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1. Situazione iniziale 

 
Su incarico della Fondazione di AXA per la prevenzione, tra il 25 luglio e il 21 agosto 2024 Ipsos SA ha condotto un 
sondaggio online sul senso di sicurezza soggettivo nella circolazione stradale1.  
 

Il presente rapporto pone particolare attenzione alle discrepanze tra le percezioni soggettive rilevate e i dati 
oggettivi disponibili, ricavati dalle statistiche sugli incidenti o da valutazioni scientifiche, in merito all’efficacia 
delle misure in vigore. Tali discrepanze denotano un potenziale di comunicazione strategico. Ricevendo 
visibilità, possono contribuire a sensibilizzare la popolazione sui rischi reali e a rafforzare la fiducia e il consenso 
verso approcci di prevenzione particolarmente promettenti. 
 

Inoltre, occorre considerare anche i segnali di allarme emersi nell’ambito del sondaggio, come i sentimenti 
marcati di insicurezza o un peggioramento percepito della sicurezza stradale.  
 

Particolare attenzione meritano anche le misure efficaci che, secondo il sondaggio, incontrano un ampio 
consenso. Queste informazioni costituiscono una base preziosa per rafforzare in modo mirato misure ben 
accettate e valide.  
 

Anche la responsabilità individuale, considerata dalla maggioranza delle persone intervistate un fattore 
determinante per migliorare la sicurezza stradale, dovrebbe essere promossa in modo mirato.  
 

Per poter classificare e convalidare i risultati, viene effettuato, se opportuno e metodicamente possibile, un 
raffronto con altri rilevamenti sugli atteggiamenti relativi al traffico, come ad esempio il sondaggio tra la popolazione 
condotto dall’UPI (BBB) o l’E-Survey of Road Users’ Attitudes (ESRA). 

 
  

 
1 Nel presente rapporto viene denominato sondaggio della Fondazione per la prevenzione 
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2. Spunti per una comunicazione mirata 

2.1 Tra percezione e dati oggettivi, dando uno sguardo alle discrepanze più rilevanti 

2.1.1 Sensazione di sicurezza nella circolazione stradale in base alle forme di mobilità 
 

Secondo il sondaggio della Fondazione per la prevenzione, circa tre quarti delle persone intervistate si sentono 
fondamentalmente (molto) sicure sulle strade svizzere (cfr. tabella 1a e allegato A1). Solo il 7 per cento dichiara 
di sentirsi piuttosto o molto insicuro, mentre circa un quinto afferma di non sentirsi né sicuro né insicuro. A 
seconda delle forme di mobilità si evidenziano, tuttavia, notevoli differenze nella sensazione di sicurezza 
individuale: la sicurezza massima percepita viene attribuita alla mobilità con i mezzi pubblici e pedonale. Anche 
le persone che si spostano in auto si sentono perlopiù sicure; solo il 5 per cento delle persone intervistate 
dichiara di sentirsi complessivamente piuttosto o molto insicuro alla guida dell’auto. Molto più spesso chi si 
mette alla guida di motocicli, ciclomotori, e-bike e biciclette esprime un senso di insicurezza: circa un quarto di 
questi utenti della strada non si sente sicuro alla guida. Ancora più marcato è il senso di insicurezza soggettivo 
nell’utilizzo dei monopattini elettrici: circa un terzo delle e degli intervistati dichiara di provare un senso di 
insicurezza.  

 
Tabella 1a: Sicurezza percepita – In generale e in base alla forma di mobilità 

 
 
Questi risultati coincidono con i dati raccolti in Svizzera nel quadro del sondaggio ESRA (E-Survey of Road 
Users’ Attitudes) sul senso di sicurezza nell’utilizzo delle varie forme di mobilità (cfr. allegato A2). I dati ESRA in 
Svizzera indicano che la consapevolezza in materia di sicurezza è maggiore quando si utilizzano i mezzi 
pubblici e si va a piedi, a seguire quando ci si sposta in auto. Quando si utilizzano le due ruote (motociclette, e-
bike, biciclette e monopattini elettrici) il senso di sicurezza è più basso rispetto agli altri mezzi di trasporto. 
All’interno di questa categoria le e i conducenti di monopattini elettrici presentano il senso di sicurezza più 
basso, tuttavia solo di poco al di sotto del livello degli altri utenti di due ruote. Rispetto al sondaggio della 
Fondazione per la prevenzione, questa differenza è quindi un po’ meno marcata. 

 
Entrambi i sondaggi evidenziano che le persone si sentono più sicure quando sono alla guida di un'automobile o 
camminano rispetto a quando utilizzano, invece, i mezzi a due ruote, percezione che coincide con i rischi 
d’incidente correlati alle prestazioni di guida legate a queste forme di trasporto (cfr. figura 1, estratto da [1], pa-
gina 19).  
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Figura 1 

 
 
Escludendo il trasporto pubblico e a seconda dei parametri di riferimento, le statistiche mostrano che il rischio di 
incidente è minore per le e gli automobilisti (in relazione alla distanza percorsa) e per i pedoni (in relazione al 
tempo di percorrenza). Rispetto a queste due modalità di spostamento, il rischio di incidenti nell’utilizzo della 
bicicletta è aumentato di un fattore da 8 a 14 volte in relazione al tempo di percorrenza. Per le e-bike è quasi tre 
volte superiore a quello delle biciclette. Rispetto ai ciclisti, i motociclisti sono esposti a un rischio sette volte 
superiore. A causa della mancanza di dati di esposizione sull’uso dei monopattini elettrici in Svizzera, 
attualmente non è possibile quantificare il rischio d’incidenti legato alle prestazioni di guida di questo mezzo di 
trasporto. 
 
Il senso di insicurezza più marcato nell’utilizzo di biciclette, e-bike e moto rispecchia nel complesso il rischio di 
incidenti oggettivamente più elevato di questi mezzi di locomozione. Colpisce tuttavia il fatto che il senso di 
sicurezza all’interno di questa categoria differisca solo leggermente, nonostante le notevoli differenze nel rischio 
effettivo, rilevato a livello statistico. 
 

Sebbene il rischio d’incidenti legato al chilometraggio sia molto più elevato per i motociclisti che per i ciclisti, 
questo maggiore rischio non si rispecchia molto nell’esperienza soggettiva. In altre parole, nella vita di tutti i 
giorni andare in moto è percepito come molto meno pericoloso di quanto non lo sia in realtà.  
 

Va inoltre sottolineato che la sensazione di insicurezza espressa dalle persone intervistate è connessa con 
particolare frequenza all’uso dei monopattini elettrici. Nell’indagine ESRA, questo mezzo di trasporto è stato 
associato più frequentemente a dichiarazioni di incertezza, senza che vi fosse una differenza significativa a 
livello statistico rispetto ad altri mezzi a due ruote. Anche i dati della Fondazione per la prevenzione mostrano 
una differenza più marcata. La sensazione di insicurezza soggettiva nell’utilizzo dei monopattini elettrici è quindi 
significativamente più elevata rispetto ad altri mezzi a due ruote motorizzati e non. 
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2.1.2 Senso di sicurezza nel traffico stradale per tipo di strada/area 
 

I dati dimostrano che il senso di insicurezza nel traffico stradale dipende in larga misura dall’ambiente 
circostante e anche dalla forma di mobilità utilizzata. In generale, le persone si sentono più sicure nelle zone 
residenziali e a traffico limitato, mentre il senso di insicurezza è nettamente più elevato nei centri urbani e 
soprattutto fuori dai centri abitati (zone 80) (cfr. tabella 2a).  
 
Tabella 2a: Percentuale di persone che si sentono molto o piuttosto insicure, suddivise per spazio stradale  
e forma di mobilità 

 
 
 
Colpisce il fatto che per quasi tutte le forme di mobilità il senso di insicurezza sia nettamente più marcato sulle 
strade extraurbane che su quelle urbane. Tra gli utenti delle due ruote, la percentuale di coloro che dichiarano di 
sentirsi insicuri su strade extraurbane è da 1,3 a 2,1 volte più elevata, a seconda del tipo di veicolo, rispetto alle 
strade urbane. Questa differenza risulta particolarmente evidente per i pedoni: la percentuale di chi dichiara di 
sentirsi insicuro nelle zone extraurbane è circa tre volte superiore a quella delle zone urbane. La combinazione 
di velocità più elevata, in parte la mancanza di infrastrutture e l’interazione con i veicoli più veloci sembra 
svolgere un ruolo centrale in questo contesto. Per le e gli automobilisti, invece, non vi è alcuna differenza nel 
senso di sicurezza tra strade urbane ed extraurbane. 
 
 
In effetti, come illustrato nella tabella 2b, si verificano nettamente più incidenti gravi nelle aree urbane che al di 
fuori di queste ultime, in particolare in caso di modalità lente di spostamento come l’andare a piedi o l’utilizzo di 
monopattini elettrici o biga (92% nei centri abitati, 8% fuori dai centri abitati). Anche per i veicoli a due ruote non 
motorizzati o a bassa motorizzazione, la percentuale di incidenti urbani oscilla tra il 72 e l’83 per cento. 
 
 
Per i motocicli la percentuale nei centri abitati ammonta a circa il 50 per cento. Solamente tra i passeggeri di 
autovetture la percentuale di incidenti gravi sulle strade urbane è nettamente inferiore (34 per cento). Tali 
ripartizioni dovrebbero rispecchiare essenzialmente l’esposizione. Tuttavia, dati comparativi precisi sono 
disponibili solo per il traffico motorizzato individuale nel suo complesso (cfr. [2], pag. 32). Secondo queste stime, 
il chilometraggio del trasporto privato motorizzato di persone nei centri urbani è di 20 888 milioni di chilometri di 
percorrenza e fuori dai centri urbani di 22 726 milioni.  
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Anche se è comprensibile che le strade extraurbane destino preoccupazione in una percentuale più elevata di 
utenti, ad esempio a causa delle velocità consentite relativamente elevate e dell’assenza di una separazione 
strutturale tra le due corsie, è comunque importante che la popolazione sia consapevole che, in ultima analisi, la 
maggior parte degli incidenti gravi si verifica su strade urbane. 

 
Tabella 2b: Decessi e feriti gravi nei centri abitati e fuori dai centri abitati in base alla forma di mobilità (∑2020-2024) 

 
 
Il numero particolarmente elevato di incidenti gravi sulle strade urbane è riconducibile a diversi fattori. Da un lato 
la densità degli utenti della strada vulnerabili, come pedoni, ciclisti e utenti di monopattini elettrici, è 
particolarmente elevata [3]. Dall’altro, la condivisione dello spazio stradale da parte di utenti della strada a 
velocità molto diverse aumenta il potenziale di collisioni. Soprattutto in punti complessi come incroci, 
attraversamenti pedonali e sbocchi si verificano spesso situazioni di pericolo. Gli spazi di circolazione con 
scarsa visibilità o molto frequentati favoriscono inoltre comportamenti scorretti, malintesi e reazioni ritardate, 
fattori che aumentano ulteriormente il rischio di incidenti. 
 
 

2.1.3 Cause degli incidenti 
 

Secondo il sondaggio della Fondazione per la prevenzione, disattenzione/distrazione e velocità sono le cause 
d’incidente più spesso percepite (cfr. tabella 3a). Entrambe figurano infatti tra le tre cause principali di incidenti 
stradali gravi sulle strade svizzere (cfr. tabella 3b).  
 

Tabella 3a: Valutazione delle cause più frequenti di incidenti stradali in Svizzera 

 
 

Il mancato rispetto della precedenza è invece meno radicato nella consapevolezza: sebbene rappresenti una 
delle principali cause d’incidente, viene citato molto meno spesso. Viceversa, la causa «alcol» è piuttosto 
sopravvalutata rispetto alla sua effettiva importanza nelle statistiche degli incidenti, dato che emerge in modo 
particolarmente evidente nella valutazione delle persone ultrasessantacinquenni e degli abitanti della Svizzera 
latina (Svizzera romanda e Ticino).  
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La sottovalutazione del mancato rispetto della precedenza si evidenzia in modo particolarmente marcato tra le 
persone intervistate nella Svizzera latina. Questa mancanza di percezione è probabilmente dovuta anche alla 
sottovalutazione degli incidenti gravi nelle aree urbane. 
 

Tabella 3b: Numero di decessi e feriti gravi nella circolazione stradale negli anni 2019-2023 (cfr. [1], pag. 15) 

 
 
 

2.1.4 Effetti delle misure di prevenzione 
 

Delle 15 possibili misure di prevenzione sottoposte alle persone intervistate ai fini della valutazione, quella «Più 
tragitti casa-scuola per i bambini» ha convinto la maggior parte delle persone per la sua efficacia ai fini del 
miglioramento della sicurezza stradale (cfr. figura 2). Seguono a ruota «Pene più severe in caso di distrazione 
alla guida», «Maggiore educazione stradale», «Più piste ciclabili» e «Miglioramento dell’istruzione di guida per i 
giovani utenti della strada». Circa tre quarti delle e degli intervistati, o anche più, ritiene che queste misure di 
prevenzione siano molto o piuttosto efficaci.  
 
Figura 2: Valutazione dell’effetto delle seguenti misure preventive 
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A essere giudicate meno efficaci sono le misure preventive volte a ridurre la velocità, ad esempio attraverso 
limiti di velocità generici, più zone 30 o ulteriori zone di incontro, e l’introduzione di un limite alcolemico dello 0,0 
per mille. Tra il 47 e il 61 per cento delle persone intervistate ha giudicato queste misure «per nulla» o «non 
molto efficaci». 
 

Nella letteratura scientifica, l’efficacia delle misure proposte viene in parte ponderata in modo nettamente 
diverso (ad esempio nei riferimenti bibliografici [4–10]). Numerosi studi dimostrano che le misure di legge, come 
i limiti di velocità, il limite massimo per mille o l’obbligo di cinture di sicurezza, contribuiscono in modo 
significativo al miglioramento della sicurezza stradale. Anche le misure infrastrutturali sono considerate 
particolarmente efficaci nella letteratura, poiché tra l’altro sono attuate a lungo termine.  
 

Un altro settore rilevante per aumentare la sicurezza stradale è la sicurezza dei veicoli. È dimostrato che i 
sistemi di assistenza alla guida per la prevenzione degli incidenti, come anche i sistemi di protezione passiva 
per il contenimento delle conseguenze degli incidenti contribuiscono alla sicurezza. Gli sviluppi tecnologici 
mirano sempre più anche a migliorare la sicurezza delle persone che si trovano al di fuori del veicolo, come 
pedoni o ciclisti, attraverso sistemi di frenata automatici e sensori ambientali. 
 

Anche le campagne di prevenzione, a condizione che siano ben concepite, possono essere efficaci. La loro 
efficienza viene incrementata se accompagnata da adeguamenti legislativi. Anche le misure di educazione 
stradale possono sortire effetti positivi, ma per molti di questi interventi manca ancora una valutazione 
sistematica. 
 

Le risposte delle persone intervistate sulle misure di prevenzione efficaci appaiono più emotive che razionali e 
sembrano inoltre influenzate dall’auspicabilità sociale. Si privilegiano le misure di sicurezza legate alla 
protezione di bambini e ragazzi, così come quelle che incidono poco sul proprio comportamento di conducenti di 
veicoli. Viene da chiedersi se effettivamente così tante persone intervistate ritengano poco efficaci le misure 
legali, da cui probabilmente si attendono una limitazione per sé stessi, oppure se questa valutazione sia 
piuttosto espressione del loro consenso o rifiuto nei confronti di simili misure. I feedback a un’ulteriore domanda 
sull’accettazione di misure concrete nel proprio ambiente/cantone di domicilio indicano che gli atteggiamenti 
normativi incidono sulle risposte (cfr. figura 3). 
 

Figura 3: Requisiti in materia di prevenzione a città/comune/cantone 
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Proprio la riduzione della velocità dimostra in modo esemplare quanto la percezione pubblica possa divergere 
dalle evidenze scientifiche. Mentre molte delle persone intervistate ritengono che simili misure servano a poco a 
prevenire gli incidenti, numerosi studi dimostrano il contrario: con l’aumentare della velocità la probabilità di 
incidenti e in particolare la gravità delle conseguenze aumentano in modo sproporzionato. Per i pedoni, ad 
esempio, con una velocità di 50 km/h il rischio di perdere la vita in caso di collisione aumenta di molto rispetto ai 
30 km/h. La velocità 30 offre un enorme potenziale per la sicurezza stradale. Riducendo la velocità massima su 
una strada da 50 a 30 km/h, il numero di incidenti gravi si riduce in media di almeno un terzo. È quanto emerge 
dalle analisi statistiche dell’UPI che fanno riferimento alla piattaforma basata sul GIS VAMIS (Valutazione 
dell’efficacia di misure nella circolazione stradale) [11]. Collegando le misure con i dati dell’incidente registrati 
dalla polizia è possibile analizzare in modo mirato i cambiamenti nell’incidentalità prima e dopo l’attuazione, con 
l’ausilio di una procedura di regressione appositamente sviluppata. Al momento della valutazione, in VAMIS 
erano documentate circa 2500 misure, di cui 600 in zone con velocità 30. La banca dati VAMIS viene 
aggiornata costantemente. Ciò migliora ulteriormente la pertinenza delle valutazioni future. 
 

Nella letteratura specializzata l’introduzione di una velocità di 30 km/h, in particolare nelle zone residenziali, 
viene pertanto considerata una misura efficiente in termini di costi e particolarmente efficace per migliorare la 
sicurezza stradale. 

 

2.2 Misure di prevenzione efficaci con sostegno sociale: «Maggiori interventi da parte della polizia (sanzioni e 
controlli)» 

Dai risultati appena presentati emerge che alcune misure infrastrutturali, come ad esempio «Più piste ciclabili 
sicure», e misure nell’ambito dell’attuazione delle norme da parte della polizia, come «Pene più severe quando 
si telefona o si usa il cellulare alla guida» o «Più controlli di polizia», sono tra le misure giudicate più spesso 
efficaci. Per le persone intervistate, invece, le misure imposte dalla legge risultano poco efficaci. La 
maggioranza delle e degli intervistati è favorevole al fatto che le autorità adottino adeguate misure infrastrutturali 
e poco più della metà è favorevole a un rafforzamento dei controlli di polizia. Per la pianificazione e la 
comunicazione di misure è fondamentale sapere quale sostegno sociale o, appunto, quale resistenza ci si può 
attendere. 
 

2.3 Fattore chiave nel miglioramento della sicurezza stradale: promozione della responsabilità individuale 

Alla domanda in merito a quali gruppi o persone esercitano il maggiore influsso sul miglioramento della 
sicurezza stradale in Svizzera, il 67 per cento delle e degli intervistati ha risposto che la responsabilità ricade in 
primo luogo sulla popolazione e sugli utenti della strada stessi, inclusi sé stessi (cfr. tabella 4a). Le persone 
intervistate hanno potuto citare fino a tre istanze responsabili. Al secondo e al terzo posto sono state 
menzionate perlopiù la polizia e la politica a livello federale, cantonale e comunale. 
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Tabella 4a: I doveri degli utenti della strada 

 

 

Questi risultati sottolineano l’importanza di approcci che promuovono l’autoresponsabilità e l’autoriflessione, sia 
in relazione al proprio comportamento che all’interazione con gli altri utenti della strada. Il lavoro di prevenzione 
dovrebbe pertanto offrire maggiormente gli strumenti con cui le persone possano valutare in modo realistico le 
proprie capacità, conoscenze e i propri rischi. I partecipanti devono essere messi in grado di contribuire 
attivamente alla propria sicurezza nel traffico stradale e di evolvere da un atteggiamento passivo a un 
comportamento responsabile e autoefficace. 
 

2.4 Valutazione dell’evoluzione della sicurezza nella circolazione stradale negli ultimi cinque anni 

Circa la metà delle e degli intervistati ritiene che la sicurezza stradale non sia cambiata negli ultimi cinque anni e 
il 6 per cento non si è sentito in grado di esprimere una valutazione. Tra gli altri, si osserva un peggioramento 
più che un miglioramento (cfr. tabella 4b). La differenza è particolarmente marcata tra gli utenti di monopattini 
elettrici: solo il 7 per cento segnala un miglioramento, mentre il 46 per cento un peggioramento. Anche tra i 
motociclisti prevale l’approccio critico: il 26 per cento giudica l’andamento negativo, l’8 per cento positivo. I 
pedoni e i conducenti di autovetture giudicano in modo relativamente più ottimistico l’evoluzione della sicurezza 
stradale negli ultimi cinque anni.  

 
Tabella 4b: Cambiamento del senso di sicurezza negli ultimi cinque anni, in generale e in base alla forma di 
mobilità  
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Uno sguardo ai dati relativi agli incidenti tra il 2020 e il 2024 rivela che le valutazioni delle persone intervistate 
corrispondono tendenzialmente alla realtà, anche se non riguardano esattamente tutte le categorie di mezzi di 
trasporto (cfr. tabella 4c). Complessivamente, in questo periodo il numero dei danni gravi a persone è 
aumentato di circa il 10 per cento. Un aumento analogo si osserva per i passeggeri di autovetture e per i 
motociclisti. La percezione di questa evoluzione da parte dei motociclisti è tuttavia nettamente più vicina alla 
realtà rispetto agli automobilisti. Degno di nota è inoltre il calo dei danni gravi alle persone tra i ciclisti, un 
andamento positivo che tuttavia si rispecchia poco nella percezione pubblica. 
 

Tabella 4c: Andamento del numero di decessi e feriti gravi in base alla forma di mobilità nel periodo 2020-2024 

 

 

Il calo sia della sicurezza oggettiva sulle strade, misurabile ad esempio in base all’aumento degli incidenti gravi, 
sia del senso soggettivo di sicurezza da parte della popolazione rappresenta uno sviluppo preoccupante. Ciò 
dovrebbe indurre le autorità competenti e tutte le parti interessate ad agire nel settore della sicurezza stradale. 
Questa evoluzione evidenzia altresì l’esigenza di attuare misure coordinate per aumentare in modo duraturo il 
livello di sicurezza e rafforzare la fiducia degli utenti della strada. 

 



 

 

3. Conclusioni 

 
I risultati del sondaggio evidenziano una discrepanza, in parte netta, tra il senso di sicurezza soggettivo e 
i dati oggettivi relativi al numero di incidenti. Mentre la maggior parte della popolazione si sente 
fondamentalmente sicura nel traffico stradale, vi sono tuttavia notevoli differenze a seconda della forma di 
mobilità e del tipo di strada. In particolare, coloro che utilizzano monopattini elettrici, biciclette elettriche e 
motoveicoli lamentano un maggiore senso di insicurezza, aspetto ancora più marcato per chi usa 
monopattini elettrici rispetto agli altri mezzi a due ruote.  
 
 
Da un punto di vista oggettivo, il rischio di incidenti è effettivamente più elevato con questi mezzi di 
locomozione, mentre i motociclisti sono coloro che presentano il rischio maggiore in relazione alle 
prestazioni di guida. Dall’indagine è tuttavia emerso che questo rischio tende a essere sottovalutato. 
 
 
È inoltre interessante notare che molti incidenti gravi si verificano sulle strade urbane, in particolare nel 
caso di utenti della strada vulnerabili, come pedoni o ciclisti. Il senso di insicurezza è invece accentuato 
soprattutto al di fuori dei centri abitati. Qui si evidenzia un rilevante potenziale di comunicazione: i rischi 
reali non vengono sempre percepiti dove sono statisticamente più elevati. 
 
 
Anche la valutazione dell’efficacia delle misure di prevenzione si discosta dalle evidenze scientifiche. 
Mentre misure come «Velocità 30» o il «Limite dello 0,0 per mille» sono da molti ritenute poco valide, la 
ricerca ne ha dimostrato l’efficacia. Al tempo stesso, le misure infrastrutturali, come piste ciclabili più 
sicure, riscuotono un ampio consenso tra le persone intervistate. 
 
 
Questi risultati evidenziano che l’accettazione e l’efficacia delle misure di sicurezza dipendono fortemente 
dalla percezione e dall’atteggiamento della popolazione. Una comunicazione mirata e basata sui fatti 
nonché l’incentivazione della responsabilità personale sono decisive per influenzare il comportamento, 
aumentare il grado di accettazione e migliorare in modo duraturo la sicurezza stradale. 
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Allegato 
 
A1: Senso di sicurezza soggettivo: mezzo di trasporto utilizzato come utente della strada 

Risultati del sondaggio della Fondazione per la prevenzione 
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A2: Sicurezza percepita nel traffico stradale 

 

 

A3: Valutazione delle cause più frequenti di incidenti stradali in Svizzera  

Risultati del sondaggio della Fondazione per la prevenzione 
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A4: Percezione della frequenza con cui diversi fattori causano incidenti d’auto, percentuale di 
persone intervistate che ritengono che il fattore si verifichi spesso fino a (quasi) sempre, vale a dire 
4-6 sulla scala 

ESRA (E-Survey of Road users’ Attitudes) 
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Intelligenza artificiale 
Per questa pubblicazione è stata utilizzata anche l’intelligenza artificiale. La responsabilità contenutistica 
compete alla Fondazione di AXA per la prevenzione. 
 

Esclusione della responsabilità 
La presente relazione è stata redatta con cura e secondo scienza e coscienza. Tuttavia, non si può 
garantire che le informazioni fornite siano complete. Le informazioni sono di carattere generale e non 
adattate alle esigenze specifiche del singolo caso. Gli autori non rispondono in nessun caso per eventuali 
danni diretti o indiretti o consequenziali derivanti dall’uso di queste informazioni. 

 
Base di dati e limitazioni 
I risultati si basano su un sondaggio online, nel quale è stato rilevato il senso di sicurezza soggettivo delle 
persone partecipanti. Ai fini dell’interpretazione dei dati occorre tenere conto del fatto che si tratta di 
valutazioni individuali, caratterizzate da esperienze personali, aspettative e fattori situazionali. Tali 
percezioni possono essere generalizzate solo in misura limitata. 
 
Va inoltre tenuto presente che le indicazioni soggettive dipendono da effetti di distorsione cognitiva e 
sociale. Tra questi rientrano in particolare le risposte socialmente auspicabili nonché gli effetti che 
possono derivare dalla formulazione concreta e dall’ordine in cui vengono poste le domande. Questi 
fattori possono compromettere la validità dei dati raccolti. 
 
Un altro aspetto metodologico riguarda la mancanza di un’indagine sulla frequenza e la durata della 
partecipazione al traffico Queste informazioni sono tuttavia fondamentali per poter classificare 
adeguatamente il rischio individuale e il senso di sicurezza che ne consegue. Nel complesso, i dati 
raccolti forniscono informazioni importanti sull’esperienza soggettiva della sicurezza, ma devono sempre 
essere considerati alla luce di tali limitazioni. 
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