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Sintesi 

Dal 1° gennaio 2021 chi ottiene la licenza per allievo conducente per automobili prima di aver compiuto 
20 anni può sostenere l’esame pratico solo dopo un periodo di pratica accompagnata di 12 mesi. Affinché 
la patente di guida possa comunque essere conseguita a 18 anni, il Consiglio federale ha abbassato a 
17 anni l’età minima per il rilascio della licenza allievo. L’obiettivo dell’anno di pratica è quello di miglio-
rare la sicurezza stradale attraverso una maggiore esperienza di guida dei giovani conducenti. 

Nel varare la nuova regolamentazione, il Consiglio federale ha incaricato il Dipartimento federale dell’am-
biente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC) di valutare le nuove disposizioni sulla 
fase di apprendimento (art. 151m dell’ordinanza del 27 ottobre 19761 sull’ammissione alla circolazione; 
OAC) allo scopo di verificare se la revisione normativa abbia effettivamente avuto l’auspicato effetto 
positivo sulla sicurezza viaria, oltre ad altre eventuali ripercussioni (sul traffico, sul superamento 
dell’esame pratico e sul numero di misure amministrative). La valutazione, avente come gruppo target i 
giovani da 17 a 19 anni titolari di una licenza per allievo conducente per automobili, è stata effettuata 
dall’Ufficio federale delle strade (USTRA) e rivista da esperti riconosciuti (peer review e revisione tec-
nica), in modo da garantire la correttezza dei risultati e relativa interpretazione nonché la conformità della 
procedura agli standard scientifici vigenti. Gli esperti hanno inoltre confermato l’indipendenza e l’obietti-
vità dello studio condotto, di cui si riportano qui di seguito i principali risultati.  

 Dall’entrata in vigore della nuova normativa la pratica di guida durante la fase di apprendimento è 
migliorata considerevolmente. A fronte di una leggera diminuzione delle lezioni di guida svolte con 
un istruttore, sono nettamente aumentate le ore di pratica con accompagnatore privato. La distribu-
zione complessiva risulta per lo più omogenea sull’intero anno formativo, sebbene sia cresciuta la 
quota di persone che effettua le esercitazioni prevalentemente verso la fine del periodo. 

 Dall’introduzione delle nuove disposizioni non si notano cambiamenti sostanziali nel comportamento 
di guida dopo la formazione, come emerge da un’indagine svolta sul gruppo target. 

 Dall’entrata in vigore delle modifiche non si riscontrano differenze nell’incidentalità del gruppo target 
durante la fase di apprendimento. Si rileva tuttavia una diminuzione significativa del tasso di incidenti 
(ponderazione tra sinistri con danni a persone del gruppo target e numero di persone appartenenti 
a tale gruppo) nel primo anno dopo la formazione di guida, che lascia presumere un miglioramento 
della sicurezza stradale. 

 Con la nuova normativa la formazione di guida inizia circa un anno prima (per lo più a 17 anni), 
comportando naturalmente volumi di traffico più elevati, anche a causa dell’aumento delle esercita-
zioni durante la fase di apprendimento. Rispetto al traffico complessivo, l’incremento del flusso vei-
colare dovuto alla nuova regolamentazione dovrebbe comunque risultare marginale.  

 In genere, chi ottiene precocemente la licenza allievo, ha maggiori probabilità di superare l’esame 
di guida. Questa tendenza, riscontrata già prima della modifica normativa, è attestata infatti dal nu-
mero superiore alla media di promossi fra chi ha conseguito la licenza allievo a 17 anni.  

 Con l’aumentare della durata della fase di apprendimento (tra il rilascio della licenza allievo e l’esame 
pratico) il successo tende a diminuire: ossia i candidati che si presentano all’esame dopo un periodo 
di esercitazione relativamente breve lo superano più facilmente rispetto a chi lo fa dopo una fase più 
lunga (la licenza è valida 24 mesi). Il fenomeno si riscontra sia prima che dopo l’entrata in vigore 
delle nuove disposizioni. 

 Dall’introduzione del nuovo sistema è cresciuta la quota del gruppo target cui è stata ritirata la licenza 
durante la fase di apprendimento, mentre si osserva un netto calo delle revoche nel primo anno dopo 
il superamento dell’esame pratico, sia nel complesso sia in riferimento ai soli casi di errori alla guida. 
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Zusammenfassung 

Seit 1. Januar 2021 müssen Personen, die den Lernfahrausweis für Personenwagen vor ihrem 20. Ge-
burtstag erwerben, eine begleitete Lernphase von zwölf Monaten durchlaufen, bevor sie die praktische 
Führerprüfung ablegen dürfen. Damit der Führerausweis trotzdem mit 18 Jahren erworben werden 
kann, hat der Bundesrat das Alter für den Erwerb des Lernfahrausweises auf 17 Jahre gesenkt. Ziel 
der einjährigen Lernphase ist die Verbesserung der Verkehrssicherheit durch eine höhere Fahrerfah-
rung von jungen Neulenkenden.  

Mit Beschluss der Neuregelung hat der Bundesrat das Eidgenössische Departement für Umwelt, Ver-
kehr, Energie und Kommunikation (UVEK) mit der Evaluation der neuen Bestimmungen zur Lernphase 
beauftragt (Art. 151m Verkehrszulassungsverordnung VZV2). Die Evaluation dient der Überprüfung, ob 
sich seit Inkrafttreten der Neuregelung der angestrebte positive Effekt auf die Verkehrssicherheit empi-
risch belegen lässt. Zudem sollten weitere Auswirkungen der Neuregelung (auf das Verkehrsaufkom-
men, auf den Erfolg bei der praktischen Führerprüfung und auf die Anzahl der Administrativmassnah-
men) geprüft werden. Die Evaluation wurde vom Bundesamt für Strassen (ASTRA) durchgeführt und 
von anerkannten Expertinnen und Experten überprüft (Peer Reviews, Fachreviews). Dadurch wurde 
sichergestellt, dass die Ergebnisse korrekt abgeleitet und interpretiert wurden und die Evaluation den 
geltenden wissenschaftlichen Standards entspricht. Zudem bestätigten die Expertinnen und Experten 
die Unabhängigkeit und Objektivität der Evaluation. Zielgruppe der Evaluation waren 17- bis 19-jährige 
Personen, die einen Lernfahrausweis für Personenwagen erworben hatten. Die wichtigsten Ergebnisse 
der Evaluation für die Zielgruppe sind die folgenden: 

 Seit Inkrafttreten der Neuregelung hat sich die Fahrerfahrung während der Lernphase signifikant 
verbessert. Mit einer Fahrlehrerin oder einem Fahrlehrer werden zwar etwas weniger Fahrstunden 
absolviert, die privat begleiteten Fahrstunden haben jedoch deutlich zugenommen. Die Fahrstun-
den verteilen sich dabei mehrheitlich gleichmässig über die Lernphase; allerdings ist der Anteil je-
ner Personen gestiegen, die ihre Fahrstunden überwiegend gegen Ende der Lernphase absolvie-
ren. 

 Seit Inkrafttreten der Neuregelung zeigt sich keine wesentliche Veränderung beim Fahrverhalten 
nach Abschluss der Fahrausbildung. Dies zeigen die Antworten aus einer Befragung der Ziel-
gruppe. 

 Seit Inkrafttreten der Neuregelung lässt sich keine Veränderung des Unfallgeschehens bei der 
Zielgruppe während der Lernphase feststellen. Jedoch zeigt sich eine signifikante Abnahme der 
Unfallrate (Unfälle mit Personenschaden der Zielgruppe gewichtet mit der Anzahl der Personen 
der Zielgruppe) für das erste Jahr nach Abschluss der Fahrausbildung. Die Verkehrssicherheit hat 
sich somit mit hoher Wahrscheinlichkeit verbessert. 

 Seit Inkrafttreten der Neuregelung wird die Fahrausbildung ziemlich genau ein Jahr früher begon-
nen (mehrheitlich im Alter von 17 Jahren), was naturgemäss zu einem höheren Verkehrsaufkom-
men führt. Mehrverkehr resultiert zudem aus der Zunahme bei den Fahrstunden während der Lern-
phase. Im Vergleich zum Gesamtverkehrsaufkommen dürfte die Zunahme des Verkehrsaufkom-
mens aufgrund der Neuregelung marginal sein. 

 Personen, die ihren Lernfahrausweis früh erworben haben, weisen tendenziell einen höheren Er-
folg bei der praktischen Führerprüfung auf; dieser Effekt zeigt sich vor wie auch nach Inkrafttreten 
der Neuregelung. Personen, die ihren Lernfahrausweis nach Inkrafttreten der Neuregelung im Alter 
von 17 Jahren erworben haben, waren sodann überdurchschnittlich erfolgreich.  

 Mit zunehmender Dauer der Lernphase (vom Erwerb des Lernfahrausweises bis zur praktischen 
Führerprüfung) nimmt der Prüfungserfolg tendenziell ab; d. h. Personen, die nach vergleichsweise 
kurzer Lernphase zur praktischen Führerprüfung antreten, bestehen diese eher als Personen mit 
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einer längeren Lernphase (der Lernfahrausweis ist 24 Monate gültig). Dieser Effekt zeigt sich vor 
wie auch nach Inkrafttreten der Neuregelung. 

 Seit Inkrafttreten der Neuregelung hat der Anteil der Zielgruppe mit einem Ausweisentzug während 
der Lernphase zugenommen; im ersten Jahr nach bestandener praktischer Führerprüfung ist bei 
den Ausweisentzügen allerdings eine signifikante Abnahme beobachtbar. Dies sowohl im Total wie 
auch bei Entzügen aufgrund von Fahrfehlern. 
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Résumé 

Depuis le 1er janvier 2021, les personnes qui obtiennent le permis d’élève conducteur pour voitures de 
tourisme avant leur vingtième anniversaire doivent passer par une phase de conduite accompagnée de 
douze mois avant de pouvoir se présenter à l’examen pratique de conduite. Afin que le permis de con-
duire puisse tout de même être obtenu à 18 ans, le Conseil fédéral a abaissé à 17 ans l’âge requis 
pour l’obtention du permis d’élève conducteur. La nouvelle phase d’apprentissage d’un an vise à amé-
liorer la sécurité routière en permettant aux jeunes conducteurs novices d’acquérir une plus grande ex-
périence de la conduite. 

En même temps qu’il a arrêté la nouvelle réglementation en question, le Conseil fédéral a chargé le 
Département fédéral de l’environnement, des transports, de l’énergie et de la communication (DETEC) 
d’en évaluer les incidences (art. 151m de l’ordonnance réglant l’admission à la circulation routière 
[OAC]3). Cette évaluation doit permettre d’examiner si l’effet positif sur la sécurité routière poursuivi par 
la nouvelle réglementation s’est vérifié depuis l’entrée en vigueur de cette dernière et s’il peut être dé-
montré empiriquement. Il s’agit en outre d’étudier les autres incidences des nouvelles dispositions, no-
tamment sur le volume du trafic, sur le taux de réussite à l’examen pratique de conduite et sur le 
nombre de mesures administratives. L’évaluation a été réalisée par l’Office fédéral des routes 
(OFROU), puis validée par des experts reconnus (évaluation par des pairs, revue par des spécialistes). 
Il est ainsi garanti que ses résultats ont été correctement établis et interprétés, et qu’elle est conforme 
aux standards scientifiques en vigueur. Les experts en ont également confirmé l’indépendance et l’ob-
jectivité. Le groupe cible de l’évaluation était constitué de personnes âgées de 17 à 19 ans et titulaires 
d’un permis d’élève conducteur pour voitures de tourisme. Les principaux résultats de l’évaluation pour 
ce groupe cible sont les suivants : 

 Depuis l’entrée en vigueur de la nouvelle réglementation, l’expérience de la conduite acquise du-
rant la phase d’apprentissage s’est accrue de manière significative. Les heures de conduite ac-
compagnée effectuées avec un moniteur ont certes quelque peu diminué, mais celles effectuées 
avec un particulier ont nettement augmenté. Si les heures de conduite sont le plus souvent répar-
ties uniformément sur toute la durée de la phase d’apprentissage, la part des personnes qui les 
effectuent majoritairement à l’approche de la fin de cette dernière a augmenté. 

 Depuis l’entrée en vigueur de la nouvelle réglementation, il n’y a pas eu de changement significatif 
du comportement de conduite après la fin de la formation, comme le montrent les réponses à un 
questionnaire soumis au groupe cible. 

 Depuis l’entrée en vigueur de la nouvelle réglementation, aucune évolution en matière d’accidents 
n’a pu être observée durant la phase d’apprentissage pour le groupe cible. Toutefois, le taux d’ac-
cidents (nombre d’accidents avec dommages corporels impliquant des personnes du groupe cible 
pondéré par le nombre de personnes formant ce dernier) a diminué de manière significative la pre-
mière année suivant la fin de la formation à la conduite. La sécurité routière s’est donc très pro-
bablement améliorée. 

 Depuis l’entrée en vigueur de la nouvelle réglementation, la formation à la conduite peut être com-
mencée un an plus tôt (dès l’âge de 17 ans), ce qui se traduit naturellement par une augmentation 
du trafic. Le trafic croît aussi sous l’effet de l’accroissement du nombre d’heures de conduite effec-
tuées durant la phase d’apprentissage. Toutefois, l’augmentation du trafic due à la nouvelle régle-
mentation est vraisemblablement marginale par rapport au volume total du trafic. 

 Le taux de réussite à l’examen pratique de conduite tend à être plus élevé chez les personnes qui 
ont obtenu leur permis d’élève conducteur précocement. Déjà observé avant l’entrée en vigueur de 
la nouvelle réglementation, cet effet a perduré après celle-ci : les personnes qui ont obtenu leur 
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permis d’élève conducteur à l’âge de 17 ans présentent un taux de réussite supérieur à la 
moyenne. 

 Le taux de réussite à l’examen tend à diminuer à mesure que la durée de la phase d’apprentissage 
(de l’obtention du permis d’élève conducteur jusqu’à l’examen pratique de conduite) augmente. En 
d’autres termes, les personnes qui se présentent à l’examen pratique de conduite après une phase 
d’apprentissage relativement courte le réussissent davantage que celles qui passent par une plus 
longue phase d’apprentissage (le permis d’élève conducteur est valable 24 mois). Cet effet déjà 
observé avant l’entrée en vigueur de la nouvelle réglementation perdure depuis. 

 Depuis l’entrée en vigueur de la nouvelle réglementation, la part des personnes du groupe cible 
ayant fait l’objet d’un retrait de permis durant la phase d’apprentissage a augmenté ; la première 
année suivant la réussite de l’examen pratique, une baisse significative est toutefois observée pour 
ce qui est des retraits de permis. Ce constat s’applique à la fois au nombre total de retraits et aux 
retraits dus à une erreur de conduite. 
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Summary 

Since 1 January 2021, people who obtain a learner's licence for passenger cars before their 20th birth-
day must complete a 12-month accompanied learning phase before they are allowed to take the practi-
cal driving test. To ensure that the driving licence can still be obtained at the age of 18, the Federal 
Council has lowered the age for obtaining a provisional driving licence to 17. The aim of the one-year 
learning phase is to improve road safety by giving young new drivers more driving experience.  

Following the decision on the new regulation, the Federal Council has commissioned the Federal De-
partment of the Environment, Transport, Energy and Communications (DETEC) to evaluate the new 
provisions on the learning phase (Art. 151m of the Road Traffic Authorisation Ordinance RTAO4). This 
evaluation aims to verify whether the desired positive effect on road safety can be empirically proven 
since the new regulation came into force. In addition, further effects of the new regulation (on traffic vol-
ume, success in the practical driving test and the number of administrative measures) were to be ex-
amined. The evaluation was conducted by the Federal Roads Office (FEDRO) and reviewed by recog-
nised experts (peer reviews, specialist reviews). This ensured that the results were correctly derived 
and interpreted and that the evaluation complied with applicable scientific standards. The experts also 
confirmed the independence and objectivity of the evaluation. The target group for the evaluation was 
17- to 19-year-olds who had obtained a provisional driving licence for passenger cars. The most im-
portant findings of the evaluation for the target group are as follows: 

 Since the new rules came into force, driving experience during the learning phase has significantly 
improved. Although slightly fewer driving lessons are taken with a driving instructor, the number of 
privately supervised driving lessons has markedly increased. While most driving lessons are 
spread evenly throughout the learning phase, the proportion of people who take most of their driv-
ing lessons towards the end of the learning phase has risen. 

 Since the new rules came into force, there has been no significant change in driving behaviour af-
ter completion of driver training. This is based on the responses from a survey of the target group. 

 Since the new rules came into force, no changes could be observed in the number of accidents in-
volving the target group during the learning phase. However, there has been a significant decrease 
in the accident rate (accidents with injuries involving the target group weighted by the number of 
people in the target group) in the first year after completion of driver training. Road safety has the-
refore most likely improved. 

 Since the new rules came into force, driver training has started almost exactly one year earlier 
(mostly at the age of 17), which naturally leads to higher traffic volumes. Increased traffic also re-
sults from the greater number of driving lessons given during the learning phase. However, com-
pared to the total traffic volume, the impact of the new rules on traffic volume is expected to be 
marginal. 

 People who obtained their provisional driving licence early tend to be more successful in the practi-
cal driving test; this effect is evidenced both before and after the new rules came into force. People 
who obtained their provisional driving licence at the age of 17 after the new rules came into force 
showed an above-average success rate.  

 The success rate in the practical driving test tends to decrease in direct proportion to the length of 
the learning phase (from obtaining the provisional driving licence to the practical driving test). In 
other words, people who take the practical driving test after a comparatively short learning phase 
are more likely to pass than people who have had a longer learning phase (the learner's licence is 
valid for 24 months). This effect is observed both before and after the new rules came into force. 
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 Since the new rules came into force, the proportion of the target group having their licence revoked 
during the learning phase has risen; however, there has been a significant decrease in licence rev-
ocations in the first year after passing the practical driving test. This applies both to the total num-
ber of revocations and to revocations due to driving errors. 

  



 

 

 

Riferimento: ASTRA-022.3-113/22/48/6/17/4/2  

ASTRA-D-EF013501/181

10/27

Indice 

1 Situazione iniziale ......................................................................................................................... 11 
2 Nuova regolamentazione della fase di apprendimento ............................................................ 11 
3 Regolamentazioni comparabili all’estero ................................................................................... 12 
4 Valutazione della nuova regolamentazione ............................................................................... 14 

4.1 Obiettivo e gruppo target ....................................................................................................... 14 
4.2 Procedura ............................................................................................................................... 15 
4.3 Valutazione degli effetti della nuova regolamentazione ........................................................ 16 

4.3.1 Effetti sulla sicurezza stradale dopo l’esame di guida ............................................... 16 
4.3.2 Effetti sulla sicurezza stradale durante la fase di apprendimento .............................. 19 
4.3.3 Effetti sulla distribuzione per età e sul volume di traffico ........................................... 20 
4.3.4 Effetti sul superamento dell’esame di guida .............................................................. 21 
4.3.5 Effetti sul numero di provvedimenti amministrativi ..................................................... 23 

5 Conclusioni ................................................................................................................................... 25 
6 Bibliografia .................................................................................................................................... 27 
 

Elenco delle figure 

Figura 1: Distribuzione delle ore di guida svolte con istruttore (frequenze relative con valore medio e 
mediana) prima e dopo l’entrata in vigore della nuova regolamentazione (fonte: USTRA, 
2025) ..................................................................................................................................... 17 

Figura 2: Distribuzione delle ore di guida con accompagnatore privato (frequenze relative con valore 
medio e mediana) prima e dopo l’entrata in vigore della nuova regolamentazione (fonte: 
USTRA, 2025) ....................................................................................................................... 18 

Figura 3: Tassi di incidentalità durante la fase di apprendimento (a sinistra) e nel primo anno dopo il 
superamento dell’esame pratico di guida (a destra), in totale e per incidenti con lesioni a 
persone causati dagli interessati (caus.), prima e dopo l’entrata in vigore della nuova 
regolamentazione (fonte: USTRA, 2025) .............................................................................. 19 

Figura 4: Distribuzione per età all’ottenimento della licenza per allievo conducente in percentuale per 
gli anni 2018–2020 e 2022–2024 (rispettivamente prima e dopo l’entrata in vigore della 
nuova regolamentazione); dai 35 anni età raggruppate (fonte: USTRA, 2025) ................... 21 

Figura 5: Superamento dell’esame pratico di guida in base all’età al momento dell’ottenimento della 
licenza per allievo conducente, prima e dopo l’entrata in vigore della nuova 
regolamentazione (fonte: USTRA, Uffici cantonali della circolazione stradale, 2025) ......... 22 

Figura 6: Superamento dell’esame pratico di guida in base all’età al momento dell’ottenimento della 
licenza per allievo conducente e alla durata della fase di apprendimento, prima e dopo 
l’entrata in vigore della nuova regolamentazione (fonte: USTRA, Uffici cantonali della 
circolazione stradale, 2025) .................................................................................................. 22 

Figura 7: Percentuale di persone oggetto di ammonimenti durante la fase di apprendimento (a 
sinistra) e nel primo anno dopo il superamento dell’esame pratico di guida (a destra), in 
totale e a causa di errori di guida (err. g.), prima e dopo l’entrata in vigore della nuova 
regolamentazione (fonte: USTRA, 2025) .............................................................................. 24 

Figura 8: Percentuale di persone oggetto di revoca durante la fase di apprendimento (a sinistra) e nel 
primo anno dopo il superamento dell’esame pratico di guida (a destra), in totale e a causa di 
errori di guida, prima e dopo l’entrata in vigore della nuova regolamentazione (fonte: 
USTRA, 2025) ....................................................................................................................... 24 



 

 

 

Riferimento: ASTRA-022.3-113/22/48/6/17/4/2  

ASTRA-D-EF013501/181

11/27

1 Situazione iniziale 

Dal 1° gennaio 2021, le persone che ottengono la licenza per allievo conducente per automobili prima 
del compimento del 20° anno di età possono sostenere l’esame di guida (ufficialmente: esame pratico 
di conducente) solo dopo un periodo di pratica accompagnata di 12 mesi (art. 22 cpv. 1bis dell’ordi-
nanza sull’ammissione alla circolazione, OAC5). Affinché la licenza di condurre possa comunque es-
sere conseguita a 18 anni, il Consiglio federale ha abbassato a 17 anni l’età minima per l’ottenimento 
della licenza per allievo conducente (art. 6 cpv. 1 lett. cbis OAC). L’obiettivo della fase di apprendimento 
di un anno è migliorare la sicurezza stradale attraverso una maggiore esperienza di guida dei giovani 
neoconducenti. Si presume che durante la fase di apprendimento vengano effettuate più esercitazioni 
accompagnate con conseguente aumento della sicurezza stradale.  

Dopo aver decretato la nuova regolamentazione, il Consiglio federale ha incaricato il Dipartimento fe-
derale dell’ambiente, dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC) di valutare gli effetti 
delle nuove disposizioni sulla fase di apprendimento, pubblicandone i risultati, e di presentargli una 
proposta in merito alle fasi successive (art. 151m OAC). In questo contesto, alla fine del 2019 l’Ufficio 
federale delle strade (USTRA) ha avviato il progetto «Valutazione della nuova regolamentazione della 
fase di apprendimento nell’ambito della formazione alla guida» allo scopo di verificare se l’impatto posi-
tivo auspicato sulla sicurezza stradale possa essere dimostrato empiricamente. Sono stati inoltre in-
clusi nell’esame ulteriori effetti della nuova regolamentazione, in particolare sul volume del traffico, sul 
superamento dell’esame pratico di guida e sul numero di provvedimenti amministrativi. Il gruppo target 
della valutazione è costituito da persone di età compresa tra i 17 e i 19 anni in possesso di una licenza 
per allievo conducente per automobili. I risultati sono documentati nel presente rapporto6. La valuta-
zione è stata sottoposta a revisione da parte di esperti riconosciuti (peer review e revisione tecnica) in 
modo da garantire la corretta deduzione e interpretazione dei risultati nonché la conformità agli stan-
dard scientifici applicabili. Gli esperti hanno inoltre confermato l’indipendenza e l’obiettività dell’analisi. 
Con il presente rapporto è adempiuto il mandato di valutazione ai sensi dell’articolo 151m capoverso 1 
OAC. 

Il 17 giugno 2025, Charles Juillard ha presentato il postulato 25.3636 «Circolazione stradale. La guida 
accompagnata ha prodotto un reale miglioramento delle competenze degli aspiranti conducenti?» in 
cui incarica il Consiglio federale di esaminare le ripercussioni della nuova regolamentazione sulle ca-
pacità e sulla sinistrosità dei neoconducenti e, se necessario, di proporre delle misure. Il Collegio ha 
respinto l’intervento facendo riferimento all’articolo 151m OAC e alla presente valutazione. Il Consiglio 
degli Stati ha tuttavia accolto il postulato il 25 settembre 2025. 

Il punto 2 del presente rapporto descrive innanzitutto l’oggetto della valutazione, ossia la nuova regola-
mentazione della fase di apprendimento. Nel punto 3 sono presentate normative comparabili adottate 
all’estero. Il punto 4 documenta l’obiettivo della valutazione, il gruppo target, la procedura metodologica 
e la valutazione degli effetti della nuova regolamentazione. Il rapporto termina con il punto 5, dedicato 
alle conclusioni. 

2 Nuova regolamentazione della fase di apprendimento 

Il 1° gennaio 2021 sono entrate in vigore le seguenti nuove disposizioni per il conseguimento della li-
cenza di condurre per automobili: 

 
5 RS 741.51 
6 Una descrizione approfondita della procedura, dei risultati e relativi limiti di interpretazione figura nel rapporto tecnico di accompagnamento 

(USTRA, 2026). 
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 Fase di apprendimento di un anno: per poter sostenere l’esame pratico di guida, le persone che 
hanno ottenuto la licenza per allievo conducente prima del compimento del 20° anno di età (art. 22 
cpv. 1bis OAC)7 devono essere in possesso della licenza per allievo conducente da almeno un 
anno. La definizione di una fase di apprendimento di almeno un anno è volta a garantire che du-
rante tale periodo vengano effettuate più esercitazioni accompagnate, migliorando così la sicu-
rezza stradale dopo l’esame pratico di guida. 

 Licenza per allievo conducente a 17 anni: contestualmente all’introduzione della fase di appren-
dimento di un anno, l’età minima per la guida di automobili (categoria B8) è stata abbassata da 18 
a 17 anni (art. 6 cpv. 1 lett. cbis OAC), in modo da consentire l’ottenimento della licenza per allievo 
conducente già a 17 anni e quindi della patente, come finora, a 18 anni. 

 Disposizioni transitorie: la fase di apprendimento non si applicava alle persone già in possesso 
di licenza per allievo conducente prima dell’entrata in vigore della nuova regolamentazione (ossia 
prima del 1° gennaio 2021) né a chi, nel 2021, aveva compiuto 18 anni (anno di nascita 2003) e 
ottenuto la licenza per allievo conducente nel corso dello stesso anno (art. 151l cpv. 1 e 1bis OAC). 

3 Regolamentazioni comparabili all’estero 

In diversi Paesi europei sono già sancite per legge disposizioni sulla pratica accompagnata durante la 
formazione alla guida paragonabili alla nuova regolamentazione introdotta in Svizzera. Tali disposizioni 
mirano a consentire ai neoconducenti di acquisire, sotto supervisione, ulteriore esperienza di guida, 
riducendo il rischio di incidenti. Di seguito vengono presentate le normative europee più comparabili 
con la situazione svizzera, nonché i rispettivi effetti sulla sicurezza stradale.  

In Germania, dal gennaio 2008 la guida accompagnata è consentita in tutti i Länder a partire dai 17 
anni di età. La formazione alla guida (ossia le lezioni teoriche e pratiche presso la scuola guida) e 
l’esame pratico devono essere completati prima dell’inizio del periodo di guida accompagnata. Dopo il 
superamento dell’esame pratico di guida, i diciassettenni ricevono un certificato d’esame (Prüfbeschei-
nigung)9 e possono circolare solo se accompagnati fino a 18 anni, dopodiché è consentita la guida 
senza accompagnatore. Chi inizia la formazione alla guida tradizionale a 18 anni, svolge la formazione 
pratica presso la scuola guida; la guida accompagnata non è prevista. In Germania, l’accompagnatore 
deve avere almeno 30 anni ed essere in possesso della patente di categoria B da almeno cinque anni 
consecutivi. Inoltre, il nominativo deve essere indicato sul certificato d’esame. Secondo uno studio con-
dotto da Schade e Heinzmann (2011), le persone che hanno iniziato la formazione alla guida a 17 anni 
hanno registrato, nel primo anno di guida autonoma, il 17 % in meno di coinvolgimenti in incidenti e il 
15 % in meno di infrazioni stradali per 1000 neoconducenti, rispetto a coetanei che hanno conseguito 
la patente secondo la procedura ordinaria subito dopo il 18° compleanno. In relazione alla percorrenza 
(ovvero per milione di chilometri percorsi) il calo è stato del 22 % per i coinvolgimenti in incidenti e del 
20 % per le infrazioni stradali. Nel 2009, grazie alla guida accompagnata, si sono potuti evitare circa 
1700 incidenti con feriti. 

Dal 2013, in Francia è in vigore l’«apprentissage anticipé de la conduite (AAC)», che consente la 
guida accompagnata già a partire dai 15 anni. Chi aspira alla patente deve prima completare la forma-
zione teorica e svolgere 20 ore obbligatorie di guida in una scuola guida. Dopo l’approvazione da parte 
dell’assicurazione, ha inizio una fase di pratica accompagnata della durata minima di un anno, durante 

 
7 Sono esonerati dalla fase di apprendimento di un anno gli apprendisti delle seguenti formazioni professionali di base: «autista di veicoli pesanti 

AFC», «meccanico/meccanica di manutenzione per automobili AFC» con indirizzo «veicoli utilitari», «meccatronico/meccatronica d’automobili 
AFC» con indirizzo «veicoli utilitari» e «autista di veicoli leggeri CFP» (cfr. art. 22 cpv. 1bis lett. a-d OAC). Le persone che rientrano in questa 
deroga non sono state considerate nella valutazione. 

8  La riduzione dell’età minima riguarda anche la categoria BE (autoveicoli con rimorchio di peso superiore a 750 kg, che in combinazione hanno 
un peso superiore a 3500 kg). Rispetto alla categoria B, la categoria BE ha un’importanza secondaria. Gli effetti della nuova regolamentazione 
della fase di apprendimento per la categoria BE non sono stati quindi valutati. 

9  Il certificato d’esame conferma il superamento dell’esame pratico di guida. 
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la quale si devono percorrere almeno 3000 chilometri su diversi tipi di strada. L’esame pratico di guida 
può essere sostenuto non prima dei 17 anni. La formazione alla guida ordinaria, che non prevede né 
pratica accompagnata né una durata minima della fase di apprendimento, inizia invece a 18 anni. Gli 
accompagnatori nell’ambito dell’AAC francese devono essere titolari, da almeno cinque anni, di una 
patente di categoria B e non devono aver commesso reati che ne abbiano comportato la revoca nei 
cinque anni precedenti. Secondo Goualc’h (2008), l’incidentalità tra le persone che hanno seguito una 
formazione anticipata con l’AAC è inferiore del 10 % rispetto a quella di chi prende la patente con la 
formazione alla guida ordinaria. Il dato risulta più marcato nelle aree urbane, leggermente meno nei 
sobborghi e non è riscontrabile nelle zone rurali. L’effetto riguarda esclusivamente la fascia di età 18–
23 anni e diminuisce con l’aumentare dell’età. Non sono state rilevate differenze di genere. 

In Austria, dal marzo 1999 è prevista un’autorizzazione alla guida anticipata conseguibile dai 17 anni 
(normalmente si parte dai 18 anni), con la possibilità di iniziare la formazione alla guida già a 15,5 anni. 
A differenza della formazione ordinaria, che può iniziare non prima dei 17,5 anni, l’autorizzazione alla 
guida anticipata comprende una lunga fase di pratica accompagnata. Prima di poter sostenere l’esame 
pratico di guida, non prima dei 17 anni, ci si deve esercitare per almeno 3000 chilometri, effettuando 
un’ora di guida con istruttore ogni 1000 chilometri circa. L’accompagnatore deve essere in possesso, 
da almeno sette anni, di una patente di categoria B e non deve aver commesso, nei tre anni precedenti 
la richiesta di esercitazione di guida, reati che comportino la revoca della patente o due annotazioni10 
di rilievo. Possono essere designate due persone accompagnatrici, ciascuna delle quali deve seguire 
una formazione teorica con un istruttore di guida. Secondo Winkelbauer et al. (2003), la regolamenta-
zione dell’autorizzazione alla guida anticipata riduce il numero di incidenti, soprattutto tra i conducenti 
di sesso maschile, in particolare nel secondo e terzo anno di guida non accompagnata (ossia dopo il 
superamento dell’esame pratico). Le persone che ottengono un’autorizzazione alla guida anticipata 
commettono meno infrazioni stradali (come guida in stato di ebbrezza o eccesso di velocità) e sono 
meno frequentemente soggette alla revoca della patente. Inoltre, superano più spesso l’esame pratico 
di guida al primo tentativo. La prospettiva di conseguire la licenza di condurre già a 17 anni spinge una 
quota significativa di giovani a rinunciare alla guida di ciclomotori a partire dai 15 anni o di motocicli a 
partire dai 16 anni (Winkelbauer et al., 2003).  

In Svezia, la guida accompagnata è in linea di principio obbligatoria per ogni aspirante conducente. 
Dal settembre 1993 è consentita a partire dai 16 anni (in precedenza dai 17,5 anni). L’esame pratico di 
guida può tuttavia essere sostenuto solo a partire dai 18 anni. La durata della fase di apprendimento 
dipende pertanto dall’età di inizio della formazione alla guida. Dal 18° compleanno, la licenza di con-
durre può essere conseguita secondo la procedura ordinaria senza prescrizioni in merito alla durata 
della fase di apprendimento e il periodo di guida accompagnata si adegua alle esigenze individuali de-
gli aspiranti conducenti. L’accompagnatore deve avere almeno 24 anni ed essere titolare, da almeno 
cinque anni consecutivi, di una patente di categoria B (automobili). Inoltre, entrambi gli interessati de-
vono seguire una formazione congiunta di almeno tre ore. Secondo un contributo di Gregersen e 
Nyberg (2003), la riduzione dell’età minima per la pratica accompagnata ha comportato, nei primi due 
anni successivi alla formazione alla guida, una diminuzione del rischio di incidenti tra i giovani neocon-
ducenti (misurata in base al numero di incidenti per 10 milioni di chilometri percorsi). I soggetti che 
hanno ottenuto la licenza per allievo conducente tra i 16 e i 17,5 anni presentano un rischio di incidenti 
inferiore di circa il 40 % rispetto a quelli che hanno iniziato la formazione alla guida a 17,5 anni. Gli au-
tori segnalano tuttavia limiti metodologici e sottolineano che non è chiaro se tale riduzione osservata 
del rischio di incidenti sia attribuibile a una maggiore esperienza di guida o a differenze sistematiche 
tra i gruppi di confronto (ad es. più tempo e risorse finanziarie, maggiore motivazione o maggiore so-
stegno da parte dei genitori).  

 
10  Un’annotazione (Vormerkung) è un avvertimento ufficiale per determinate infrazioni stradali rilevanti per la sicurezza, che viene inserito nel 

registro austriaco delle patenti. Non ha conseguenze giuridiche dirette, ma può comportare misure obbligatorie come corsi di rieducazione stra-
dale in caso di una nuova violazione entro due anni. È paragonabile all’ammonimento svizzero ai sensi dell’articolo 16a della legge sulla circo-
lazione stradale LCStr (RS 741.01). 
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Nell’ottobre 1994, in Norvegia, l’età minima per l’inizio della formazione alla guida è stata abbassata 
da 17 a 16 anni, mentre l’età minima per il conseguimento della licenza di condurre e per la guida non 
accompagnata è rimasta fissata a 18 anni. Gli aspiranti conducenti fino ai 25 anni devono seguire uno 
specifico corso teorico («Basic Traffic Course») prima di poter iniziare la guida accompagnata. L’ac-
compagnatore deve avere almeno 25 anni ed essere titolare, da almeno cinque anni consecutivi, di 
una patente di categoria B. In uno studio di Gregersen e Nyberg (2000), sono stati esaminati gli effetti 
della riduzione dell’età minima per la guida accompagnata sul rischio di incidenti e sul comportamento 
alla guida dei giovani neo-conducenti. A tal fine, sono stati confrontati i diciassettenni prima dell’entrata 
in vigore della nuova regolamentazione con i sedicenni e i diciassettenni successivamente alla sua in-
troduzione. Gli autori evidenziano che la riduzione dell’età minima ha comportato un lieve aumento 
delle esercitazioni con accompagnatori non professionisti. Nei primi mesi di formazione i neocondu-
centi sono stati coinvolti in un maggior numero di incidenti, ma al contempo hanno percorso distanze 
più elevate, per cui il rischio di incidenti è rimasto stabile. Lo studio individua inoltre una relazione a U 
rovesciata11 tra il rischio di incidenti dopo il rilascio dell’autorizzazione alla guida e la quantità di eserci-
tazioni (con privati e con istruttori): le persone con un numero medio di esercitazioni (circa 11–25) pre-
sentavano un rischio di incidenti più elevato rispetto a quelle che ne avevano poche (fino a circa 10) o 
molte (a partire da circa 26). Lo studio conclude che i neoconducenti con poche esercitazioni di guida 
sono particolarmente prudenti al volante, mentre quelli con un numero elevato di ore di pratica dispon-
gono di competenze sufficienti; chi si colloca nella fascia intermedia potrebbe invece non avere ancora 
acquisito un’esperienza adeguata per gestire in sicurezza situazioni di traffico complesse. 

In Belgio, i giovani possono sostenere l’esame teorico di guida a partire dai 17 anni. Dopo il supera-
mento, è possibile richiedere una patente provvisoria, che consente la guida non accompagnata dopo 
20 ore di pratica svolte presso un’autoscuola riconosciuta oppure la guida accompagnata con un mas-
simo di due accompagnatori registrati. Con la patente provvisoria, la guida è vietata in determinate fa-
sce orarie di determinati giorni12. I chilometri percorsi devono essere registrati in un libretto di guida. 
L’esame di guida può essere sostenuto solo a partire dai 18 anni e dopo 1500 chilometri di esercita-
zioni. La persona accompagnatrice deve essere registrata e avere la patente di categoria B da almeno 
otto anni, senza che le sia stata ritirata nei tre anni precedenti. Non sono note valutazioni sugli effetti 
della regolamentazione belga. 

4 Valutazione della nuova regolamentazione 

4.1 Obiettivo e gruppo target 

L’articolo 151m capoverso 1 OAC incarica il DATEC di valutare le nuove disposizioni sulla fase di ap-
prendimento. Il presente rapporto adempie tale mandato. 

Lo scopo della revisione normativa era migliorare la sicurezza stradale aumentando l’esperienza di 
guida dei giovani conducenti grazie a un maggior numero di esercitazioni accompagnate durante un 
periodo di almeno un anno. Era attesa, in particolare, una diminuzione degli incidenti. La valutazione 
persegue in primo luogo l’obiettivo di verificare se l’effetto positivo auspicato sulla sicurezza stradale 
possa essere dimostrato empiricamente. In secondo luogo, sono stati esaminati ulteriori possibili effetti 
delle nuove disposizioni, segnatamente sul volume di traffico, sul superamento dell’esame pratico di 
guida e sui provvedimenti amministrativi disposti nei confronti del gruppo target. 

Le modifiche interessano direttamente gli aspiranti alla licenza di condurre di categoria B di età com-
presa tra i 17 e i 19 anni, in quanto sono tenuti ad acquisire pratica di guida per almeno un anno. I 
17enni sono inoltre interessati dall’abbassamento dell’età minima per la guida di automobili. Il gruppo 

 
11  In una relazione a U rovesciata, inizialmente l’effetto aumenta fino a raggiungere un massimo, per poi diminuire. 
12  Dalle 22:00 alle 6:00 del fine settimana e prima dei giorni festivi.  
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target della valutazione è pertanto costituito da giovani tra i 17 e i 19 anni in possesso di una licenza 
per allievo conducente di categoria B.  

4.2 Procedura 

Alla fine del 2019 l’USTRA ha avviato i lavori del progetto «Valutazione della nuova regolamentazione 
della fase di apprendimento nell’ambito della formazione alla guida». Partendo dall’obiettivo della valu-
tazione, sono stati definiti diversi interrogativi che fungono da base per analizzare i potenziali effetti del 
nuovo sistema. 

I quesiti sono i seguenti: 

 Sicurezza stradale dopo l’esame di guida (cfr. punto 4.3.1): l’anno di pratica permette al gruppo 
target di acquisire una maggiore esperienza di guida durante tale periodo e, di conseguenza, un 
comportamento al volante più sicuro e un minor coinvolgimento in eventi di rischio (situazioni criti-
che, quasi incidenti, incidenti) dopo l’esame pratico? 

 Sicurezza stradale durante la fase di apprendimento (cfr. punto 4.3.2): la nuova regolamenta-
zione influisce sul coinvolgimento del gruppo target in eventi di rischio (situazioni critiche, quasi in-
cidenti, incidenti) durante la fase di apprendimento? 

 Distribuzione per età e volume di traffico (cfr. punto 4.3.3): con la nuova regolamentazione si 
riscontrano spostamenti rilevanti nella distribuzione per età all’inizio della formazione alla guida e, 
di conseguenza, l’età minima più bassa e la fase di apprendimento annuale determinano un au-
mento del traffico?  

 Superamento dell’esame di guida (cfr. punto 4.3.4): il successo all’esame di guida per la catego-
ria B (automobili) di richiedenti che ottengono la licenza per allievo conducente a 17 anni differisce 
in misura rilevante da quello di altre fasce d’età? 

 Numero di provvedimenti amministrativi (cfr. punto 4.3.5): le modifiche si ripercuotono in modo 
significativo sul numero di provvedimenti amministrativi disposti nei confronti del gruppo target? 

Per ciascun quesito sono stati definiti uno o più indicatori, con i quali l’effetto in esame è stato rilevato e 
misurato in modo sistematico. Gli indicatori sono stati calcolati per gli anni precedenti l’entrata in vigore 
della nuova regolamentazione («prima») e per quelli successivi («dopo»). Per il periodo successivo si è 
inoltre tenuto conto delle disposizioni transitorie e di possibili effetti transitori. La valutazione degli ef-
fetti si basa su un confronto prima–dopo mediante l’applicazione di metodi statistici adeguati, i cui risul-
tati sono presentati nel seguente punto 4.3. 

Nell’interpretazione dei risultati occorre tenere presente che il periodo oggetto dell’indagine coincide con 
la pandemia COVID-19 e che altri adeguamenti giuridici nell’ambito della formazione alla guida (tra cui 
riduzione della formazione complementare obbligatoria da due a una giornata) nonché le campagne di 
sicurezza stradale lanciate nello stesso periodo potrebbero aver inciso su di essi. 

Una documentazione dettagliata sullo svolgimento del progetto di valutazione, sugli indicatori e i dati 
utilizzati nonché sulla deduzione e l’interpretazione dei risultati e relativi limiti è disponibile in un rap-
porto tecnico (USTRA, 2026) destinato principalmente a un pubblico specialistico interessato agli 
aspetti statistici. 



 

 

 

Riferimento: ASTRA-022.3-113/22/48/6/17/4/2  

ASTRA-D-EF013501/181

16/27

4.3 Valutazione degli effetti della nuova regolamentazione 

4.3.1 Effetti sulla sicurezza stradale dopo l’esame di guida 

Si è analizzato se la fase di apprendimento di un anno per neoconducenti da 17–19 anni sia associata 
a una maggiore esperienza di guida e contribuisca quindi a un miglioramento della sicurezza stradale 
dopo il superamento dell’esame pratico (comportamento al volante più sicuro e minor coinvolgimento 
in eventi di rischio, ossia situazioni critiche, quasi incidenti e incidenti).  

La base per questa analisi è costituita dalle risposte di un sondaggio online svolto presso il gruppo tar-
get, nonché da dati sugli incidenti stradali rilevati dalla polizia e dati dell’USTRA sulle licenze di con-
durre. Le risposte dell’indagine si basano su autovalutazioni e non riflettono necessariamente il com-
portamento effettivo delle persone intervistate. Le risposte possono, ad esempio, essere influenzate 
dalla desiderabilità sociale, ossia dalla tendenza a rispondere in modo ritenuto socialmente accettabile. 
Anche se influssi quali la desiderabilità sociale sono ipotizzabili in entrambi i momenti in cui si è svolto 
il sondaggio, si presume che si siano manifestati in misura comparabile e non vadano quindi a inficiare 
la valutazione. I dati sugli incidenti stradali costituiscono una base informativa affidabile e significativa 
per rispondere al quesito oggetto del presente punto, mentre i dati dell’inchiesta rappresentano una 
preziosa fonte di informazioni aggiuntiva. 

Per valutare l’esperienza di guida durante la fase di apprendimento, le ore di pratica accompagnata 
sono state confrontate prima e dopo l’entrata in vigore delle nuove disposizioni e analizzate mediante 
un modello statistico di regressione13, distinguendo le esercitazioni svolte con un istruttore da quelle 
private con accompagnatore non professionista.  

Per valutare l’impatto della nuova regolamentazione sulla sicurezza stradale dopo l’esame pratico 
sono stati analizzati statisticamente, da un lato, il comportamento di guida e, dall’altro, il coinvolgi-
mento del gruppo target in eventi di rischio (situazioni critiche, quasi incidenti e incidenti) prima e dopo 
l’entrata in vigore delle nuove disposizioni. Per esaminare il comportamento di guida sono stati co-
struiti, sulla base delle risposte fornite nel sondaggio online, indici relativi allo stile di guida e alla con-
sapevolezza del rischio. I valori degli indici prima e dopo le modifiche normative sono stati confrontati e 
analizzati mediante un modello statistico di regressione. È stata inoltre valutata la sicurezza stradale in 
base al coinvolgimento del gruppo target in eventi di rischio dopo il superamento dell’esame di guida, 
secondo due approcci: (1) gli interessati sono stati interpellati, prima e dopo l’entrata in vigore delle 
nuove disposizioni, in merito al proprio coinvolgimento in tali eventi14 a circa sei mesi dall’esame pra-
tico. Le risposte del sondaggio online sono state analizzate statisticamente, mediante un modello di 
regressione, rispetto all’effetto della nuova regolamentazione sul coinvolgimento in almeno un evento 
di rischio. (2) Sono stati analizzati statisticamente i dati sugli incidenti stradali del gruppo target rilevati 
dalla polizia nel primo anno dopo l’esame di guida. Sulla base dei dati sulle licenze di condurre è stato 
delimitato il gruppo target, l’incidentalità di queste persone negli anni precedenti e successivi all’entrata 
in vigore della nuova regolamentazione è stata confrontata ed esaminata, mediante un test statistico, 
per individuare differenze significative. In tale contesto sono stati considerati i sinistri con lesioni a per-
sone15 che hanno visto il coinvolgimento di soggetti del gruppo target con un’automobile o causati dagli 
stessi. Per tenere conto del fatto che il gruppo target potrebbe aver partecipato alla circolazione stra-
dale con intensità diversa prima e dopo il cambio di sistema, l’incidentalità è stata ponderata con un 
indicatore di esposizione (numero di persone che hanno ottenuto la licenza allievo tra i 17 e i 19 

 
13 Per una descrizione dettagliata delle procedure statistiche utilizzate per questo e per i seguenti quesiti, si rimanda al rapporto tecnico (USTRA, 

2026). 
14  Le persone del gruppo target sono state intervistate in merito al loro coinvolgimento in situazioni critiche, quasi incidenti e incidenti. Solo pochi 

degli intervistati sono stati coinvolti in incidenti, motivo per cui i tre eventi di rischio sono stati sempre valutati insieme. 
15  Incidenti in cui almeno una persona è rimasta leggermente ferita, gravemente ferita o uccisa. Nell’ambito della prevenzione è di particolare 

interesse la riduzione degli incidenti con gravi lesioni personali (cioè incidenti con almeno una persona gravemente ferita o uccisa). A causa del 
numero troppo esiguo di casi, non è possibile effettuare analisi fondate di questi incidenti, motivo per cui si è dovuto rinunciare a tale delimita-
zione.  
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anni)16. Per evitare che tendenze generali nell’incidentalità (ad es. un cambiamento nelle abitudini di 
mobilità) siano erroneamente attribuite alla nuova regolamentazione, i risultati del gruppo target sono 
stati confrontati con quelli di un gruppo di controllo (persone tra i 20 e i 22 anni non interessate dalle 
modifiche). 

La valutazione dell’esperienza di guida durante la fase di apprendimento mostra che le esercitazioni 
con istruttore di guida dopo l’entrata in vigore delle nuove disposizioni sono nettamente diminuite da un 
punto di vista statistico, ma la differenza delle ore svolte in media pari a -1,7, ossia -8,0 %, è contenuta 
(19,5 ore dopo la modifica17; cfr. fig. 1). 

 

Figura 1: Distribuzione delle ore di guida svolte con istruttore (frequenze relative con valore medio e 
mediana18) prima e dopo l’entrata in vigore della nuova regolamentazione (fonte: USTRA, 
2025) 

Dall’entrata in vigore della nuova regolamentazione le ore di guida con accompagnatore privato hanno 
visto un aumento statisticamente significativo (in media 37,5 ore; cfr. fig. 2) del 36,9 %, ovvero circa 10 
ore in più. 

Se si considerano ulteriori fattori d’influenza (genere, regione linguistica, situazione occupazionale, mo-
tivo della necessità della licenza di condurre, livello di formazione più elevato completato), risulta una 
diminuzione di 1,4 ore (-6,6 %) per le lezioni svolte con istruttore di guida e un aumento di 10,3 ore 
(+37,5 %) per le esercitazioni private. Da tali risultati si deduce che, nel complesso, l’esperienza di 
guida durante la fase di apprendimento è aumentata. 

 
16  A causa delle diverse dimensioni del gruppo prima e dopo l’entrata in vigore della nuova regolamentazione, per un confronto dovrebbero es-

sere utilizzati solo i dati sugli incidenti ponderati per l’esposizione (e non quelli assoluti). La misura ideale dell’esposizione è il chilometraggio, 
che tuttavia non era disponibile per questa valutazione. Pertanto, è stato utilizzato come approssimazione dell’esposizione il numero di persone 
che hanno ottenuto la licenza per allievo conducente tra i 17 e i 19 anni (gruppo target) e tra i 20 e i 22 anni (gruppo di controllo). 

17  La riduzione appare contenuta se si considera il valore medio di 1,7 ore, riconducibile a poche persone con molte ore di guida. Osservando la 
mediana, risulta tuttavia evidente che per la maggior parte degli intervistati la riduzione è più marcata (da 20 a 16 ore). 

18  La mediana è il valore centrale ricavato disponendo le lezioni di guida in ordine crescente. A differenza del valore medio, è meno influenzata da 
valori molto grandi e molto piccoli. 
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A prescindere dal tipo di accompagnamento, gli intervistati svolgono le esercitazioni di guida per lo più 
in modo regolare durante l’intera fase di apprendimento. È tuttavia aumentata la quota di persone che 
si esercitano prevalentemente verso la fine del periodo.  

 

Figura 2: Distribuzione delle ore di guida con accompagnatore privato (frequenze relative con valore 
medio e mediana) prima e dopo l’entrata in vigore della nuova regolamentazione (fonte: 
USTRA, 2025) 

Dalla valutazione del comportamento di guida dopo l’esame pratico non è dimostrabile alcuna diffe-
renza statisticamente significativa per quanto riguarda lo stile di guida prima e dopo l’entrata in vigore 
della nuova regolamentazione. A influenzare in modo rilevante lo stile di guida sono altri fattori, quali in 
particolare l’età (meno sicurezza tra le persone più giovani), il genere (meno sicurezza tra gli intervi-
stati di sesso maschile) o la frequenza con cui ci si mette al volante. Tra le persone intervistate dopo le 
modifiche normative si osserva una consapevolezza del rischio leggermente inferiore. Pur essendo si-
gnificativo, questo effetto è debole. Tra gli altri fattori determinanti rientrano l’età e il sesso (minore 
senso del pericolo tra gli intervistati più giovani e tra quelli di sesso maschile). Le risposte del sondag-
gio online consentono probabilmente soltanto una valutazione approssimativa dello stile di guida e 
della consapevolezza del rischio, in quanto l’indagine considera fattori d’influenza importanti, ma non 
tutti quelli possibili. Anche la desiderabilità sociale potrebbe, ad esempio, aver influenzato le risposte. 
Si presume tuttavia che gli effetti di eventuali distorsioni siano gli stessi in entrambi i momenti dell’in-
chiesta e che i risultati restino comunque validi ai fini della valutazione. 

La percentuale dei partecipanti al sondaggio online coinvolta, dopo l’esame pratico di guida, in al-
meno un evento di rischio (situazioni critiche, quasi incidenti, incidenti) si attesta a un livello compara-
bile, pari a circa il 40 %, sia prima sia dopo l’entrata in vigore della nuova regolamentazione. Anche la 
quota di intervistati che, nel periodo successivo all’esame pratico, ha causato un evento di rischio ri-
mane in entrambi i periodi analoga, ossia appena inferiore al 12 %. In entrambi i casi non si rilevano 
differenze statisticamente significative. 

Dall’analisi dei dati sui sinistri stradali rilevati dalla polizia effettuata dall’USTRA emerge che il 
tasso di incidentalità (sinistri con danni a persone e coinvolgimento del gruppo target, ponderati in 
base al numero di persone del gruppo target) nel primo anno dopo il superamento dell’esame pratico di 
guida è considerevolmente diminuito con la nuova regolamentazione (circa -18 %; cfr. fig. 3, a destra). 
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Figura 3: Tassi di incidentalità durante la fase di apprendimento (a sinistra) e nel primo anno dopo il 
superamento dell’esame pratico di guida (a destra), in totale e per incidenti con lesioni a 
persone causati dagli interessati (caus.), prima e dopo l’entrata in vigore della nuova regola-
mentazione (fonte: USTRA, 2025) 

Si riscontrano risultati analoghi anche in relazione ai sinistri con lesioni a persone causati da persone 
del gruppo target (circa -15 %). Si deduce quindi che le modifiche abbiano un effetto positivo sulla sicu-
rezza stradale. 

Nel gruppo di controllo, a differenza del gruppo target, non si evidenziano differenze rilevanti prima e 
dopo l’entrata in vigore della nuova regolamentazione. Ciò significa che il calo del tasso di incidentalità 
del gruppo target non è riconducibile a tendenze generali nell’andamento dei sinistri. 

4.3.2 Effetti sulla sicurezza stradale durante la fase di apprendimento 

Si è verificato se la nuova regolamentazione influisca sul coinvolgimento del gruppo target in eventi di 
rischio (ossia situazioni critiche, quasi incidenti e incidenti) durante la fase di apprendimento. 

La base per questa analisi è costituita dalle risposte di un sondaggio online svolto presso il gruppo tar-
get, nonché da dati sugli incidenti stradali rilevati dalla polizia e dati dell’USTRA sulle licenze di con-
durre. La valutazione degli effetti è stata effettuata seguendo una procedura analoga a quella descritta 
nel punto 4.3.1 per il coinvolgimento in eventi di rischio, con la differenza che sono stati analizzati i dati 
relativi al periodo della fase di apprendimento. 

La percentuale di partecipanti al sondaggio coinvolta, durante la fase di apprendimento, in almeno un 
evento di rischio (situazioni critiche, quasi incidenti, incidenti) si attesta a poco meno del 37 % prima e 
del 38 % dopo l’entrata in vigore della nuova regolamentazione, quindi quasi sullo stesso livello. Anche 
la quota di intervistati che, durante la fase di apprendimento, ha causato un evento di rischio rimane 
pressoché invariata con poco meno del 12 % prima e dell’11 % dopo l’introduzione delle nuove dispo-
sizioni. In entrambi i casi non si rilevano differenze statisticamente significative. 
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I risultati dell’analisi dei dati sui sinistri stradali rilevati dalla polizia conducono alla medesima conclu-
sione. Il tasso di incidentalità (sinistri con danni a persone e coinvolgimento del gruppo target, ponde-
rati in base al numero di persone del gruppo target) durante la fase di apprendimento è rimasto co-
stante, pari a circa 0,06 % prima e dopo l’entrata in vigore della nuova regolamentazione, senza alcuna 
differenza statisticamente significativa (cfr. fig. 3, a sinistra). Gli incidenti con lesioni a persone causati 
dal gruppo target si attestano in entrambi i periodi a circa lo 0,03 %; anche in questo caso non è ri-
scontrabile alcuna differenza statisticamente significativa. Questi risultati valgono parimenti per i tassi 
di incidentalità del gruppo di controllo. 

Per quanto riguarda il coinvolgimento del gruppo target in eventi di rischio durante la fase di apprendi-
mento, non è pertanto possibile dimostrare un impatto positivo né negativo della nuova normativa. 

4.3.3 Effetti sulla distribuzione per età e sul volume di traffico 

Si è analizzato se l’abbassamento dell’età minima per la guida di automobili a 17 anni comporti sostan-
ziali spostamenti nella distribuzione per età all’inizio della formazione alla guida e se, complessiva-
mente, la nuova regolamentazione determini un aumento del volume di traffico per effetto dell’abbas-
samento dell’età minima di guida (si inizia a guidare prima) e per l’aumento delle esercitazioni accom-
pagnate dovuto alla durata minima di un anno della fase di apprendimento (utilizzata per fare più pra-
tica). 

L’analisi si è basata da un lato sui dati sulle licenze di condurre (in particolare quelle per allievo condu-
cente) dell’USTRA relativi agli anni 2018–2020 (precedenti alle modifiche) e 2022–2024 (successivi), 
dall’altro sulle risposte fornite dal gruppo target nel sondaggio online (cfr. anche punto 4.3.1). Per verifi-
care eventuali differenze nella distribuzione per età all’inizio della formazione alla guida, si è effettuato 
un confronto del numero di licenze per allievo conducente rilasciate per fascia anagrafica nel periodo 
precedente e successivo all’entrata in vigore della nuova regolamentazione. Per valutare, invece, un 
eventuale aumento del volume di traffico dovuto alla fase di apprendimento, si è confrontato il numero 
di ore di guida accompagnata pre e post modifica.  

I risultati mostrano che, con l’abbassamento dell’età minima di guida a 17 anni, la distribuzione per età 
all’ottenimento della licenza per allievo conducente rimane sostanzialmente invariata, ma con circa un 
anno di anticipo (cfr. fig. 4), ossia gli aspiranti conducenti iniziano la formazione alla guida più precoce-
mente. Di conseguenza, la modifica dell’età minima ha comportato un aumento del volume di traffico. 

Dopo l’entrata in vigore della nuova regolamentazione, i partecipanti al sondaggio avevano accumulato 
in media un numero di ore di guida maggiore (in particolare per un netto aumento delle esercitazioni 
accompagnate privatamente), confermando che la fase di apprendimento più lunga è utilizzata per 
prendere più lezioni di guida, la maggior parte delle quali esclusivamente per esercitarsi nella guida 
dell’automobile e quindi tale da determinare traffico aggiuntivo. 

L’aumento del traffico è quindi dovuto al fatto che gli aspiranti conducenti guidano prima e trascorrono 
più ore al volante durante la fase di apprendimento. Rispetto al volume di traffico totale, tuttavia, tale 
incremento dovrebbe essere marginale19. 

 

 
19 La percentuale di diciassettenni in possesso di una licenza allievo rispetto a tutti i titolari di una licenza di categoria B è solo dello 0,5 % circa. 

Inoltre, le distanze percorse dai primi dovrebbero essere inferiori a quelle percorse da persone di età superiore con patente definitiva. 
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Figura 4: Distribuzione per età all’ottenimento della licenza per allievo conducente in percentuale per 
gli anni 2018–2020 e 2022–2024 (rispettivamente prima e dopo l’entrata in vigore della 
nuova regolamentazione); dai 35 anni età raggruppate (fonte: USTRA, 2025) 

4.3.4 Effetti sul superamento dell’esame di guida 

Si è analizzato se il successo all’esame di guida di chi ottiene la licenza per allievo conducente a 17 
anni differisca in misura rilevante da quello di altre fasce d’età. 

La valutazione si è basata da un lato sui dati concernenti il superamento dell’esame di guida rilevati 
dagli Uffici cantonali della circolazione stradale e, dall’altro, sui dati dell’USTRA relativi alle licenze per 
allievo conducente, entrambi riguardanti il periodo di osservazione 2018–2024. L’impatto della nuova 
regolamentazione è stato misurato in base al superamento dell’esame al primo tentativo, all’età al mo-
mento dell’ottenimento della licenza allievo e alla durata della fase di apprendimento.  

I risultati mostrano che dopo l’introduzione della nuova regolamentazione il tasso di riuscita al primo 
tentativo nel gruppo target è leggermente superiore (quasi il 68 %) rispetto alla fase precedente (quasi 
il 66 %). Le persone che hanno ottenuto la licenza per allievo conducente già a 17 anni hanno avuto 
una riuscita superiore alla media (tasso del 76,8 %; cfr. fig. 5 per il superamento dell’esame in base 
all’età), mentre è diminuito il tasso di superamento tra quelle che l’hanno conseguita a 18 anni (rispetto 
ai diciottenni prima delle modifiche normative), che si spiega tuttavia con lo spostamento dell’età a 17 
anni.  

In linea generale si osserva che, nella netta maggioranza dei casi, la licenza per allievo conducente 
viene ottenuta il prima possibile (ossia a 18 anni prima dell’introduzione della nuova regolamentazione 
e a 17 anni successivamente). Con l’abbassamento dell’età minima per la guida di automobili a 17 anni 
la maggior parte degli aspiranti conducenti consegue la licenza allievo più precocemente. Questo fatto 
è associato a una maggiore riuscita all’esame, spiegabile con una maggiore motivazione e determina-
zione a diventare autonomi nella mobilità il prima possibile o eventualmente con il bisogno dell’automo-
bile per spostarsi. I candidati più giovani dovrebbero inoltre essere più abituati all’apprendimento e agli 
esami rispetto a quelli più anziani per via della prossimità temporale alla formazione scolastica o pro-
fessionale. 
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Figura 5: Superamento dell’esame pratico di guida in base all’età al momento dell’ottenimento della 
licenza per allievo conducente, prima e dopo l’entrata in vigore della nuova regolamenta-
zione (fonte: USTRA, Uffici cantonali della circolazione stradale, 2025) 

Prima dell’entrata in vigore della nuova regolamentazione, una netta maggioranza ha ottenuto la li-
cenza allievo il prima possibile (ossia a 18 anni), compiendo una fase di apprendimento inferiore a un 
anno e superando l’esame pratico per lo più al primo tentativo. Tra tutti i diciottenni presentatisi per la 
prima volta all’esame di guida entro un anno, circa il 73 % lo ha superato (cfr. fig. 6). 

 

Figura 6: Superamento dell’esame pratico di guida in base all’età al momento dell’ottenimento della 
licenza per allievo conducente e alla durata della fase di apprendimento, prima e dopo l’en-
trata in vigore della nuova regolamentazione (fonte: USTRA, Uffici cantonali della circola-
zione stradale, 2025) 

Dall’introduzione della nuova normativa, il gruppo più numeroso e di maggior successo è costituito 
dalle persone che hanno ottenuto la licenza allievo a 17 anni e svolgono una fase di apprendimento di 
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almeno un anno. La maggioranza supera l’esame pratico al primo tentativo entro i primi quattro mesi 
successivi alla scadenza della durata minima di un anno (fase di apprendimento 12–16 mesi). Tra tutti i 
diciassettenni che si sono presentati per la prima volta all’esame pratico entro 16 mesi, circa il 79 % lo 
ha superato, raggiungendo un tasso di riuscita superiore anche a quello dei diciottenni prima della mo-
difica. 

Con l’aumentare della durata della fase di apprendimento o dell’età, la riuscita all’esame tende a dimi-
nuire, andamento questo che si riscontra sia prima sia dopo l’introduzione del nuovo sistema. 

4.3.5 Effetti sul numero di provvedimenti amministrativi 

Si è verificato se la nuova regolamentazione influisca sul numero di determinati provvedimenti ammini-
strativi (ammonimenti e revoche della licenza20) disposti nei confronti del gruppo target considerando la 
quota di persone che ne sono state oggetto durante la fase di apprendimento o nel primo anno dopo il 
superamento dell’esame pratico. I due provvedimenti sono stati valutati nel complesso e limitatamente 
a quelli disposti in seguito a errori di guida21. 

La valutazione si è basata sui dati concernenti licenze di condurre e provvedimenti amministrativi 
dell’USTRA relativi a persone del gruppo target che hanno ottenuto la licenza per allievo conducente 
nel periodo 2019–2022. Sono stati considerati gli ammonimenti e le revoche della licenza allievo e 
della patente in prova negli anni 2019–2022 e 2021–2024 (ovvero precedenti e successivi all’entrata in 
vigore della nuova regolamentazione). I provvedimenti amministrativi del gruppo target dei due periodi 
sono stati confrontati, valutando la differenza attraverso un test di significatività statistica. Per tenere 
conto del numero diverso di persone che ha ottenuto negli anni una licenza per allievo conducente o 
una licenza di condurre in prova, le cifre dei provvedimenti amministrativi sono state rapportate a 
quelle dei titolari di una delle due licenze del gruppo target (esposizione)22. I risultati del gruppo target 
sono stati inoltre confrontati con quelli di un gruppo di controllo (persone di età compresa tra i 20 e i 22 
anni non interessate dalle modifiche) onde evitare che tendenze generali nei provvedimenti ammini-
strativi (ad es. variazioni nell’intensità dei controlli) siano erroneamente attribuite alla nuova regolamen-
tazione. 

Dall’analisi emerge che, dall’entrata in vigore delle nuove disposizioni, la quota del gruppo target og-
getto di un provvedimento durante la fase di apprendimento è aumentata (cfr. fig. 7 e 8, entrambe a 
sinistra). Tale incremento è statisticamente significativo per le revoche (+39 %) e nei casi in cui i prov-
vedimenti sono stati disposti a seguito di errori di guida (raddoppio degli ammonimenti ma con cifre 
molto esigue, verosimilmente dovute a fluttuazioni casuali; +59 % per le revoche). 

La percentuale di persone del gruppo target che ha ricevuto un provvedimento amministrativo nel 
primo anno dopo il superamento dell’esame di guida è invece diminuita (cfr. fig. 7 e 8, entrambe a de-
stra). Il calo è statisticamente significativo per ammonimenti e revoche, sia complessivamente (-27 % e 
-22 %) sia limitatamente ai casi in cui l’errore di guida costituisce il motivo del provvedimento (-25 % e -
21 %). Nel gruppo di controllo è stata osservata una diminuzione statisticamente significativa per gli 
ammonimenti, ma non per le revoche23. Ciò significa che, dall’entrata in vigore della nuova regolamen-
tazione, il gruppo target subisce più raramente una revoca nel primo anno dopo l’esame pratico.  

 
20  Un ammonimento è una misura conseguente a un’infrazione lieve, se nei due anni precedenti non è stato disposto alcun provvedimento ammi-

nistrativo. In caso di infrazioni lievi ripetute o di infrazioni medie e gravi si procede a una revoca. Durante il periodo di revoca non è consentito 
guidare veicoli delle categorie per le quali la licenza è stata revocata. 

21  Ai fini dell’adozione di un provvedimento sono considerati «errori di guida»: disattenzione, inosservanza della precedenza, delle prescrizioni 
sulla velocità e dei segnali, sorpasso non consentito, distanza insufficiente nonché altri errori di guida non ulteriormente specificati. 

22  La misura ideale dell’esposizione è il chilometraggio, che tuttavia non era disponibile per questa valutazione. Pertanto, è stato utilizzato come 
approssimazione dell’esposizione il numero di persone che hanno ottenuto la licenza allievo tra i 17 e i 19 anni (gruppo target) o tra i 20 e i 22 
anni (gruppo di controllo). 

23  Poiché è stato osservato un calo degli ammonimenti sia nel gruppo target sia in quello di controllo ed essendo tale calo dello stesso ordine di 
grandezza, questo effetto non può essere attribuito alla nuova regolamentazione. 
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Figura 7: Percentuale di persone oggetto di ammonimenti durante la fase di apprendimento (a sini-
stra) e nel primo anno dopo il superamento dell’esame pratico di guida (a destra), in totale e 
a causa di errori di guida (err. g.), prima e dopo l’entrata in vigore della nuova regolamenta-
zione (fonte: USTRA, 2025) 

 

Figura 8: Percentuale di persone oggetto di revoca durante la fase di apprendimento (a sinistra) e nel 
primo anno dopo il superamento dell’esame pratico di guida (a destra), in totale e a causa di 
errori di guida, prima e dopo l’entrata in vigore della nuova regolamentazione (fonte: 
USTRA, 2025) 
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5 Conclusioni 

La valutazione rivela che la nuova regolamentazione comporta, per il gruppo target, una maggiore 
esperienza di guida durante la fase di apprendimento. Nonostante un lieve calo delle lezioni di guida 
con istruttore, si rileva un netto aumento delle esercitazioni private seguite da non professionisti. En-
trambi gli effetti sono statisticamente significativi. Le ore di guida sono distribuite per lo più in modo re-
golare nell’intera fase di apprendimento; è tuttavia aumentata la quota di persone che le svolgono pre-
valentemente verso la fine del periodo previsto.  

Sulla base dei dati del sondaggio online non può essere dimostrato statisticamente un miglioramento 
del comportamento al volante dopo la formazione alla guida attribuibile alla nuova regolamentazione, 
né si osservano differenze nello stile di guida del gruppo target prima e dopo le modifiche normative. 
Dopo l’introduzione delle nuove disposizioni, nel gruppo target si rileva una consapevolezza del rischio 
leggermente inferiore; l’effetto è statisticamente significativo, ma debole. 

Per quanto riguarda il coinvolgimento in almeno un evento di rischio (situazioni critiche, quasi incidenti, 
incidenti), i dati del sondaggio online non evidenziano alcun effetto riconducibile alla nuova regolamen-
tazione, né durante la fase di apprendimento né dopo il completamento della formazione alla guida. 

Durante la fase di apprendimento non si individua alcun influsso significativo della nuova regolamenta-
zione sul tasso di incidentalità (sinistri con danni a persone rilevati dalla polizia con coinvolgimento del 
gruppo target, ponderati in base al numero di persone del gruppo target). Nel primo anno dopo il com-
pletamento della formazione alla guida, invece, si osserva una diminuzione significativa del tasso di 
incidenti (-18 % per i sinistri con danni a persone nel complesso e -15 % per quelli causati dal gruppo 
target). È quindi altamente probabile che la sicurezza stradale sia migliorata. 

La possibilità di iniziare la formazione alla guida già dopo il compimento del 17° anno di età viene sfrut-
tata: prima delle modifiche normative, la stragrande maggioranza degli aspiranti conducenti iniziava a 
18 anni; con il passaggio al nuovo sistema, la maggioranza inizia a 17 anni (spostamento dell’età di 
inizio della formazione alla guida di circa un anno). Si guida dunque prima, con conseguente aumento 
del traffico. Inoltre, durante la fase di apprendimento, per effetto della nuova regolamentazione ven-
gono svolte molte più ore di pratica accompagnata privatamente, la maggior parte delle quali esclusi-
vamente per esercitarsi nella guida dell’automobile e quindi causa di ulteriore traffico. Sia l’abbassa-
mento dell’età minima a 17 anni per la guida di automobili, sia la fase di apprendimento di almeno un 
anno comportano pertanto traffico aggiuntivo. Rispetto al volume complessivo del traffico, tuttavia, tale 
incremento dovrebbe essere contenuto. 

In genere, chi ottiene precocemente la licenza allievo, ha maggiori probabilità di superare l’esame di 
guida. Questa tendenza, riscontrata già prima della modifica normativa, è confermata dalla riuscita su-
periore alla media delle persone che hanno conseguito la licenza per allievo conducente a 17 anni. Si 
osserva inoltre che, con l’aumentare della durata della fase di apprendimento (ovvero del tempo che 
intercorre dal rilascio della licenza allievo all’esame pratico di guida), il successo all’esame tende a di-
minuire. In altre parole, le persone che si presentano all’esame pratico dopo una fase di apprendi-
mento relativamente breve hanno maggiori probabilità di esito positivo rispetto a quelle con una fase di 
apprendimento più lunga (la licenza allievo è valida 24 mesi). Tale effetto si osserva sia prima sia dopo 
l’entrata in vigore della nuova regolamentazione. 

Per quanto riguarda i provvedimenti amministrativi, dall’introduzione della nuova normativa si evidenzia 
un aumento, statisticamente significativo, della quota di persone del gruppo target soggette a una re-
voca della licenza durante la fase di apprendimento. Nel primo anno dopo l’esame pratico, invece, si 
registra una diminuzione rilevante delle revoche tra le persone del gruppo target titolari di patente in 
prova. Questi effetti si riscontrano sia complessivamente sia per le revoche dovute a errori di guida. 
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Nell’interpretazione dei risultati della valutazione occorre tenere presente che, in ragione dell’imposta-
zione dello studio, non è possibile stabilire in modo univoco l’esistenza di una relazione causale tra la 
nuova regolamentazione e gli effetti osservati. Il periodo di indagine coincide infatti con la pandemia 
COVID-19 e l’influsso della nuova normativa non può essere isolato da quello di altri adeguamenti giu-
ridici nell’ambito della formazione alla guida (tra cui riduzione della formazione complementare obbliga-
toria da due a una giornata, validità illimitata di formazioni ed esami), né da eventuali effetti di campa-
gne di sicurezza stradale. 
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