodotta
dalla Magneti Marelli, è capace di elaborare
dati e il suo principale utilizzo è quello di mo-
nitorare la stile di guida, le velocità massime
effettuate, la mancanza di cinture all’avvia-
mento della macchina e altri parametri che
vengono monitorati attraverso dei sensori
montati nell’abitacolo. “Attraverso la carto-
grafia del Gps sappiamo esattamente dov’è
la macchina e che velocità massima può
raggiungere per non incorrere in infrazioni.
All’interno dell’apparecchio c’è un accelerome-
tro che rileva anche lo spostamento laterale,
cosicché se si prendono le curve molto veloci,
lo fa scattare. In prospettiva l’apparecchio po-
trebbe essere montato regolarmente sulle vet-
ture e quindi per i primi anni di guida far sì che
i ragazzi e tutti i neopatentati guidino bene”. 

In un sistema integrato di rilevazione e co-
municazione come questo non poteva non
esservi associato il soccorso stradale auto-
matico: quando avviene un impatto molto
grosso, automaticamente parte la chiamata
alla centrale di soccorso la quale comunica
con il conducente attraverso la scatola, che
è appositamente munita di altoparlante e
microfono. L’operatore chiede quindi al condu-
cente cosa è successo, se gli occupanti sono
coscienti e se stanno tutti bene. Anche se
l’occupante non sa spiegare dov’è o non è
in grado di parlare, attraverso il rilevatore
satellitare la centrale sa esattamente dove
mandare i soccorsi. Nel dispositivo è presente
anche un pulsante che può essere attivato
per far arrivare un carro attrezzi per inci-
denti meno gravi, come una ruota bucata o
il motore in panne per un guasto meccanico.
“Il secondo vantaggio che viene introdotto
con questo sistema – prosegue Centaro – è
quello di una serie di incentivi sull’assicura-
zione, partendo dal fatto che è possibile ri-
durre i costi della copertura per il furto del-
l’auto poiché il sistema satellitare Gps rileva
automaticamente la posizione della macchina. 

L’apparecchio, impiegato in Brasile e altri
Paesi come semplice localizzatore del mezzo
in caso di furto, in Italia assume connotati
di utilizzo molto più ampi”. Ma i costi? 
“Il prezzo dell’apparecchio è stimato intorno
ai duecento euro, a cui si devono aggiungere
i costi dei servizi accessori. Se dovesse dif-
fondersi commercialmente, l’apparecchio
costerebbe qualcosa di più ma dobbiamo
tenere conto che queste cifre sono indicati-
ve; difatti il prezzo dipende dai volumi e
dagli incentivi che potrebbero essere dati a
livello istituzionale. La spesa comunque
verrebbe ammortizzata dalla riduzione del-
l’assicurazione”.
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Giuseppe Centaro

IL SATELLITE 
IN UNA SCATOLA 
Il nuovo Codice della strada punta a introdurre 
la scatola nera: moduli di comunicazione telefonici 
e satellitari al servizio della sicurezza stradale

di Cristiano Tinazzi 
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Stiamo lavorando anche attraverso le fonda-
zioni bancarie per reperire ulteriori fondi”.
Con la Provincia di Cuneo partecipa anche
l’associazione giovanile Argonauta. L’obiet-
tivo è quello di sviluppare un’attenzione
“verso quello che è il valore della vita e una
condivisione di norma che potrà essere svi-
luppata poi su molte altre persone. È un test
con se stessi per la più vera ed elevata sfida:
non quella di esagerare, ma quella del con-
trollo. Tutto il resto è relativo”, conclude Si-
mona Rossotti. La campagna informativa par-
tirà dalle scuole guida e si baserà su un opu-
scolo promozionale che verrà dato ai ragazzi
e trasmesso ai genitori affinché possano
comprendere in modo chiaro il progetto. Il
messaggio della campagna promozionale
sarà poi divulgato anche attraverso i media
tradizionali. Dalla Provincia di Cuneo alla
Provincia di Vicenza: anche qui sta per partire
la seconda sperimentazione prevista per i
primi di ottobre. A spiegarci i vari passi è il re-
sponsabile del progetto, il dottor Lorenzo

Folladore: “Il progetto si inserisce nel piano
di comunicazione sulla sicurezza stradale
Diamo strada alla sicurezza. Nel corso di
questo programma c’è stata l’intesa con
Anfia (Associazione Nazionale Fra Industrie
Automobilistiche) e Magneti Marelli, per stu-
diare qualcosa di originale, capace di coin-
volgere i giovani e di dare un contributo alla
causa della riduzione degli incidenti stradali.
Abbiamo deciso quindi di sfruttare l’utiliz-
zazione di quelle che sono le tecnologie più

avanzate e che possono permettere, attra-
verso attività di monitoraggio e controllo,
uno studio sullo stile di guida”. 
Diamo Strada alla Sicurezza è un appello
alla collettività lanciato dalla Provincia di
Vicenza, una forte invocazione indirizzata
agli attori del sistema traffico (cittadinanza,
giovani, fruitori del sistema stradale tutti,
forze dell’ordine), affinché possa essere co-
struito un sentimento di responsabilità
condivisa. 

L a scatola nera per le auto verrà
testata su cento ragazzi alla guida
nella Provincia di Cuneo e su al-

trettanti in Provincia di Vicenza. Un banco di
prova che, se darà risultati positivi, potrà es-
sere esteso (è la speranza) all’intero terri-
torio nazionale. Il tutto dovrebbe partire tra
settembre e ottobre, dicono gli organizzatori.
“Il programma nasce con l’intento di porre
un argine alla forte incidenza di mortalità

cui assistiamo qui in provincia di Cuneo per
quanto riguarda la sicurezza stradale”, dice
Simona Rossotti, ex assessore alle Politiche
giovanili e allo Sport della Provincia di Cuneo.
L’iniziativa è partita dalla precedente am-
ministrazione provinciale, la quale “aveva
particolarmente a cuore questa tematica
perché – continua – i dati statistici in pro-
vincia sulla mortalità giovanile per incidenti
automobilistici non sono molto confortanti”. 

Simona è una di quelle persone che non
parla di sicurezza per sentito dire: come
assessore si è occupata molto di sicurezza
stradale. Come potrebbe non avere a cuore
l’argomento, visto che nel 2001 ha vinto il
titolo italiano femminile di Rally al fianco
della pilota veneta Monica Burigo? Oltre alle
solite campagne informative, questa volta
si è cercato di offrire una soluzione che fosse
incisiva e pragmatica. Attualmente il pro-
gramma è ancora in fase preliminare, perché
si possa già fare una valutazione sul sistema
più idoneo a contattare i giovani che vor-
ranno aderire all’iniziativa. “Questo progetto –
aggiunge il dottor Girard, addetto al coordi-
namento e pubblicità del progetto – in questa
fase si aggira intorno alla cifra di 25mila
euro, spesi per la campagna promozionale,
per l’acquisto dei dispositivi e la creazione
di una piattaforma di comunicazione con
Telecom Italia. I ragazzi che alla fine risul-
teranno essere quelli più virtuosi saranno
premiati con navigatori e altri premi. 

TRA I “BANCHI” 
DI PROVA

A Vicenza e a Cuneo parte la sperimentazione 
della scatola nera su cento ragazzi. Se positiva, 

potrà essere estesa all'intero territorio nazionale

(c. t.)

L’UNASCA E LA SCATOLA NERA
T eresio Viotti, componente della Segreteria Nazionale Autoscuole Unasca, spiega le

previsioni sugli sviluppi dell’uso della scatola nera nella formazione che compete
all’autoscuola. “La speranza è che questa idea possa essere allargata a un bacino terri-
toriale più vasto fino a coprire il territorio nazionale. L’obbiettivo è quello di ridurre del
dieci per cento circa la mortalità e le menomazioni gravi alle quali purtroppo i giovani
in questa fascia di età vanno troppo spesso incontro sulle strade italiane. 
L’Unasca è particolarmente interessata all’adozione di un simile dispositivo che sarebbe
equivalente a una sorta di tutor individuale e che potrebbe, tra l’altro, rivelarsi utilissimo
nello svolgimento dell’attività di autoscuola. “Abbiamo raccolto l’input del ministro Matteoli.
Sulla base di questa volontà ci siamo detti da subito disponibili a un coinvolgimento in
questi progetti pilota che prevedono appunto l’utilizzo di un simile apparecchio. Nella
fattispecie, il sistema della scatola nera potrebbe essere utilissimo per tenere sotto
controllo l’evolversi delle capacità alla guida dei conducenti in maniera tale da poter
immagazzinare dei dati che ci consentano di recepire i progressi del conducente alla
guida ed eventualmente poter correggere i difetti che tardano a regredire”. 
Durante le esercitazioni pratiche svolte dalle autoscuole, infatti, il congegno potrebbe
consentire all’istruttore di avere sempre un chiaro quadro sull’evolvere delle capacità
dell’allievo. 
“L’idea dell’Unasca - continua Viotti - è che questo apparecchio possa veramente essere
utile ai fini della sicurezza stradale. Un apparecchio che tiene sotto costante sorve-
glianza il conducente, di certo può fungere come un deterrente affinché lo stesso eviti di
avere comportamenti irregolari”. 
La scatola nera potrebbe risultare utile quindi anche come supporto per l’attività di vi-
gilanza che la Pubblica Amministrazione deve operare sull’attività dell’autoscuola, con-
sentendo una verifica a posteriori dell’attività didattica effettivamente svolta. L’Italia,
da questo punto di vista, sta quindi mettendosi all’avanguardia, facendo da apripista
alla sperimentazione di uno strumento utile e prezioso per salvare vite umane. 




