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Presentazione

uno strumento 
di informazione
Per scegliere bene occorre conoscere. In un’industria in 
continua trasformazione e che ha una così elevata com-
ponente di servizio, come quella assicurativa, l’infor-
mazione svolge un ruolo essenziale. È fondamentale ai 
consumatori per individuare la “polizza giusta”, confron-
tare le offerte esistenti e scegliere quella più adatta alle 

proprie esigenze. Lo stesso vale 
per le compagnie che ogni gior-
no ridefiniscono le proprie scelte 
e strategie non soltanto assecon-
dando la domanda degli assicu-
rati, ma anche cercando di antici-
pare i loro bisogni ed aspettative. 
Infine anche i regolatori hanno ne-

cessità di conoscere per stabilire le migliori regole del 
gioco. Quante volte in passato i legislatori sono dovuti 
tornare sui propri passi perché in precedenza, avevano 
”sbagliato bersaglio” con norme inappropriate? 
Sono queste considerazioni che hanno spinto l’Ania ad 
avviare con questa pubblicazione una collana di “dos-
sier” in cui di volta in volta verranno approfondite pro-
blematiche importanti del settore assicurativo. Con uno 
stile giornalistico intendiamo rivolgerci direttamente al 
mondo dei consumatori e dei mass media con l’ambi-
zione di mostrare le tante sfaccettature di una realtà, 
evitare facili semplificazioni, contribuire ad un dibattito 
costruttivo. Abbiamo voluto iniziare questa avventura 
con il tema delle “scatole nere” nella r.c. auto in cui l’Ita-
lia, partendo dalle proprie difficoltà, è riuscita a costruire 
una leadership a livello internazionale. Nel conseguire 
questo un primato il settore assicurativo ha mostrato ca-
pacità di innovazione, disponibilità a rimettersi in gioco 
offrendo soluzioni nuove ai propri clienti. Buona lettura!
 Aldo Minucci

Presidente Ania

Sommario

Dossier a cura di
Riccardo Sabbatini 

Hanno collaborato 
Gianni Giuli
Antonio La Gatta
Rossella Sebastiani

Le opinioni espresse negli articoli sono 
quelle degli autori e non coinvolgono la 
responsabilità dell’Ania

Prima edizione febbraio 2014

Che c’è dentro la scatola
 Pag 10
Arriva il legislatore: sconti 
per legge e un “grande fratello” 
accanto al posto di guida 
 Pag 13
L’offerta del mercato 
in continua trasformazione     
 Pag 17
I nuovi provider 
 Pag 21
Un tutor che ci aiuta 
a guidare meglio 
 Pag 24
Tutela della privacy, 
quali regole vanno rispettate  
 Pag 28
Uno strumento contro 
le frodi assicurative 
 Pag 31
Con il regolamento Eu 
scendono in campo 
le case automobilistiche 
 Pag 34
La telematica cambia 
i mercati e permette nuovi 
servizi assicurativi 
 Pag 37
La tecnologia prossima ventura  
 Pag 39          

Aldo Minucci



3

In un solo anno sono quasi 
raddoppiate. Le scatole ne-
re installate nelle macchine 

italiane, stimate dall’Ania in 
1,2 milioni a fine 2012, hanno 
superato i 2 milioni di esem-
plari secondo la nuova rile-
vazione effettuata in questi 
giorni dall’associazione delle 
imprese di assicurazione. Un 
numero che fa della penisola 
il paese leader mondiale dei 
dispositivi telematici per au-
to. Vi sono più black box nel 
belpaese che in Gran Breta-
gna o in Usa da dove, di so-
lito, vengono importate le in-
novazioni. 
E anche tra i fornitori dei 
servizi telematici gli italiani 
hanno conquistato una le-
adership con marchi ormai 
affermati nel mondo.
All’origine del successo vi 
sono diversi fattori. C’è sta-
to un ambiente tecnologico 
favorevole, fertilizzato da 
centri di ricerca competitivi 
a livello internazionale nel 
settore delle comunicazioni 
satellitari (la Telespazio del 
gruppo Finmeccanica) la cui 
esperienza si è saldata con 
le expertise delle imprese 
di telecomunicazioni e dei 

servizi telematici automotive. 
Ma soprattutto, nel promuo-
vere l’innovazione nel merca-
to di massa delle polizze r.c. 
auto, i fornitori dei servizi e le 
imprese assicurative hanno 
saputo trasformare in oppor-
tunità le storiche debolezze 
che da sempre caratterizza-
no l’assicurazione obbligato-
ria made in Italy. 

Una risposta 
al caro polizze
Le scatole nere hanno rap-
presentato una risposta all’e-
levata percentuale di furti di 
automobili e di frodi, ed an-
che uno strumento nuovo per 
calcolare il prezzo delle co-
perture assicurative in un mo-
mento nel quale il tradizionale 
sistema di classificazione del-
la clientela (il bonus-malus) 
mostrava limiti crescenti. L’uti-
lizzo dei dispositivi elettronici, 
per chi accettava di installarli 
nella propria vettura, ha con-
sentito di mitigare gli incre-
menti tariffari resi necessari 
da una dinamica di costi finita 
fuori controllo soprattutto in 
alcune aree del paese. Non 
è un caso che circa la metà 
(oltre il 49%) delle polizze con 

black box presenti in Italia 
siano state vendute nelle re-
gioni meridionali dove le frodi 
assicurative hanno raggiunto 
le percentuali più allarmanti. 
I nuovi dispositivi telematici 
offrono un’opportunità anche 
alle classi più giovani di au-
tomobilisti che normalmente, 
in ragione della loro mag-
giore propensione a causare 
incidenti, pagano premi più 
elevati. 
La società di consulenza Bo-
ston Consulting Group (BCG) 
ha stimato che il migliora-
mento nella gestione dei si-
nistri può raggiungere il 20% 
dell’ammontare annuo dei 
premi assicurativi e, al net-
to dei costi di installazione e 
funzionamento dei dispositivi 
(complessivamente stimato 
nel 15% dei premi) è in grado 
comunque di generare rispar-
mi significativi da spartire tra 
gli assicuratori e i loro clienti. 
Secondo una stima della so-
cietà di provider Viasat Group 
i contratti con scatola nera ri-
ducono in media i prezzi del-
le polizze della r.c. auto del 
7-10% una percentuale che 
sale al 40-50% per le coper-
ture furto. 

una corsa 
ininterrotta
Le prime scatole nere introdotte nel 2004 - il Sud in testa

le black box sono più in Italia 
che in Usa e Gran Bretagna

il numero è raddoppiato 
in un solo anno
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La storia 
Lo sviluppo delle scatole 
nere è stato scandito negli 
anni dall’evoluzione dei pro-
dotti che l’industria metteva 
a disposizione e dalle neces-
sità del comparto assicura-
tivo. Possono essere indivi-
duate tre fasi:

• Inizialmente, alla fine de-
gli anni novanta, i dispo-
sitivi telematici sono stati 
utilizzati per contrastare i 
furti di autovetture e auto-
carri. Nascosti all’interno 
dei veicoli, permettevano 
di localizzare un mezzo 
rubato e di avvertire le for-
ze di polizia. Per il costo 
delle apparecchiature e 
dei canoni di esercizio era 
un servizio abbordabile 
soltanto da una nicchia di 
mercato, rappresentata da 
auto di grande cilindrata e 
mezzi da trasporto.

 
• Intorno al 2005 la disponi-

bilità di congegni più eco-
nomici e sofisticati, al cui 
interno iniziavano a trovare 
posto anche accelerometri 
ha schiuso nuove possibi-
lità di impiego anche per 
una clientela di massa. 
In un primo tempo sono 
state lanciate sul mercato 
polizze a tempo o a chilo-
metraggio predefinito (pay 
as you go), parametri che 
i nuovi strumenti permette-
vano di monitorare. Sono 
nati nuovi servizi di assi-
stenza in caso di crash 
e soprattutto i dispositivi 
telematici sono stati schie-

rati in prima linea nella 
battaglia contro le frodi 
assicurative. Registrando 
l’esatta dinamica di un 
incidente erano infatti in 
grado di evidenziare even-
tuali incoerenze delle ri-
chieste di risarcimento. Ad 
esempio, se un incidente 
avviene nel traffico cittadi-
no, a bassissima velocità, 
è assai improbabile che 
possa causare un “colpo 
di frusta”. In questa nuova 
stagione le scatole nere 
sono uscite dai vani moto-
re e hanno iniziato a esse-
re collocate nei cruscotti.

• Nella terza fase, quella 
che stiamo attualmente 
vivendo, le black box han-
no iniziato a monitorare 
lo stile di guida degli au-
tomobilisti come sistema 
sofisticato di tariffazione 
(pay as you drive). Non 
va dimenticata la funzione 
di prevenzione svolta da 
tali strumenti, poiché un 
automobilista consapevo-
le delle proprie caratteri-
stiche di guida è spinto 
a comportamenti virtuosi 
per non perdere le favore-
voli condizioni contrattuali 
legate alle black box.

Attualmente sul mercato si 
confrontano le più diverse 
proposte contrattuali, nel-
le quali le singole funzioni 
associate alle scatole nere 
sono presenti separata-
mente o in modo congiunto. 
Praticamente tutte le com-
pagnie hanno una scatola 

nera nel portafoglio prodotti. 
Salvo marginali eccezioni i 
dispositivi hanno la funzione 
di accertamento del crash, 
cioè consentono di ricostru-
ire con precisione la dinami-
ca di un incidente. Ma non 
solo. A questa finalità prin-
cipale sono accoppiati molti 
altri servizi, in relazione alle 
caratteristiche dei contratti. 
Questi possono contempla-
re garanzie accessorie per 
l’assistenza agli automobili-
sti (95% dei casi) o in caso 
di furto delle vetture (60%). 
Molto elevata è la percen-
tuale di black box che, in 

i numeri

*  2.000.000  scatole nere      
    (fine 2013) di cui
    49%  al sud e nelle isole
    31%  al nord
    20%  al centro

Rappresentano
*  6% del parco assicurato 
 totale  (2013)
* 10-15% previsione al 2017

Polizze ridotte del 7-10% per la Rc auto e del 40-50% 
per le coperture sul furto (stima Viasat group)
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seguito a un incidente o 
malfunzionamento della vet-
tura, consentono di inoltrare 
messaggi di emergenza per 
l’invio di un carro attrezzi o di 
soccorsi. 
Più limitata (10-15%) è la 
modalità di eCall (richiesta 
di soccorso) automatica 
qualora l’automobilista sia 
impossibilitato a farla per 
proprio conto. Una larga 
maggioranza di scatole nere 
(70%) consente forme più o 
meno sofisticate di perso-
nalizzazione tariffaria. Le 
modalità più consuete sono 
al servizio di tariffe a tempo 

o a chilometro. Crescente 
diffusione stanno avendo 
anche i contratti che preve-
dono il controllo dello stile 
di guida del conducente. 
Infine circa il 20% dei dispo-
sitivi telematici consentono 
ulteriori servizi aggiuntivi 
(assicurazioni per viaggi e 
sport, parking, controllo sui 
limiti di velocità etc).

Il legislatore interviene 
e poi ci ripensa 
Le rilevazioni dell’Ania dise-
gnano uno scenario di mer-
cato dinamico ed in forte 
espansione. È proprio in que-

sto contesto che il legislatore 
aveva deciso di intervenire 
nuovamente, nel dicembre 
scorso, a regolamentare le 
scatole nere nell’ambito di 
un’azione più generale sulla 
r.c. auto contenuta nel de-
creto “Destinazione Italia”. 
L’obiettivo, in sé condivisi-
bile, era quello di diffonde-
re l’utilizzo dei dispositivi 
telematici soprattutto come 
strumento per contrastare le 
frodi e in tal modo ridurre le 
tariffe dell’assicurazione ob-
bligatoria. Inoltre, facendo 
chiarezza su una precedente 
norma oggetto di contrastan-

Il mercato italiano è il più evoluto

Fonte: articoli di stampa, siti aziendali, analisi BCG

Penetrazione della telematica 
su auto circolanti (%) 

Primi esperimenti Crescita selettiva Salto dimensionale

Primi esperimenti
• Nicchie di mercato, ad 

esempio giovani, pochi 
Km

• Molteplici tecnologie 
provate per testare 
fornitori

• Coperture semplici, per 
testare complessità
tecnica

• Premio fisso con sconto 
frontale

• Distribuzione con canali 
esistenti

Crescita selettiva
• Nicchie di mercato, basate sui risultati dei test, con 

offerta estesa anche ad altri segmenti
• Soluzione basata su numero selezionato di fornitori 

e familiarità dei clienti nel mercato
• Coperture offerte in coerenza con gli standard di 

mercato emergenti, limitati tentativi di innovazione
• Distribuzione ancora con i canali esistenti

Salto dimensionale 
• Sviluppo di massa
• Modelli di pricing migliorati sensibilmente
• Potenzialmente installazione da parte delle case 

automobilistiche, con soluzioni after-market per il 
parco esistente

100

0

Penetrazione limitata Penetrazione ancora bassa (fino a 7/10%) Aumento rapido di penetrazione

Tempo

quasi tutti i dispositivi 
abilitati a registrare i crash 

il 70% delle black box consente 
forme di personalizzazione tariffaria
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ti interpretazioni, era stata 
sancita la piena libertà, da 
parte delle compagnie, di 
offrire i contratti con i dispo-
sitivi telematici. 
I dubbi, piuttosto, riguarda-
vano la scelta del legislatore 
di imporre sconti obbligato-
ri (il 7% rispetto alle tariffe 
base) per gli automobilisti 
che decidevano di includere 
l’utilizzo di una scatola nera 
nel proprio contratto r.c. auto. 
Tutto questo rappresentava 
un unicum che non aveva 
eguali, non soltanto in Italia, 
in altri comparti della produ-
zione e dei servizi. Quando 
mai, o dove, un legislatore 
fissa per legge l’entità degli 
sconti di un dentifricio, di un 
paio di calzoni o di un conto 
corrente? Esistono prezzi li-
beri o amministrati, ma per la 
prima volta un governo intro-
duceva una nuova categoria: 
quella degli “sconti ammini-
strati”. Alla fine, però, non se 
ne è fatto nulla. Il decreto ha 
avuto vita dura in Parlamento 
soprattutto per l’opposizione 
sulle norme che intendeva-
no favorire, al fine di ridurre 
i prezzi della r.c. auto, la ri-
parazione diretta dei danni 
in officine convenzionate e il 
contrasto delle frodi. 
L’ostilità manifestata soprat-
tutto dai carrozzieri ha spinto 
il Governo a una precipitosa 
retromarcia con l’annuncio, 
il 5 febbraio scorso, dello 
stralcio dell’intero articolo 
sulla r.c. auto dall’originario 
decreto. Sono finite nel cesti-
no, pertanto, anche le norme 
sulle scatole nere. E hanno 
ripreso nuova vita le disposi-

zioni contenute in un prece-
dente decreto del governo 
Monti, relativo anch’esso alle 
black box, peraltro ancora in 
attesa dell’emanazione dei 
relativi decreti attuativi. 
Non tutto il male viene co-
munque per nuocere. Anche 
le disposizioni del prece-
dente Esecutivo imponeva-
no “sconti significativi” sulle 
polizze contratte dagli au-
tomobilisti che accettano di 
installare scatole nere nelle 
proprie vetture, ma senza 
indicare una percentuale 
minima per simili riduzioni di 
prezzo. 
Inoltre il tormentato iter le-
gislativo dell’ultimo provve-
dimento ha comunque fatto 
chiarezza sul carattere facol-
tativo dell’offerta assicurativa 
smentendo alcune iniziali 

interpretazioni da parte di 
uffici ministeriali ed autorità 
di vigilanza circa l’obbligo 
da parte degli assicuratori di 
dover offrire comunque po-
lizze con le black box. Infine 
nel concitato dibattito delle 
ultime settimane sono emer-
se anche proposte concrete 
per affrontare il delicato tema 
della portabilità. Cioè la pos-
sibilità, da parte dell’automo-
bilista, di mantenere l’origi-
naria scatola nera installata 
anche in caso di passaggio 
ad un’altra compagnia d’as-
sicurazione e ad altri pro-
vider di servizi telematici. 
Quest’ultimi, per contrastare 
l’iniziale proposta (contenuta 
nell’ultimo decreto) di creare 
un organismo pubblico per 
garantire la portabilità, ciò 
che avrebbe dato vita ad un 

nell’ultimo decreto sancito il carattere 
facoltativo dell’offerta assicurativa

2012 Il decreto “Liberalizzazioni” 
del governo Monti stabilisce “sconti 
significativi” per gli automobilisti che 
accettano di installare la scatola nera 
nella propria vettura

2014 Il decreto “Destinazione Italia” del
governo Letta impone uno sconto 
del 7% sulle polizze r.c. auto che 
prevedono l’utilizzo di un dispositivo 
telematico. Il 5 febbraio il decreto è 
stato ritirato e sostituito da un disegno 
di legge

Mario Monti

Enrico Letta

La “scatoLa” e i governi
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Struttura del mercato italiano diversa da US e UK

Mercato
Numero di 

polizze, 2012 (M)

• Mercato alimentato da Unipol, attualmente gran 
parte degli operatori con offerta dedicata

• Nel 2013, raggiunto 5% di penetrazione
• "Mercato sinistri"

Fonte: analisi BCG

1,3

0,3

1,5

Penetrazione, 
2012

3,5 %

1,0 %

1,5 %

Tratti salienti

• Primi test da parte di operatori di "seconda 
fascia", operatori di "prima fascia" a seguire

• "Mercato sinistri e pricing"

• Progressive (90% del mercato telematico) ha 
sviluppato internamente la tecnologia, basata su 
chiavette installate per 4-6 mesi per valutare lo 
stile di guida

• "Mercato pricing"

“grande fratello” sui compor-
tamenti alla guida degli auto-
mobilisti italiani, si sono detti 
disponibili ad un accordo tra 
fornitori di servizi per definire 
un set minimo di informazioni 
scambiabili tra i diversi provi-
der. Una soluzione quest’ulti-
ma, che ora potrebbe essere 
recepita anche con l’attuale 
quadro normativo. Tra l’altro, 
sulla stessa materia, sta per 
intervenire anche il legislato-
re europeo nell’ambito di un 
regolamento sull’introduzio-
ne obbligatoria di dispositivi 
di chiamata d’emergenza 
(eCall) nei nuovi modelli di 
autovetture immessi sul mer-

cato continentale a partire 
dal 2015. Anche in quel caso 
è richiesto il requisito della 
portabilità per le apparec-
chiature che i costruttori au-
tomobilistici dovranno instal-
lare. E la soluzione italiana 
potrebbe rappresentare un 
apripista per l’intero conti-
nente. 
Una buona legge dovrebbe 
promuovere l’innovazione, 
favorire lo sviluppo del mer-
cato, tutelando i consuma-
tori. Sono finalità che non 
sempre si rispecchiavano nel 
decaduto provvedimento del 
governo e che invece potreb-
bero ora essere conciliate 

adattando opportunamente, 
nella regolamentazione se-
condaria, il quadro normativo 
tornato in vita. 

L’innovazione 
prossima ventura 
La necessità di non com-
promettere l’innovazione 
con provvedimenti di natura 
dirigista è tanto più impor-
tante perché la telematica 
automotive sta vivendo una 
fase particolarmente rapida 
di cambiamenti tecnologi-
ci. Le novità innescate dalle 
scatole nere stanno per tra-
cimare verso nuove filiere di 
prodotti. Con il regolamento 

dal 2015 regolamento europeo su eCall
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europeo sulla eCall verranno 
obbligatoriamente installati 
nelle nuove vetture europee 
sistemi in grado di lancia-
re un segnale d’allarme per 
l’invio di un’ambulanza ogni-
qualvolta un incidente d’au-
to superi una determinata 
soglia di impatto. E a quegli 
stessi terminali potrebbero 
essere agganciati numerosi 
altri servizi aggiuntivi sem-
prechè il regolamentatore 
europeo garantisca la cre-
scita di un sistema aperto e 
non chiuso. Sul piano tecno-
logico già sono in corso spe-
rimentazioni per allargare il 

modello delle black box in 
mercati contigui (ad esempio 
quello dei trasporti ferroviari 
merce o dello stoccaggio dei 
rifiuti) dove i sistemi di loca-
lizzazione possono garantire 
la tracciabilità dei prodotti. E 
scatole nere iniziano a fare la 
loro comparsa anche in po-
lizze innovative collegate alla 
protezione dell’abitazione 
(da rischi di incendio, alla-
gamenti o furti) o nel campo 
dell’assistenza sanitaria.
Per quanto riguarda l’in-
dustria dell’auto la nuova 
frontiera è rappresentata 
soprattutto dall’inclusione di 

una telecamera negli attuali 
dispositivi telematici. Anche 
in questo caso la sperimen-
tazione è in pieno corso e 
riguarda l’offerta di servizi 
di protezione e controllo nei 
mezzi pubblici, e di assisten-
za alla guida. Non è lontano, 
forse, il momento in cui si 
potrà attivare un “pilota au-
tomatico” nelle vetture ridu-
cendo drasticamente il nu-
mero di incidenti e di vittime. 
È una corsa verso il progres-
so che proseguirà impetuosa 
nei prossimi anni a meno che 
non giunga un legislatore 
maldestro a frenarla.

con le scatole nere 
arriva una telecamera

la macchina del futuro 
a guida automatica
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La scatola nera rappresenta una grande opportunità per 
l’industria assicurativa e i suoi clienti. La diffusione di 
strumenti telematici non solo aiuta gli assicuratori a misurare 
e a gestire in modo più preciso i rischi, anche a fini antifrode, 
ma fornisce agli assicurati una protezione maggiore in caso 
di incidente, piuttosto che nell’ipotesi di furto del veicolo. 
I vantaggi offerti dalla tecnologia vanno nelle due direzioni. 
Le scatole nere, proprio perché svolgono una pluralità 
di funzioni, rappresentano la via maestra per ottenere 
un abbassamento dei prezzi della r.c. auto. La riduzione 
delle frodi si traduce in minori costi dei risarcimenti. La 
personalizzazione tariffaria consentita dai dispositivi 

determina vantaggi superiori ai classici sistemi di valutazione, come il 
bonus malus. La personalizzazione del rischio, entro i limiti della tecnica 
assicurativa (che esige la formazione di categorie di rischi omogenei in 
base al principio di mutualità) è un vantaggio sia per il consumatore sia 
per l’assicuratore. Contrariamente a quanto si crede, la c.d. a simmetria 
informativa è una condizione che subisce l’assicuratore quando si trova 
di fronte un contraente di cui all’inizio sa pochissimo. Le scatole nere 
permettono di conoscere le caratteristiche dell’assicurato, in modo da 
tarare meglio la sua propensione al rischio. Il vantaggio per il consumatore 
è di essere misurato sulla sua reale rischiosità. Nei modelli più sofisticati 
di black box, già attualmente disponibili sul mercato, il costo della polizza 
è determinato in base all’uso effettivo dell’automobile, le percorrenze 
chilometriche, gli stili di guida, il rispetto delle regole. Di una più precisa 
misurazione dei rischi si avvantaggeranno soprattutto (in termini tariffari) 
gli automobilisti onesti e prudenti delle aree più critiche del paese che 
attualmente sopportano in parte le conseguenze di diffusi fenomeni 
fraudolenti e pratiche scorrette. 
Per queste considerazioni riteniamo che l’utilizzo delle scatole nere 
dovrebbe essere promosso dal legislatore con opportune misure. Se, ad 
esempio, talune province del paese annullassero o limitassero le imposte 
locali prelevate sui contratti r.c. auto che prevedono i dispositivi telematici, 
l’incentivo si sommerebbe alle riduzioni tariffarie già largamente praticate 
dalle compagnie. E gli automobilisti che attualmente eludono l’obbligo 
assicurativo avrebbero una ragione in più per mettersi in regola. Fatti i 
conti l’effetto finale sarebbe anche quello di annullare le potenziali perdite 
di gettito per le amministrazioni. 

 Vittorio Verdone
 Direttore centrale Auto Ania

una grande occasione
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Inizialmente erano oggetti 
piuttosto voluminosi difficili 
a nascondere in una vettu-

ra, un problema non da poco 
per un dispositivo nato come 
potente antifurto satellitare. 
Poi con il tempo le dimensio-
ni delle scatole nere, det-
te anche black box, si sono 
progressivamente ridotte ed 
ora sono grandi poco più di 

un accendino. Se guardiamo 
al loro interno, ben compres-
si dagli ingegneri elettroni-
ci, troviamo sostanzialmente 
quattro componenti chiave: 
un accelerometro, un dispo-
sitivo di localizzazione sa-
tellitare (GPS), un sistema 
di comunicazione GSM ed 
un microprocessore con me-
moria. 

1 - L’accelerometro
Si tratta di un dispositivo 
tecnologicamente molto re- 
cente. Alcuni anni fa, gli 
accelerometri erano grandi 
come una stampante, ora 
invece sul dito di una mano 
ne stanno comodamente 
quattro o cinque. Misura i 
cambi di traiettoria, le ac-
celerazioni e le frenate del 

che c’è dentro 
la scatola

2 GPS
DIALOGA CON IL SATELLITE

IL MISTERO DELLA SCATOLA NERA
I MODELLI SONO MOLTI...

MA UN MODELLO DI QUALITA‛ CONTIENE SEMPRE:

CAVETTO USB

4 MICROPROCESSORE 
  CON MEMORIA

5 BATTERIA

1 ACCELEROMETRO

3 GSM
  INVIA DATI 
  AL PROVIDER

2 GPS
DIALOGA CON IL SATELLITE

IL MISTERO DELLA SCATOLA NERA
I MODELLI SONO MOLTI...

MA UN MODELLO DI QUALITA‛ CONTIENE SEMPRE:

CAVETTO USB

4 MICROPROCESSORE 
  CON MEMORIA

5 BATTERIA

1 ACCELEROMETRO

3 GSM
  INVIA DATI 
  AL PROVIDER

1
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veicolo, oltre che, natural-
mente, eventuali crash, l’uni-
ta di misura è detta forza g 
Esistono vari tipi di accelero-
metri, ma cosa veramente li 
differenzia è la massima for-
za g e la velocità di lettura. Si 
può parlare di crash quando 
l’accelerazione supera il va-
lore di 2g. In incidenti molto 
gravi si registrano accelera-
zioni anche di 200g, dove 
sul corpo agiscono forze 
pari a 200 volte il nostro 
peso. Tutto ciò equivarrebbe 
a una spinta di 10 tonnellate 
e in quel caso non esistono 
tecnologie capaci di proteg-
gere le persone. 
L’accelerazione è un evento 
rapidissimo, che si misura 
in millisecondi e un accele-
rometro deve essere altret-
tanto rapido per effettuare 
registrazioni corrette degli 
eventi. Un accelerometro 
scadente registra un massi-
mo di 8g ed esegue 100 let-
ture al secondo, un disposi-
tivo di ottima qualità registra 
fino a 50g ed è capace di 
1500 letture al secondo.

2 - GPS - sistema di 
localizzazione satellitare
Registrare che cosa sta fa-
cendo il veicolo, o che è 
avvenuto un crash, è solo il 
primo passo perché se non 
conosciamo il luogo dell’in-
cidente non si saprebbe, 
ad esempio, dove inviare i 
soccorsi. Il GPS registra la 
posizione del veicolo e la 
sua velocità usando una co-
stellazione di satelliti. GPS è 
oggi un termine volgarizza-
to, usato per indicare generi-

camente sistemi di localizza-
zione satellitare. Altri sistemi 
satellitari sono: GLONASS 
Russo, BEIDOU Cinese, 
COMPASS Asiatico, IRNSS 
Indiano, GALILEO Europeo.

3 - GSM 
Non occorre soltanto memo-
rizzare i dati in locale, ma 
questi devono anche rag-
giungere rapidamente il ser-
vice provider, il vero gestore 
delle informazioni. 
Per farlo, le scatole nere uti-
lizzano la rete cellulare GSM, 
esattamente quella dei nostri 
telefonini, per comunicare i 
dati. Le scatole nere non tra-
smettono in modo continuati-
vo: in Italia ne sono installate 
circa due milioni e se fossero 

connesse tutte simultanea-
mente sarebbe davvero un 
bel problema tecnologico. 
Per questo motivo la trasmis-
sione avviene tipicamente 
ogni due chilometri, oppure 
a seguito di eventi cosiddetti 
trigger (“grilletto”) che fanno 
scattare il dispositivo: crash, 
sbandata, frenata improv-
visa, eccesso di velocità e 
così via.

4 - Microprocessore 
con memoria 
La memoria più importante 
del dispositivo è quella di 
tipo permanente, grazie alla 
quale i dati non vanno per-
si anche se la scatola nera 
viene scollegata dalla bat-
teria o addirittura distrutta in 

oltre i 2g scatta 
il segnale di incidente

un accelerometro registra 
fino a 1500 letture al secondo

dietro La paroLa

Per i più curiosi, diciamo che è improprio parlare 
di forza g perché andrebbe usato il termine 
accelerazione G, ma siccome quello che il corpo 
avverte in caso di accelerazione è nei fatti una 
forza si usa il termine di forza g. 1g è esattamente 
l’accelerazione gravitazionale

Il GPS nasce per applicazioni militari, costruito 
dagli Stati Uniti come guida di mezzi automatici 
o di ausilio alle truppe a terra, è introdotto 
artificialmente un errore per consentire un uso 
civile. I sistemi militari decodificano e sottraggono 
questo errore consentendo una precisione di 
localizzazione di alcuni centimetri 

dietro La paroLa
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caso di grave crash. Queste 
memorie, dette Flash, con-
servano i dati anche senza 
elettricità e non sono molto 
diverse da quelle usate nel-
le chiavette USB. Le scatole 
nere devono registrare da 
alcuni secondi prima ad al-
cuni secondi dopo il crash, 
quindi per risolvere il proble-
ma dei secondi antecedenti 
al crash, dal momento che 
non si sa esattamente quan-
do questo arriverà, la scatola 
nera registra continuamente 
e ininterrottamente tutti i dati 
per poi cancellarli successi-
vamente. 

dietro La paroLa
Un piccolo aneddoto sul nome della memoria Flash. 
Le prime memorie non volatili (sono chiamate così 
le memorie che anche senza elettricità conservano i 
dati) erano terribilmente lente e difficili da scrivere - le 
famose EPROM - e si cancellavano esponendole a una 
luce ultravioletta. Quando finalmente uscì la nuova 
generazione di memorie enormemente più veloci, 
furono chiamate Flash sia a ricordare la rapidità di 
cancellazione sia a ricordare il vecchio processo di 
cancellazione con la luce uv. 
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L’impetuoso sviluppo 
delle scatole nere in 
Italia, liberamente pro-

mosso dal mercato assicura-
tivo, è stato negli ultimi anni 
oggetto di crescenti attenzio-
ni da parte del legislatore. Se 
i nuovi dispositivi consenti-
vano (in virtù della loro intrin-
seca capacità di contrastare 
le frodi e monitorare lo stile di 
guida dei conducenti) di of-
frire polizze a buon merca-
to soprattutto nelle aree del 
paese maggiormente sot-
to pressione, i governi che 
si sono succeduti alla guida 
del paese negli ultimi anni, 
li hanno spesso “interpreta-
ti” come una facile scorciato-
ia per giungere a cali gene-
ralizzati nella r.c. auto. 
È una deriva dirigista che 
ha avuto inizio nel genna-
io del 2012 quando l’esecu-
tivo guidato da Mario Mon-
ti introdusse in un decreto 
l’obbligo, a carico delle com-
pagnie, di praticare “una ri-
duzione significativa” dei 
premi per le polizze che pre-
vedevano l’utilizzo dei dispo-
sitivi telematici. E proseguita 
quasi due anni più tardi (di-
cembre 2013) dal governo di 

Enrico Letta che, nel decreto 
“Destinazione Italia”, è giun-
to ad imporre una percen-
tuale minima (7%) per quegli 
sconti. Le norme sulla r.c. au-
to dell’ultimo provvedimento, 
comprese quelle sulle scato-
le nere, sono state stralciate 
nei giorni scorsi - verranno 
riproposte in un disegno di 
legge dall’incerto iter legisla-
tivo - ridando vigore al qua-
dro normativo preesistente. 
Non vi dovrebbe comunque 
essere un completo ritorno 
al passato visto che il dibat-
tito ed il confronto svolti nel 
corso dell’ultimo tormentato 
iter legislativo hanno comun-
que avuto il merito di dirime-
re alcuni dubbi interpretativi 
sorti con il primo intervento 
del regulator. Queste le tap-
pe dell’escalation normativa. 

Gennaio 2012, 
Monti detta le regole
Il governo presieduto dall’ex 
rettore della Bocconi, nel 
tentativo di interrompere la 
crescita dei prezzi nell’assi-
curazione obbligatoria, deter-
minata da una dinamica dei 
costi andata fuori controllo, 
dettò le prime regole di com-

portamento alle compagnie 
sull’offerta di polizze con sca-
tola nera. Qualora l’assicurato 
“acconsenta” all’installazione 
di meccanismi elettronici nella 
propria autovettura - afferma-
va testualmente il decreto - “i 
costi di installazione, disinstal-
lazione, sostituzione, funzio-
namento e portabilità” sareb-
bero rimasti a carico delle 
compagnie che, in aggiunta, 
avrebbero dovuto corrispon-
dere ai clienti anche una “ri-
duzione significativa” rispetto 
ai premi standard. Quella 
formulazione già interveniva 
a sproposito nell’alterare il li-
bero gioco del mercato ma, 
in sede di interpretazione del 
dettato legislativo, divampò 
la polemica. Un’interpretazio-
ne dell’allora regolatore del 
mercato assicurativo (l’Isvap, 
ora Ivass), fatta propria dal 
ministero dello Sviluppo Eco-
nomico, sostenne l’obbligo da 
parte delle imprese assicura-
trici di offrire polizze “sconta-
te” con le black box mentre le 
compagnie rivendicavano la 
libertà di poterlo fare o meno. 
Sostenendo che in alcune 
aree del paese particolarmen-
te colpite dal fenomeno delle 

Interviene il legislatore: 
dal decreto di Monti 
a quello, stralciato, di Letta 

2
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frodi, l’utilizzo di una black box 
avrebbe comportato risparmi 
di costi tali da giustificare gli 
sconti. Ma in altre regioni non 
vi sarebbero invece stati mar-
gini economici sufficienti. Pra-
ticando ugualmente gli sconti 
vi sarebbe stato l’effetto para-
dossale di dover aumentare 
le tariffe “di base” facendo in 
pratica pagare la scatola nera 
a chi non la utilizzava. 
L’impasse spinse l’Ania a rivol-
gersi al Tar e, successivamen-
te, al Consiglio di stato (che 
deve ancora esprimersi) per 
dirimere il conflitto. Nel frattem-
po Monti passò la mano a En-
rico Letta ed il nuovo governo 
nell’estate del 2013 annunciò 
un cambio di orientamento. 
Partecipando all’assemblea 
annuale dell’Ania il ministro 
dello Sviluppo Economico 
Flavio Zanonato dichiarò di 
condividere l’interpretazione 
degli assicuratori sulla piena 
libertà d’offerta dei nuovi pro-
dotti. In questo nuovo scenario 
si giunse, a fine 2013, al nuovo 
decreto sulla r.c. auto.

Letta impone gli sconti fissi
Chiarendo il punto controver-
so della precedente normati-
va l’art.8 del Dl “Destinazione 
Italia” stabilì che l’offerta di 
contratti con scatola nera 
avrebbe rappresentato co-
munque una facoltà, e non un 
obbligo, per le compagnie. 
Ma allo stesso tempo stabilì 
una cifra fissa (il 7%) per gli 
sconti per le polizze con la 
scatola nera. Una scelta di-
rigista con cui la politica in-
tendeva forzare la mano alle 
libere forze del mercato. 

Ma la misura destinata a fare 
maggiormente discutere era 
quella che istituiva presso il 
centro di coordinamento sul 
traffico del ministero delle In-
frastrutture e dei Trasporti un 
“servizio unico di raccolta dei 
dati” provenienti dai disposi-
tivi elettronici. L’obiettivo era 
quello di garantire l’intero-
perabilità delle scatole nere, 
evitando di doverle rimuove-
re quando un automobilista 
cambia compagnia ed il pro-
vider dei servizi telematici. In 
questo caso i dati trasmessi 
dalle scatole nere sarebbe-
ro stati indirizzati al centro 
ministeriale per essere ritra-
smessi alla nuova compagnia 
dell’automobilista. 

La soluzione prescelta, tut-
tavia, sollevava molti inter-
rogativi visto che i dati delle 
black box attualmente sono 
intellegibili solo da parte dei 
rispettivi provider, che utiliz-
zano software proprietari. E 
le compagnie non ricevono 
un flusso di dati grezzo ma 
informazioni già “lavorate” 
dai loro fornitori di servizi (ad 
esempio sulle caratteristiche 
di un incidente). C’era il con-
creto pericolo che il “centro 
di coordinamento” si potes-
se trasformare in un grande 
provider pubblico, spiazzan-
do quelli privati. 
Non solo. Nelle scorse setti-
mane è stato evocato anche il 
rischio di un “grande fratello” 

all’assemblea dell’Ania il ministro Flavio 
Zanonato preannuncia un cambio di linea

Da “Piero Fornasetti 100 anni di follia pratica” 
Triennale design museum - Milano 2013-2014 

i “grandi” occhi di piero Fornasetti
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pubblico che avrebbe finito 
per incamerare (e potenzial-
mente controllare) tutti i dati 
sulla guida e gli incidenti de-
gli automobilisti in possesso 
di una scatola nera. Con la 
tentazione di multare in auto-
matico le violazioni alla guida 
registrate dalle apparecchia-
ture. Lo stralcio del decreto 
ha fugato simili preoccupa-
zioni reintroducendo le norme 
preesistenti varate dal gover-
no Monti. 

Il ritorno al passato
I dubbi interpretativi che 
avevano caratterizzato il de-
creto del 2012 verranno ora 
riproposti? In teoria si, visto 
che quelle norme non sono 
cambiate di una virgola. Ma è 
lecito attendersi che il dibat-
tito di questi mesi sia quan-
tomeno servito a chiarire i 
punti più controversi evitando 

il protrarsi dei conflitti ancora 
in atto. In discussione non c’è 
soltanto la questione della 
facoltatività dell’offerta su cui 
anche il governo ha finito per 
accogliere il punto di vista 
degli assicuratori. Il ritorno 
alle norme di Monti ripropone 
in teoria anche un altro nodo 
relativo alla possibilità degli 
assicurati di “spegnere” a 
piacimento la scatola nera. 
Al riguardo, la bozza di un re-
golamento attuativo - redatta 
dal ministero dello Sviluppo 
Economico di concerto con 
Ivass e garante della Privacy 
- contempla anche il diritto 
da parte degli automobilisti 
“di interrompere immediata-
mente il trattamento dei dati 
relativi all’ubicazione, anche 
attraverso modalità telefoni-
che o telematiche”. 
È una disposizione fortemen-
te criticata dal mondo assicu-

rativo perché se i dispositivi 
possono essere disattivati a 
scelta del conducente ne 
viene inevitabilmente com-
promessa la funzione di de-
terrenza antifrode. 
Nei fatti è stata sconfessa-
ta anche nell’ultimo decreto 
legge governativo (dicembre 
2013) quando ha stabilito il 
“divieto di disinstallazione e 
manomissione delle scatole 
nere da parte degli assicu-
rati” dando così ragione alle 
preoccupazioni delle compa-
gnie. 
È pur vero che la norma è sta-
ta successivamente stralciata 
ma si presume che il Gover-
no, se nel frattempo non ha 
cambiato parere ancora una 
volta, possa ribadire il mede-
simo orientamento (assieme 
alle altre due authority) con 
il varo definitivo del regola-
mento.

sancito il divieto di disinstallazione 
e manomissione delle scatole nere

Il trend
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30-40 euro il costo 
d’installazione delle black box

i provider raggiungono 
un accordo sulla portabilità

IL REbUS DELLA PORtAbILItà
Come evitare che i nuovi congegni 
elettronici diventino un freno alla 
concorrenza rendendo più costoso 
il diritto dei consumatori a cambiare 
compagnia? Per affrontare il problema 
la norma decaduta del decreto legge 
del Governo “Destinazione Italia” aveva 
dato notorietà al termine astruso di 
“interoperabilità” preferito a quello, più 
comprensibile, di portabilità. I termini 
della questione sono gli stessi. Se un 
automobilista in possesso di una polizza 
con scatola nera decide alla scadenza 
di cambiare impresa assicurativa, la 
black box deve essere disinstallata ciò 
che comporta un costo (all’incirca di 
30-40 euro in relazione alla complessità 
del meccanismo), benchè a carico 
della compagnia. Costo che raddoppia 
se l’automobilista fa la scelta di 
sottoscrivere un altro contratto telematico 
con un nuovo provider assicurativo. 
È un onere che può essere eliminato 
evitando di dover sostituire l’apparecchio 
iniziale? Le soluzioni possono essere 
diverse ma in relazione alla scelta che 
si compie l’onere viene trasferito da 
un soggetto ad un altro. Si potrebbe 
riconfigurare il software della vecchia 
black box adattandolo al linguaggio 
della nuova compagnia, oppure giungere 
ad un accordo tra i due provider (della 
compagnia A e B) così da permettere 
uno scambio di dati. La soluzione del 
Governo Letta era particolarmente invisa 
ai provider dei servizi telematici perché, in 
effetti, interponeva un nuovo organismo 
pubblico (il “servizio pubblico di raccolta 
dei dati”) in un business privato. Con la 
conseguenza per gli operatori di dover 
condividere con il nuovo intruso software 
proprietari e modelli di comunicazione. 
Al di là delle considerazioni generali, 
per giunta, la soluzione individuata nel 

decreto governativo era facile a dirsi ma 
assai complicata a realizzarsi stante la 
diversità dei dispositivi esistenti e dei 
loro software. La minaccia rappresentata 
dal provvedimento governativo aveva 
comunque spinto i provider dei 
servizi a trovare un’unità d’intenti mai 
raggiunta in passato. E a presentare 
una controproposta che poi era stata 
recepita in alcuni emendamenti. In pratica 
il regolatore avrebbe dovuto limitarsi a 
definire un protocollo per la trasmissione 
dei dati relativi al servizio di base (quello 
che consente di fotografare la dinamica 
di un incidente). In caso di passaggio 
dell’automobilista a un’altra compagnia 
il provider del vecchio assicuratore 
avrebbe inviato i dati al provider del 
nuovo utilizzando il protocollo comune. 
Il secondo provider avrebbe riconosciuto 
al primo una commissione per il servizio. 
In questo modo non ci sarebbe stato più 
bisogno di dover disinstallare le scatole 
nere ad ogni cambio di compagnia con 
risparmi evidenti. E i provider avrebbero 
potuto più facilmente ammortizzare 
nel tempo i costi delle black box. 
L’articolo sulla r.c. auto del decreto 
“Destinazione Italia” è stato stralciato 
ma l’emendamento sulla interoperabilità, 
anche nell’attuale cornice legislativa, 
potrebbe ugualmente assolvere al suo 
scopo integrato nel regolamento del 
Ministero per lo Sviluppo Economico, 
authority sulla Privacy e Ivass sulle 
modalità di raccolta e gestione dei dati 
provenienti dai dispositivi telematici. 
Quel regolamento, già oggetto di una 
consultazione, deve ancora essere 
emanato e contiene una sezione molto 
generica sul tema della portabilità. 
Ora potrebbe essere resa molto più 
dettagliata in coerenza con le indicazioni 
dei provider. 
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È una lunga marcia, ini-
ziata alla fine dello 
scorso secolo e che 

negli ultimi anni ha conosciu-
to una brusca accelerazio-
ne. Come spesso è accadu-
to con altri settori industriali 
“contaminati” dalla telemati-
ca e dall’elettronica, l’innova-
zione ha spesso cambiato a 
tal punto i prodotti iniziali da 
generare nuove filiere apren-
do opportunità in un primo 
tempo impensate. Ma, se 
dovessimo indicare la pecu-
liarità delle scatole nere nelle 
automobili, dovremmo rico-
noscere il contributo deter-
minante ai nuovi servizi auto-
motive giunto dal comparto 
assicurativo, che ha incon-
trato sul suo cammino i pro-
dotti innovativi messi a di-
sposizione da una giovane 
industria nazionale. È un ca-
so di successo scandito in 
tre tappe. 

1. Le black box sono nate ne-
gli anni novanta per indivi-
duare le automobili o i ca-
mion in seguito a un furto. 
Sembrava naturale sfruttare 
i neonati servizi di localizza-
zione per recuperare veicoli 
rubati. I dispositivi erano na-
scosti, per non essere facil-
mente individuati e rimossi 

dai ladri. Ma c’erano diversi 
inconvenienti. Innanzitutto 
il prezzo, piuttosto elevato, 
che ne limitava l’acquisto a 
una fascia ristretta di utenti. 
E anche le dimensioni del-
le apparecchiature, che ne 
rendevano difficile l’occul-
tamento. Da un sondaggio 
condotto nel 2013 da BCG 
risulta che, adottando una 
scatola nera, è triplicata la 
percentuale delle macchine 
recuperate dopo il furto. 

2. II secondo passaggio, in-
torno al 2005, è stato molto 
importante perché è nato 
dall’intuizione che i nuovi 
strumenti potevano risulta-
re utili non soltanto per un 
limitato segmento di veicoli 
commerciali o di auto di lus-
so. La disponibilità di dispo-
sitivi a basso prezzo com-
binata ad alcune tecniche 
commerciali (l’affidamento 
delle scatole in comodato 
d’uso, ammortizzandone 
il costo su più esercizi) ne 
ha reso economicamente 
praticabile l’offerta, as-
sieme ai servizi connessi, 
per un pubblico sempre 
più largo di automobilisti. 
Ciò che ha contribuito allo 
sviluppo del mercato, fa-
cendo dell’Italia il paese 
leader delle scatole nere 
nel mondo, è stata anche 
la possibilità di contenere 
con i nuovi dispositivi l’ele-
vato costo delle coperture 
assicurative della r.c. auto 
cui si sono aggiunti, proprio 
a metà del passato decen-
nio, gli effetti della riforma 
del risarcimento diretto. In 
precedenza l’assicurato-
re aveva scarsi incentivi a 
migliorare la propria offerta 
visto che, nei fatti, offriva il 
suo servizio (il risarcimento 

l’offerta del mercato 
in continua trasformazione

tutti i servizi 
della scatola nera
in % dei dispositivi installati

Crash  100
Assistenza 95
Furto  60 
eCall automatica  15

Per tariffe personalizzate 
(percorenza, tempo,
stile di guida...)  70 

Per servizi aggiuntivi
(assic. viaggi, sport, 
parking...)  20 
Fonte: Ania

3
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del sinistro) non ai propri 
clienti ma agli automobi-
listi di altre compagnie, 
quelli danneggiati dal pro-
prio assicurato. Quando 
il sistema è cambiato e le 
imprese hanno iniziato a 
rimborsare direttamente i 
propri assicurati (ottenendo 
a posteriori un compenso 
a forfait dalla compagnia 
del danneggiante) l’offerta 
assicurativa si è progres-
sivamente ampliata. E le 
compagnie hanno visto nei 
nuovi strumenti telematici la 
possibilità di adattare le po-
lizze alle specifiche caratte-
ristiche dei propri clienti e 
di offrire loro nuovi servizi.  
Anche i rincari tariffari han-
no pesato nel decretare il 
successo delle black box. 
Nell’ultimo decennio, il 
mercato r.c. auto in Italia è 
stato caratterizzato da forti 
aumenti dei premi assicu-
rativi, resi necessari da un 
costante incremento dei co-
sti (soprattutto per il risarci-
mento dei danni fisici) e 

delle frodi, una piaga dive-
nuta endemica soprattutto 
in alcune aree del paese. I 
nuovi dispositivi hanno rap-
presentato la risposta del 
mercato assicurativo a que-
ste pressioni consentendo 
alle compagnie di offrire po-
lizze più economiche a de-
terminate fasce di clientela.  
In un primo tempo le sca-
tole nere sono state messe 
al servizio dell’offerta di 
coperture assicurative a 
tempo o a chilometraggio li-
mitato (pay as you go) o per 
gestire flotte di veicoli. Sono 
poi giunti servizi di assisten-
za per aiutare gli automobi-
listi, soprattutto con l’invio 
di un carroattrezzi, in segui-
to a un incidente o quan-
do la macchina andava in 
panne. Successivamente è 
stata studiata la possibilità 
di impiegarle nella battaglia 
contro le frodi. Combinando 
un servizio di localizzazio-
ne a un accelerometro si 
è capito che era possibile 
ricostruire con precisione 

la dinamica di un incidente 
e verificare se il “racconto” 
contenuto nelle richieste di 
risarcimenti presentate a 
un assicuratore era com-
patibile con le risultanze 
dei dispositivi elettronici. 
 

3. Nella terza fase, in pieno 
corso, le scatole nere sono 
utilizzate anche per monito-
rare lo stile di guida di un 
automobilista (pay as you 
drive). Un gran numero di 
parametri può essere preso 
in considerazione: la velo-
cità di guida, l’attitudine a 
brusche frenate o accelera-
zioni (un indicatore di guida 
rischiosa), la percorrenza 
di strade particolarmente 
a rischio o in orari in cui 
normalmente si verifica la 
maggiore percentuale di 
incidenti. In questo caso 
anche gli smartphone pos-
sono essere utilizzati allo 
scopo. I cellulari, non sono 
idonei a verificare la dina-
mica di un incidente per il 
fatto che non sono “fissa-
ti” permanentemente alla 
vettura. Ma, combinati ad 
un Gps, possono efficace-
mente monitorare lo stile di 
guida di un automobilista. Il 
costo è limitato alla eroga-
zione del servizio e non vi 
sono dispositivi da installa-
re o disinstallare. Il provider 
inglese The Floow, che offre 
servizi automotive colle-
gati con smartphone, ha 
segmentato in una tabella 
(fig.3) il mercato automobi-
listico in relazione al costo 
delle polizze e dei dispo-
sitivi. È interessante nota-

Uno dei principali utilizzi delle scatole nere è 
rappresentato dal controllo delle flotte aziendali, 
soprattutto dei trasporti merci, al fine di monitorare la 
condotta di guida degli autisti, controllare la velocità e 
contenere i costi. 
La Enviromental Protection Agency (Usa) ha stimato 
che una velocità superiore di 10 km/h al limite dei 90 
km/h produce una minor efficienza del motore tra il 5 
ed il 33%. Lo stesso Ente ha verificato che un corretto 
utilizzo dei mezzi, sfruttando al meglio la telematica, 
può tradursi in un risparmio fino al 20% anno del costo 
del carburante.

iL controLLo deLLe FLotte aziendaLi

il risarcimento diretto 
ha favorito l’innovazione

anche uno smartphone 
collegato con una black box
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re che anche l’utilizzo dei 
cellulari durante la guida è 
monitorato a segnalare la 
rischiosità di un automobili-
sta (perché attenua la con-
centrazione al volante). In-
somma i telefonini sono utili 
come scatole nere purchè 
non vengano utilizzati… per 
telefonare.

Soprattutto in Usa, dove le 
scatole nere servono preva-
lentemente per determinare 
il prezzo delle polizze iniziano 
a essere utilizzati dispositivi 
che si connettono direttamen-
te al “bocchettone” delle cen-
traline elettroniche delle vet-

ture. Sono le cosiddette porte 
OBD, normalmente disponi-
bili sulle automobili prodotte 
dopo il 1995. La compagnia 
Progressive invia per posta 
agli automobilisti interessati 
il suo “Snapshot”, questi lo 
applicano alla porta OBD e il 
gioco è fatto. Dopo 30 giorni 
di prova gli agenti della com-
pagnia sono in grado di dire 
all’automobilista l’entità dello 
sconto a cui ha diritto in base 
al suo stile di guida rilevato 
da alcuni parametri (chilo-
metri percorsi, numero di 
brusche frenate, utilizzo della 
macchina tra mezzanotte e le 
quattro del mattino). Nel 2013 

Progressive ha venduto circa 
600mila (stima) apparecchia-
ture di questo tipo. 
Tra le vare proposte offerte sul 
mercato non mancano, infine 
servizi aggiuntivi. che posso-
no essere agganciati a quelli 
di base. Ad esempio il navi-
gatore (offerto da State Farm 
in Usa) ma anche rilevatori di 
velocità, se-
gnalatori di 
parcheggi 
(anche con-
venzionat i 
con le com-
p a g n i e ) , 
gestione del 
traffico.

Figura 3

scatola nera collegata 
alla centralina elettronica delle vetture
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Lo sviluppo delle scatole nere va messo 
in relazione anche alla progressiva crisi 
del sistema Bonus-malus con il quale 
finora è stata misurata la rischiosità di 
un automobilista, collocandolo in una 
determinata classa di merito in relazione 
al numero di sinistri di cui risultava 
responsabile. 
Pur con le varie differenze tra 
compagnie l’attuale clausola bonus-
malus, nella maggior parte dei casi, 
prevede che, in assenza di incidenti, 
l’anno successivo venga attribuita a 
un automobilista la classe di merito 
inferiore. Per ciascun incidente con 
responsabilità c’è invece uno scatto 
all’insù di due gradini. 
Con il tempo il meccanismo ha 
progressivamente mostrato i suoi 
difetti. C’è innanzitutto un fatto tecnico. 
Poiché ogni anno responsabile 
di un incidente è una percentuale 
relativamente modesta di automobilisti 
(varia tra il 5 e il 10%) vi è una naturale 
tendenza all’appiattimento delle classi 
di merito verso quella più bassa con 
il risultato di accentuare il ricorso alla 
mutualità assicurativa, addossando 
una quota crescente dell’onere dei 
sinistri anche a coloro che non ne sono 
responsabili. Nella stessa direzione 
sono andate anche alcune decisioni 
legislative, soprattutto le “lenzuolate” 
dell’ex ministro dell’Industria Pier 
Luigi bersani il cui decreto nel 2007 
consentì di allargare la stessa classe 

di merito del capofamiglia agli altri 
membri dello stesso nucleo, con il 
risultato di rendere indifferente sul 
piano tariffario la maggiore rischiosità 
di alcuni soggetti, come i neopatentati. 
Infine occorre rilevare gli effetti perversi 
prodotti da recenti regolamentazioni 
comunitarie sulle variabili tariffarie. Ad 
esempio la direttiva sui “generi” (gender 
directive, entrata in vigore il 21/12/2012) 
che impedisce di considerare il sesso 
come variabile per calcolare i premi 
assicurativi. Tutto ciò, nella r.c. auto, 
ha danneggiato proprio le donne (che 
il provvedimento del legislatore di 
bruxelles intendeva invece tutelare) 
visto che le tariffe in precedenza 
tenevano conto della loro condotta di 
guida più prudente. 
La crisi del bonus-malus, su cui è in 
corso una più ampia riflessione anche 
da parte dell’organismo di controllo 
del mercato assicurativo (Ivass), 
sta spingendo il mercato a valutare 
metodologie alternative per “prezzare” 
i rischi; qui entrano in gioco le scatole 
nere. Dopotutto un incidente è il 
risultato, soltanto in parte casuale, di 
molte variabili (velocità, qualità delle 
strade, comportamento e condizione 
fisica di un automobilista) che i nuovi 
dispositivi telematici consentono di 
monitorare e tenere sotto controllo. 
Ciò ne ha accresciuto l’interesse dal 
punto di vista delle compagnie e dei loro 
clienti.

la crisi del bonus-malus sta spingendo il mercato 
a valutare metodologie alternative

una risposta aLLa crisi deL bonus-maLus
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È una storia di succes-
so iniziata nella “Tibur-
tina Valley”. È partita da 

lì, nei centri di ricerca di Te-
lespazio, il campione italiano 
delle comunicazioni satellita-
ri (gruppo Finmeccanica), la 
lunga avventura imprendito-
riale che ha portato il “made 
in Italy” del settore automotive 
a primeggiare nel mondo con 
circa 3 milioni di auto e mezzi 
di trasporto equipaggiati con 
dispositivi elettronici.
Telespazio, nata nel 1957 per 
gestire i dati provenienti dai 
primi satelliti per comunica-
zioni, si affermò progressiva-
mente come uno dei grandi 
player mondiali per teleco-
municazioni satellitari e si tro-
vò pertanto nelle condizione 
migliore per approfittare della 
decisione del governo ameri-
cano, presa all’inizio degli an-
ni novanta, di aprire a servi-
zi civili la rete satellitare GPS 
(Global Positioning System) 
fino allora utilizzata soltanto a 
scopi militari. La conseguen-
za fu la nascita e la diffusio-
ne di servizi di localizzazione 
(Location Based Services). Il 
navigatore, affermatosi pro-

gressivamente nel decennio 
successivo, è il prodotto più 
conosciuto di questa nuova 
filiera tecnologica. Simili at-
tività, nel gruppo Telespazio, 
erano svolte dalla controllata 
Com.Net che nel 1998 con-
fluì in Viasat, joint venture di 
Seat/Telecom e Magneti Ma-
relli/Fiat. In quel nuovo conte-
sto societario il mondo dell’e-
lettronica per auto incontrava 
quello delle Tlc e dei servizi 
di localizzazione satellitare. E 
nasceva quello che è, ancora 
oggi, uno dei principali provi-
der italiani di servizi automoti-
ve. Quattro anni più tardi, nel 
2002, mentre Viasat entrava 
a far parte del gruppo torine-
se Elem, un gruppo di mana-
ger e ingegneri usciti da quel-

la esperienza davano vita, a 
Roma, a OCTO Telematics 
(come il numero dei suoi so-
ci fondatori) affermatosi negli 
anni successivi come l’altro 
campione italiano del setto-
re. Attualmente le principali 
imprese italiane attive nei ser-
vizi telematici per auto in col-
legamento con il mondo assi-
curativo, sono:

OCTO Telematics
Nata nel 2002 l’azienda roma-
na è nata con il proposito di 
sperimentare le potenzialità 
delle nuove tecnologie al di là 
del settore originario in cui si 
erano affermate, quello degli 
antifurti satellitari. Dal 2005 
ha legato il suo destino a 
quello del gruppo Unipol che 
proprio in quell’anno lanciò 
sul mercato la prima poliz-
za, abbinata ad una scatola 
nera, idonea a ricostruire le 
dinamiche di un incidente. 
Da lì è iniziata la sua espan-
sione in Italia ed all’estero. La 
società, attualmente, è pre-
sente in 27 paesi e nel 2013 

i nuovi provider 
4
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ha superato complessiva-
mente i due milioni di clienti. 
Dalle prime applicazioni atte 
a identificare e recuperare un 
veicolo rubato o a fotografare 
lo svolgimento di un crash, la 
società ha successivamente 
sviluppato tecnologie per mo-
nitorare lo stile di guida dei 
conducenti (Pay per use, Pay 
as you drive) che attualmente 
offre anche con il supporto di 
uno smartphone. A differen-
za dei suoi competitor Octo 
non produce direttamente le 
scatole nere che acquista da 
produttori terzi. Il suo punto di 
forza è il software e la gestio-
ne dei servizi. Ha collaborato 
con l’Abi (Association British 
Insurers) inglese alla redazio-
ne del codice di autoregola-
mentazione “telematics good 
practice guide” sui temi della 
privacy.
Nel 2010 Meta System Spa, 
cui faceva capo il controllo 
della società, ha venduto il 
60% delle quote di OCTO Te-
lematics Spa ad alcuni fondi 
di private equity: tra questi 
Charme II, Amadeus Capi-
tal e Keensight Capital. Nei 
giorni scorsi gli stessi fondi 
hanno annunciato la cessione 
di Octo Telematics al colosso 
russo Renova Group. Un se-
gnale di come l’automotive 
“made in Italy” sia divenuta 
appetibile anche all’estero.

Viasat
È stata l’antesignana del set-
tore automotive italiano con 
origini che risalgono al 1987 
quando Telespazio costuì 
una specifica unità, la Com.
net, per sviluppare le nuove 

tecnologie. Ha mosso i primi 
passi nel campo degli anti-
furti satellitari, poi sono giunti 
il cambio di denominazione 
sociale (Viasat) e l’ingresso 
nel gruppo torinese Elem. 
Negli ultimi anni nel business 
della società hanno acquisito 
sempre maggiore importanza 
i servizi più evoluti basati sulla 
localizzazione, con soluzioni 
per il mercato assicurativo e 
per i gestori di flotte aziendali 
riguardanti l’assistenza (chia-
mate di emergenza, allarme di 
incidente), l’infomobilità (infor-
mazioni sul traffico e sui punti 
d’interesse lungo il tragitto di 
viaggio), il recupero di veicoli 
rubati, la gestione delle flotte, 
della guida (pay per use) e de-
gli incidenti (Assistenza clien-
te, Apertura sinistro, Dossier 
crash e Perizia Telematica). 
Viasat è presente in quattro 
paesi europei oltre all’Italia e 
può contare su una base di 
clientela di 400mila scatole 
nere installate e attive.
 
Cobra Automotive 
Technologies
Azienda di Varese nata nel 
1975 con il nome di Delta Elet-
tronica, ha assunto l’attuale 
denominazione nel 2004 ed 
è quotata alla Borsa di Milano 
dal dicembre 2006. Cobra è 
stata una delle prime società 
attive in Italia nella progetta-
zione e commercializzazione 
di sistemi di allarme e antifurto 

per autoveicoli, che per molti 
anni ha rappresentato il suo 
punto di forza. La società è 
stata anche una delle prime 
a commercializzare in Italia i 
radiocomandi per le portiere 
delle auto. La quotazione è 
stata l’occasione per espan-
dere la presenza di Cobra in 
molti mercati esteri ed esplo-
rare nuove aree produttive, 
come la gestione dei veicoli 
per conto terzi, o dei siste-
mi di sorveglianza e antifurto 
per immobili. Nel settore au-
tomotive la diversificazione 
ha riguardato i sistemi di par-
cheggio assistito e i servizi di 
localizzazione e monitoraggio 
degli stili di guida offerti a 
società di assicurazione. At-
tualmente il gruppo è struttu-
rato in due aree di business. 
La Cobra Telematic services, 
specializzata nella fornitura di 
servizi telematici nel settore 
auto con attività dirette in Ita-
lia, Francia, Germania, Brasile, 
Spagna, Svizzera e UK. Cobra 
electronic system è invece 
dedicata alla produzione di si-
stemi elettronici e componen-
ti nell’industria dell’auto con 
centri di ricerca in Italia, Corea 
del Sud e Giappone, mentre 
l’assemblaggio dei prodotti 
avviene in Italia e Cina. 

Infomobility . 
È una piccola ma dinamica 
azienda meridionale fondata 
nel 1994 e iscritta nella lista 
delle start up innovative. La 
gran parte dei suoi 38 dipen-
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denti è costituita da tecnici 
e ricercatori impiegati nei 
due impianti di Teramo e 
Cosenza. La sua mission è 
di proporre soluzioni integra-
te e innovative nel mercato 
dell’infomobilità e dei servizi 
di localizzazione. 
Infomobility fornisce servizi 
di localizzazione satellita-
re per il monitoraggio della 
guida (pay-per-use, pay-
as-you-drive), emergenza, 
controllo remoto di persone 
e mezzi di trasporto. L’atti-
vità di ricerca è stata orien-

tata anche nell’ottimizzare il 
flusso dei dati che le scatole 
nere inviano alle strutture di 
controllo, così da limitare l’o-
nere dei provider telefonici e 
riuscire a offrire nuovi servizi 
ai clienti.

Allianz telematics
È una società facente parte 
del Gruppo Allianz S.E., con 
sede legale in Trieste, dedi-
cata allo sviluppo di prodotti 
e servizi telematici per il mer-
cato automotive. Costituita 
nel 2011, la società eroga 
ad Allianz S.p.A. e alle altre 
imprese facenti parte del 
Gruppo Allianz S.E. servizi 

telematici. Tramite la proget-
tazione e la sperimentazione 
di sistemi ad alta tecnolo-
gia per autoveicoli, Allianz 
Telematics offre soluzioni 
nell’ambito della telematica 
e dell’infomobilità. Inoltre, Al-
lianz Telematics ha ampliato 
il suo ambito di attività alla 
realizzazione e alla gestione 
diretta di prodotti innovativi 
studiati per il mercato retail e 
per l’e-commerce.
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Tutto, in fondo, ha avu-
to inizio con il tutor in 
autostrada. Quell’oc-

chio invisibile che controlla 
la velocità media delle vettu-
re in circolazione, introdotto 
in Italia nel 2004, ha progres-
sivamente spinto gli auto-
mobilisti a condotte di guida 
più prudenti, contribuendo 
a ridurre significativamen-
te il numero degli incidenti e 
dei morti. Con le scatole ne-
re quello stesso principio vie-
ne ora applicato alla guida di 
tutti i giorni, con l’unica diffe-
renza che il sistema di con-
trollo non è esterno ma di-
rettamente installato in auto. 
Si attiva per indicare quando 
vengono superati i limiti di ve-
locità, o quando una vettura 
è sottoposta ad accelerazio-

ni o decelerazioni improvvise, 
soprattutto in strade conside-
rate a rischio. A differenza del 
tutor, quando i parametri di 
sicurezza vengono superati 
non arriva una multa ma l’au-
tomobilista può perdere i be-
nefici tariffari che ha ottenu-
to in cambio dell’installazione 
della scatola nera. Coloro che 
monitorano in questo modo il 

proprio stile di guida sono an-
cora una minoranza ma il lo-
ro numero è significativo e in 
continua crescita. 
Gli indicatori da prendere in 
considerazione possono es-
sere i più vari e dovrebbe es-
sere lasciato alla libera scel-
ta di una compagnia stabilire 
i criteri per classificare la pro-
pria clientela. Invece il re-
gulator pretende di impor-
li dall’alto. La bozza di un 
regolamento sulle “scato-
le nere” elaborato dall’Ivass 
(l’authority assicurativa), il 
garante della Privacy e il mi-
nistero dello Sviluppo Eco-
nomico, sottoposto nel 2012 
a una pubblica consultazio-
ne ma non ancora emanato, 
sembra circoscrivere rigida-
mente i dati che possono es-

un tutor che ci aiuta 
a guidare meglio

5

76%
STRADE URBANE

18%
STRADE EXTRAURBANE

6%
AUTOSTRADE

LE CAUSE DEI SINISTRI. DOVE

ania 295 c 70

ania 295 c 100

ania 295 c 50

ania 295 c 30

ania 295 c 10
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sere rilevati ai fini tariffari dai 
congegni telematici. Sono 
quelli relativi alla percorrenza 
del veicolo intesa come: nu-
mero dei chilometri percorsi, 
la tipologia della strada (ad 
esempio: urbana, extraurba-
na o autostrada), le fasce ora-
rie di utilizzo del veicolo (ad 
esempio: diurna/notturna) e i 
giorni della settimana di uti-
lizzo (ad esempio: feriale/fe-
stivo). Nella lista del regola-
mentatore non trovano posto, 
ad esempio, la velocità di un 
veicolo (se eccede i limiti im-
posti in una determinata stra-
da che sta percorrendo), o le 

accelerazioni cui sottopone 
la propria vettura, le brusche 
frenate oppure le ore conti-
nuative passate alla guida. 
Anche in questo caso, insom-
ma, una potenzialità dei nuo-
vi dispositivi rischia di essere 
compromessa da un approc-
cio dirigista di chi fa le regole.
Per gli assicuratori l’utilizzo di 
una scatola nera è uno stru-
mento per conoscere meglio 
il proprio cliente, attraverso il 
suo stile di guida, adattando 
il premio assicurativo all’effet-
tivo rischio che sono chiama-
ti a coprire. “In alcuni paesi 
esteri - spiega Aldo Montefor-

te, Ceo della società inglese 
The Floow - le compagnie 
hanno deciso di utilizzare il 
nuovo sistema per determina-
re fin da subito il premio. Gli 
smartphone dei clienti finali, 
mediante un’apposita app, 
raccolgono i dati relativi alla 
mobilità del cliente per un pe-
riodo di prova al termine del 
quale, in relazione all’effettivo 
andamento dei parametri re-
gistrati dai dispositivi, viene 
stabilito l’importo della polizza 
ed eventualmente suggerita 
l’installazione di una scatola 
nera”. “La capacità di misu-
rare esattamente quando, 

un pricing basato sull’uso ha “il potenziale di rivoluzionare 
l’industria assicurativa dell’auto” (BCG)

3,4 
I DECESSI OGNI 100 INCIDENTI GRAVI
TRA LE 22 E LE E LE 6 DEL MATTINO

1,9 
I DECESSI  MEDI OGNI 100 INCIDENTI GRAVI

NELLE ALTRE FASCE ORARIE

LE CAUSE DEI SINISTRI. QUANDO
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ania 295 c 100

ania 295 c 50

ania 295 c 30

ania 295 c 10

20%
MANCATA PRECEDENZA 

(STRADE URBANE)

18%
VELOCITÀ ELEVATA

(STRADE EXTRAURBANE E AUTOSTRADE)

20%
DISATTENZIONE

ALLA GUIDA
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vite saLvate con La scatoLa nera

Il tributo di sangue alle strade italiane 
è sempre pesante, ma diminuisce anno 
dopo anno. Secondo i primi dati sul 2013 
diffusi a gennaio dalla polizia stradale, 
le vittime da incidente stradale sono 
state 1791 rispetto alle 2082 con un calo 
(-14%) molto più pronunciato rispetto 
a quello relativo alla dinamica più 
generale degli incidenti (-2,4%). Si tratta, 
va subito chiarito, di dati parziali che 
non comprendono le rilevazioni delle 
Polizie Municipali relative agli incidenti 
nelle aree ubane. 
È però un segnale confortante. La 
discesa va attribuita soprattutto alla 
riduzione dell’uso dell’auto in un 
anno di forte crisi economica e alla 
maggiore sicurezza intrinseca delle 
nuove vetture. Ma anche le scatole nere 
hanno contribuito al calo considerando 
la percentuale non più trascurabile 
di automobilisti (il 6% del totale dei 
veicoli assicurati) che le utilizza. Tra 
quest’ultimi molti hanno scelto di 
includere anche un servizi di eCall tra 
quelli erogati dai dispositivi telematici. 
In caso di grave incidente, cioè, un 

messaggio automatico/manuale viene 
inviato dalla scatola nera a un centro 
di assistenza, che provvede ad inviare 
un’autoambulanza. La tempestività 
dei soccorsi è spesso decisiva per 
salvare una vita umana o evitare che 
un trauma assuma una rilevanza 
maggiore. Non sono disponibili dati di 
mercato sull’impatto delle black box, 
ma un sommario ordine di grandezza 
è ricavabile dal numero di sinistri che 
Octo, tra i maggiori provider del settore, 
ha dichiarato di aver gestito nel corso 
degli anni: oltre 400mila incidenti. 
C’è poi l’effetto indiretto delle scatole 
nere, ovvero quello causato dalla più 
prudente condotta di guida indotta 
dall’utilizzo di simili apparecchiature. 
Anche in questo caso, in mancanza 
di statistiche specifiche, può essere 
utile il raffronto con quanto è avvenuto 
nelle autostrade italiane in seguito 
all’introduzione del tutor. Nelle tratte 
dove il sistema è attivo da più tempo 
- attestano gli stessi dati della Polizia 
stradale - la mortalità è stata abbattuta 
del 51% e del 27% il numero dei feriti. 

90% degli automobilisti favorevoli 
al nuovo sistema di tariffazione (sondaggio Towers Watson)

dove e come una macchina 
è guidata, incluso l’impatto 
della forza G in una collisione 
- è sottolineato in un recente 
articolo di BCG (“Telematics 
test per gli assicuratori”) - ha 
il potenziale di rivoluzionare 
l’industria assicurativa dell’au-
to attraverso un pricing basato 
sull’uso” invece di determina-
re il premio con tradizionali 
elementi come l’età, l’indirizzo 
e il track record degli incidenti 
trascorsi. La nozione di “auto-

mobilista privo di incidente” è 
sostituita da quella di “auto-
mobilista sicuro”. 
Può sembrare la stessa cosa 
ma non lo è: un sistema di pri-
cing “basato sull’uso” promuo-
ve un comportamento attivo 
degli assicurati per prevenire 
gli incidenti. In questo modo 
i loro interessi sono allineati a 
quelli degli assicuratori, che 
possono contare su clienti 
più responsabili. Un ricerca 
di mercato condotta in Usa 

dalla società di consulenza 
Towers Watsons, presentata 
nel settembre 2013, è giunta 
a tre conclusioni: 1) il mercato 
r.c. auto è pronto a una mag-
giore diffusione di tecniche 
di pricing basate sull’effetti-
vo uso della macchina, con 
quasi il 90% di automobilisti 
che si dichiarano favorevoli 
purchè non vi sia il rischio di 
un aumento dei premi assi-
curativi; 2) le nuove tecniche 
non hanno un impatto soltanto 
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sui prezzi. Poichè i consuma-
tori chiedono nuovi servizi, le 
compagnie hanno l’opportuni-
tà di dare un maggiore valore 
alle proprie polizze; 3) la mag-
gioranza degli assicurati con il 
nuovo sistema di tariffazione è 
disponibile a cambiare il pro-
prio stile di guida. 
I dati sui sinistri automobili-
stici: (vedi tabelle) mostrano 
una correlazione diretta tra la 
percentuale di incidenti e l’u-
tilizzo di una vettura su strade 
urbane, nelle prime ore del 
mattino, il mancato rispetto 
dei segnali di precedenza, la 
velocità elevata. Ecco allora 
che tenere sotto controllo si-
mili parametri permette agli 
automobilisti di conoscere i 
propri difetti di guida e di cor-
reggerli per tempo.
Talvolta i dati provenienti 
dalle scatole nere vengono 

associati ad altre rilevazio-
ni di pubblico dominio, ad 
esempio relative al traffico, 
alla situazione metereologica, 
all’effettiva morfologia delle 
strade, così da giungere a un 
sistema di allarmi ancora più 
preciso e sofisticato. 
L’installazione di un dispositi-
vo telematico per monitorare 
lo stile di guida è una libera 
scelta degli automobilisti ma, 
laddove i veicoli svolgono una 
funzione pubblica, in alcuni 
paesi è stato reso obbligato-
rio. È il caso del Perù dove da 
qualche anno l’utilizzo di una 
black box è previsto per legge 
su tutti i pullman di linea. Per 
la particolare morfologia del 
territorio andino e le strade 
spesso scoscese, si verifi-
cava un gran numero di inci-
denti con un seguito di morti 
e feriti. In un primo tempo i 

piccoli proprietari dei pullman 
hanno protestato per le multe 
che venivano loro addebitate 
automaticamente a ogni viola-
zione del codice della strada 
rilevata dai dispositivi elettro-
nici. Poi, come è avvenuto in 
Italia per il tutor in autostrada, 
le loro abitudini di guida sono 
cambiate e il numero di inci-
denti è diminuito in misura 
molto significativa. 
Se le scatole nere sui pullman 
fossero state obbligatorie an-
che in Italia forse sarebbe 
stato evitabile l’incidente che 
si è verificato nel luglio 2013 
in provincia di Avellino quan-
do un pullman, vecchio di 18 
anni e 900mila chilometri, è fi-
nito fuori controllo per la rottu-
ra dei freni e, divelti i guardrail, 
è precipitato in una scarpata 
provocando la morte di 40 
passeggeri.

i bLack point deLLe strade itaLiane 
direttamente neL navigatore

tra le cause del maggior numero 
di incidenti automobilistici in Italia, 
rispetto agli altri paesi europei, c’è una 
conformazione del territorio spesso 
accidentata ed una rete stradale non 
sempre manutenuta a dovere. Per 
segnalare agli automobilisti le insidie che 
possono incontrare sul loro cammino, la 
Fondazione Ania per la sicurezza stradale 
(Fass), costituita dalle compagnie che 
esercitano le assicurazioni auto, ha 
stilato una mappa dei principali black 
point delle strade italiane. Sono, in tutto, 

5515 punti a rischio dove, statistiche 
alla mano, si è verificato un numero 
anomalo di incidenti stradali. Nel 
numero dei “punti neri” sono compresi i 
luoghi dove la segnaletica è inesistente 
o scarsamente visibile (1009), dove 
sono presenti buche o fondo stradale 
sconnesso (2524), incroci (1029) o 
curve (238) pericolosi .La mappa può 
essere prelevata sulla pagina web 
http://blackpoint.smaniadisicurezza.it 
e scaricata direttamente sui principali 
sistemi di navigazione per auto.

in Perù scatola nera obbligatoria 
sui pullman di linea pubblici
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J ames D.Farley jr, glo-
bal vice president per 
il marketing della Ford, 

voleva fare una battuta spiri-
tosa, invece è scoppiato un 
putiferio. Intervenendo l’8 
gennaio scorso a Las Vegas 
al salone annuale della Ces, 
la più grande manifestazione 
espositiva Usa dell’elettro-
nica di consumo, si è rivol-
to con volto sorridente alla 
platea spiegando i progres-
si dell’elettronica nelle au-
to statunitensi: “Conosciamo 
chiunque infrange la legge 
e sappiamo dove lo sta fa-
cendo. Abbiamo montato 
un Gps sulla vostra vettura 
e così possiamo sapere co-
sa state facendo. Ma, a parte 
questo, non preoccupatevi 
perché non forniamo questi 
dati a nessuno”. Jim si aspet-
tava un applauso o uno scro-
scio di risa che invece non 
è arrivato perché nella pla-
tea qualcuno ha comincia-
to effettivamente a preoccu-
parsi: “cosa vuole da noi la 
Ford e perché vuole gestire 
dati che ci riguardano?” E sul 
web si sono subito sussegui-
ti messaggi indignati contro 
il “grande fratello” a quattro 
ruote colpevole di attentare 
alla privacy degli americani. 
Dopo qualche ora il manager 

è stato costretto a diffonde-
re una nota ufficiale di retti-
fica: “Ho certamente lascia-
to un’impressione sbagliata 
su come opera Ford. Noi non 
tracciamo i nostri clienti nel-
le loro automobili senza l’ap-
provazione o il consenso de-
gli interessati”.
L’episodio è significativo per-
ché indica la principale pre-
occupazione che normal-
mente viene associata alla 
diffusione delle scatole ne-
re. Quella di un’indebita in-
tromissione nella vita privata 
degli automobilisti attraverso 
il gran numero di dati che i 
dispositivi telematici consen-
tono di gestire. Informazioni 
che attengono alla mobilità 
degli automobilisti, ai luoghi 
che frequentano, ai negozi 
dove sono soliti fermarsi con 
la propria vettura per fare ac-

quisti. Oltre quelle, riguar-
danti più direttamente il pro-
prio stile di guida; velocità, 
accelerazioni e, certamen-
te, anche eventuali effrazioni 
che i dispositivi sono poten-
zialmente idonei a rilevare. 

Le regole italiane 
sulla privacy
In Italia il problema è stato 
affrontato in un regolamento 
congiunto dell’Ivass (autho-
rity delle assicurazioni), del 
Garante della Privacy e del 
Ministero per lo Sviluppo eco-
nomico, ancora in via di ema-
nazione, che indica le salva-
guardie da rispettare perché 
i nuovi dispositivi non costi-
tuiscano un’interferenza nella 
vita privata dei cittadini. L’in-
troduzione delle scatole nere 
nelle autovetture può consen-
tire alle assicurazioni - stabili-
sce la bozza di regolamento - 
di acquisire in modo analitico 
le informazioni sui singoli in-
cidenti, così da capirne me-
glio la dinamica, risarcirli più 
in fretta e scoraggiare possi-
bili frodi. Ma soltanto in for-
ma aggregata potranno es-
sere mantenuti i dati relativi 
agli stili di guida di un auto-
mobilista collegati a specifi-
che clausole contrattali (e re-
lativi sconti tariffari). 

tutela della privacy, 
quali regole vanno rispettate

6

James D. Farley Jr.
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L’obiettivo del regolamenta-
tore è stato quello di bilancia-
re l’esigenza delle compagnie 
a essere meglio informate sui 
rischi effettivi che sono chia-
mate a coprire - una migliore 
conoscenza di cui si avvan-
taggiano gli assicurati in termi-
ni di sconti tariffari - ma al tem-
po stesso di evitare abusi.

Raccolta 
e archiviazione dei dati 
Questa potrà avvenire diret-
tamente da parte delle com-
pagnie o affidando il servizio 
a soggetti terzi di provata affi-
dabilità. In entrambi i casi do-
vrà essere garantita - stabili-
sce il regolamento: 
• La riservatezza dei dati
• L’integrità dei dati
• La conoscibilità dei dati 

quando richiesto “da chi 
ne ha diritto per legge o 
per contratto”

Modalità di utilizzo 
delle informazioni 
I dati ricavabili dalle scatole 
nere, e il possibile utilizzo da 
parte di un assicuratore, so-
no stati raggrupparti in due 
grandi famiglie:
1. dati necessari per rico-

struire la dinamica dei si-
nistri: superamento delle 
soglie di accelerazione o 
decelerazione in un arco 
di tempo molto limitato, 
localizzazione del veico-
lo al momento dell’allar-
me, ubicazione del punto 
d’urto. Questi dati, in oc-
casione di un incidente 
possono essere conser-
vati da una compagnia 
ed essere fatti valere nel 
processo di liquidazione 
del sinistro. È uno stru-
mento potente di lotta al-
le frodi e di analisi sulla 
congruità dei risarcimenti 

richiesti a un assicurato-
re. Naturalmente, in man-
canza di un crash, la me-
moria si “azzera” a ogni 
determinato intervallo di 
tempo. 

2. dati utili per monitora-
re la condotta di guida 
dell’assicurato e la per-
correnza di un veicolo: 
numero complessivo dei 
chilometri percorsi, tipo-
logia di strada percorsa 
(se urbana, extra urba-
na, autostrada) , fasce 
orarie di utilizzo di un vei-
colo (ad esempio diur-
na/notturna), giorni della 
settimana di utilizzo (ad 
esempio feriale/festivo). 
In questo caso, prevede 
il regolamento, le infor-
mazioni possono essere 
conservate nel tempo ma 
utilizzate soltanto in for-
ma aggregata.

Una guida di 68 regole di condotta per 
rafforzare i presidi legislativi sulla privacy. 
L’Abi, l’associazione degli assicuratori 
inglesi, ha fatto ricorso allo strumento 
dell’autoregolamentazione per evitare 
indebite interferenze nella gestione dei 
dati personali sulle polizze telematiche 
della r.c. auto. La guida, in vigore da aprile 
2013, impegna assicuratori, broker, agenti, 
provider e gestori di dati a implementare i 
precetti del Data protection act (la legge 
sulla privacy), osservare regole severe nel 
trasferire a terze parti le informazioni degli 
assicurati, a rendere consapevole la 
clientela (ottenendo un consenso 
preventivo) delle clausole contrattuali 
delle polizze collegate alle black box 

soprattutto quando queste ultime, 
trasmettendo dati negativi sulla condotta 
di guida degli automobilisti, potrebbero 
comportare il peggioramento delle 
condizioni contrattuali. In particolare la 
guida vieta il trasferimento a terzi dei dati 
personali, comunque preventivamente 
autorizzata, quando non sia strettamente 
necessario all’esecuzione dei contratti. È 
sottoposta a vincoli precisi anche la 
trasmissione alle autorità delle 
informazioni personali che può essere 
disposta soltanto su decisione di un 
tribunale o con il consenso scritto degli 
interessati, a meno che i dati non siano 
rilasciati nell’ambito di un’azione di 
contrasto o prevenzione delle frodi.

Le “buone pratiche” degLi assicuratori britannici

sommarietto
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Quindi ad esempio:

Piuttosto, come è già stato 
osservato in precedenza, non 
è chiaro il motivo per il quale il 
regolatore ha limitato ad alcu-
ni parametri i dati che posso-
no essere gestiti dai dispositi-
vi telematici senza lasciare le 
imprese e gli automobilisti di 
decidere liberamente il set di 
informazioni da utilizzare ne-
gli schemi contrattuali. 

Diritti e doveri 
L’assicurato avrà diritto ad 
accedere ai dati che lo ri-
guardano raccolti attraverso 
le scatole nere. A questo fine 
le imprese metteranno a di-
sposizione una specifica ap-
plicazione web, protetta da 
password.
Per fini tariffari la conoscibi-
lità dei dati è consentita sol-
tanto in forma aggregata. In 
alternativa l’assicurato può 
inviare una richiesta scrit-
ta all’impresa che è tenuta a 
fornire le informazioni richie-
ste entro 20 giorni. Per circo-
scrivere ogni aspetto invasi-
vo nei confronti della privacy 
il regolamento stabilisce inol-
tre che i dati personali tratta-

ti dalle imprese e dai sogget-
ti terzi “devono essere esatti, 
aggiornati e completi, non-
ché pertinenti e non ecce-
denti rispetto alle finalità che 
ne hanno giustificato la rac-
colta”. I contraenti delle po-
lizze debbono essere infor-
mati “con formule chiare e 
di immediata comprensio-
ne” delle caratteristiche dei 
trattamenti svolti sui dati che 
li riguardano. Ed è prevista 
anche una specifica “vetro-
fania” (un adesivo da appli-
care sui cruscotti) per segna-
lare che il veicolo è provvisto 
di una scatola nera. Come si 
vede le finalità di protezio-
ne della privacy hanno finito 
per ribaltare il concetto stes-
so di black box che in origi-
ne, quando la loro missione 
era soprattutto quella di favo-
rire il recupero delle autovet-
ture dopo un furto, erano ben 
nascoste nei vani motore dei 
veicoli. A rafforzare la rete di 
protezione la normativa im-
pone obblighi di “strong au-
thentication” per il persona-
le addetto alla gestione dei 
dati personali ed impone al-

le imprese di mettere in atto 
procedure idonee atte a pro-
teggere i dati dal rischio di 
acquisizione, anche fortuita, 
da parte di soggetti non le-
gittimati al loro trattamento, 
in particolare attraverso l’u-
so di adeguate tecniche di 
cifratura. Come si è già ac-
cennato in precedenza la 
bozza di regolamento com-
prende anche la discutibi-
le norma che garantisce “al 
richiedente, in forma gratu-
ita e mediante una funzione 
semplice, la possibilità di in-
terrompere immediatamente 
il trattamento dei dati relati-
vi all’ubicazione, anche attra-
verso modalità telefoniche o 
telematiche”. L’ultimo decre-
to del Governo, ora stralciato 
(ma la cui sostanza potrebbe 
essere riproposta nella re-
golamentazione secondaria) 
imponeva invece di non ma-
nomettere o disattivare i di-
spositivi prevedendo anche 
la sanzione, a carico dell’au-
tomobilista inadempiente, di 
dover restituire in quota parte 
gli sconti ottenuti con la sca-
tola nera.

Mario Rossi nel semestre giugno-
dicembre 2013 per tre volte ha violato 
l’impegno contrattuale a non guidare la 
sua vettura nella fascia oraria 0,30-5-30 

sì✔
Mario Rossi il giorno 2 ottobre 2013 
si trovava ad Anagni alle 3 di notte e 
nel corso della notte ha compiuto 300 
chilometri con la sua autovettura

no✘

è prevista una specifica “vetrofania” per segnalare 
che il veicolo è provvisto di una scatola nera
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Necessità fa virtù. Una 
delle principali ragioni 
che spiegano il suc-

cesso delle scatole nere in 
Italia è il loro utilizzo come 
strumento antifrode. Negli ul-
timi anni la piaga delle truf-
fe in assicurazione ha rag-
giunto valori molto elevati in 
alcune aree del paese, so-
prattutto nelle zone del mez-
zogiorno, mostrando preoc-
cupanti collegamenti con le 
attività della criminalità orga-
nizzata. Sul versante assicu-
rativo tutto ciò ha avuto, co-
me conseguenza, quella di 
incrementare costantemente 
i costi delle polizze nelle me-
desime regioni. In questo dif-
ficile frangente le black box 
hanno rappresentato la ri-
sposta delle compagnie e 
degli assicurati onesti per 
contenere i costi dell’emer-
genza. I dispositivi telemati-
ci consentono di fotografare 
l’esatta dinamica di un in-
cidente nelle sue principa-
li componenti: localizzazio-
ne (con uno scarto di alcuni 
centimetri), velocità del vei-
colo, forza di impatto. E per-
tanto possono essere molto 
utili per contrastare richieste 

esagerate di danni o, addi-
rittura domande di rimborso 
per falsi incidenti. Dal punto 
di vista degli assicurati il be-
neficio non è meno rilevante. 
La decisione di installare una 
scatola nera nella propria 
vettura qualifica automatica-
mente un automobilista, agli 
occhi di una compagnia, co-
me un assicurato virtuoso ed 
onesto, pertanto meritevole 
di polizze ad un prezzo ridot-
to. Si spiega così perché la 
quasi totalità della black box 
presenti nelle vetture italiane 
- attesta la rilevazione dell’A-
nia a fine 2013 - sono utiliz-
zate per monitorare gli inci-
denti stradali e, di queste, 
circa un milione risultano in-

stallate su autoveicoli circo-
lanti nel mezzogiorno. Le ri-
sultanze statistiche mostrano 
una correlazione assai forte 
tra le aree dove le black box 
sono più sviluppate e quel-
le dove è maggiore la piaga 
delle frodi o degli autoveico-
li che circolano senza alcuna 
copertura assicurativa. 

La misura dei benefici
Per misurare l’entità dello 
sconto potenziale che gli au-
tomobilisti possono ottenere 
attraverso la scatola nera si 
può ricorrere ad una simula-
zione effettuata dall’Ania nel 
2013 in cui mettevano a con-
fronto i costi di installazione 
e di esercizio dei dispositivi 

uno strumento 
contro le frodi assicurative

7

scatoLe nere, non assicurati e Frodi a conFronto
(in valori %)

 nord  centro  sud  totale
   e isole
scatole nere*** 31 20 49 100
assicurati** 50,1 23,9 26 100
stima non assicurati** 31,2 21,9 46,9 100
                         media italia
sinistri con frodi* 0,93 1,27 4,44 2,04

*** stima ania 2013       ** rilevazione ania 2012     * rilevazione isvap 2011
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telematici (stimati in 75 euro 
l’anno) con gli importi medi 
delle polizze nelle diverse re-
gioni. Ebbene a Napoli, dove 
il premio medio della r.c. auto 
si attestava in media 656 euro, 
sarebbe stata necessaria una 
riduzione del costo dei sini-
stri del 13% per pareggiare 
quantomeno l’onere delle ap-
parecchiature. Un obiettivo 
a portata di mano ed anche 
superabile per consentire uno 
sconto significativo. Del tutto 
diversa, nell’analisi dell’Ania, 
era la situazione di Aosta dove 
i medesimi 75 euro (il costo 
delle scatole nere) si confron-
tavano con un importo medio 
delle polizze molto più basso 
(285 euro) e dove pertanto si 
sarebbe dovuto conseguire 
un risparmio irrealistico del 
31% nel costo dei sinistri per 
rendere praticabile l’operazio-
ne. In quel caso il gioco non 
valeva la candela. 

Ridotte asimmetrie 
informative
Al di là dei numeri, comun-
que, occorre sottolineare la 
trasformazione qualitativa 

che, attraverso le scatole 
nere, si realizza nel rapporto 
tra automobilisti e compa-
gnie. Uno degli aspetti più 
delicati nel business assicu-
rativo è, da sempre, la ge-
stione delle asimmetrie infor-
mative tra i due contraenti di 
una polizza. L’assicurato ha 
il dubbio che l’assicuratore 
gli faccia pagare un premio 
eccessivo per il rischio che 
intende trasferirgli. Al punto 
che, ad esempio, nel mondo 
islamico il contratto assicu-
rativo è considerato struttu-
ralmente iniquo perché, a 
fronte di un premio certo il 
risarcimento è invece alea-
torio. Anche l’assicuratore ha 
dubbi analoghi ed è portato 
a ritenere che il suo cliente 
non gli abbia raccontato pro-
prio tutto sul perimetro delle 
attività per le quali chiede un 
ombrello assicurativo. È un’a-
lea presa in considerazione 
nel determinare il prezzo di 
una polizza. La scatola nera 
modifica questa dialettica 
perché dando piena traspa-
renza sul modo con cui un si-
nistro si è verificato (o sull’ef-

fettiva condotta di guida di 
un automobilista) annulla il 
potenziale gap informativo 
tra le due parti i cui interessi, 
a quel punto, sono allineati. 
L’assicuratore è più fiducioso 
sulla buona fede del proprio 
cliente e quest’ultimo è spin-
to a ben comportarsi per non 
perdere i benefici contrattuali 
ottenuti con la black box.

La telematica migliora 
la gestione dei sinistri
Gli aspetti positivi non fini-
scono qui. I dati provenienti 
dalle scatole nere migliorano 
il processo di gestione e rim-
borso dei sinistri. Lo rendono 
più celere - la compagnia è 
informata fin da subito di un 
crash - e permettono una più 
precisa attribuzione di re-
sponsabilità. I nuovi modelli 
di black box, attualmente 
ancora in sperimentazione, 
forniscono anche una prima 
stima dei danni che un as-
sicuratore sarà chiamato a 
risarcire con effetti rilevanti 
sulla gestione delle riserve e, 
ancora una volta, sulla veloci-
tà dei rimborsi. 

stima dei veicoLi non assicurati neL 2012
(valori in milioni)

 totale  stima  totale  incidenti
area veicoli veicoli veicoli non
 assicurati non assicurati circolanti assicurati

nord  20,8 1,0 21,8 4,6%
centro 9,9 0,7 10,6 6,4%
sud  10,8 1,5 12,3 11,9%
                         totale italia  41,5 3,1 44,7 7,0%

vantaggi delle black box 
differenziati per aree di rischio

fonte: Ania
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Attualmente non sempre gli 
automobilisti coinvolti in un 
incidente ne danno la stessa 
ricostruzione, ciascuno tende 
ad attribuirne la colpa all’al-
tro e il processo di analisi di 
quanto è accaduto è talvolta 
lungo e complesso. Le black 
box danno un contributo im-
portante per dirimere i dubbi 
a tutto vantaggio, appunto, 
della correttezza e della ve-
locità dei rimborsi. Tutto que-
sto, presumibilmente ridurrà 
anche il contenzioso legale 
nella r.c. auto che, soprattutto 
in alcune regioni, rappresenta 
una componente di costo non 
indifferente. A questo riguar-
do occorre rilevare i positivi 
effetti che si sarebbero pro-
dotti con la norma contenuta 
nel decreto di fine dicembre 
del Governo (il DL cosiddetto 
“Destinazione Italia”) laddove 
consentiva di utilizzare i dati 
dei dispositivi telematici come 
prova nei proceimenti civili. E 

che avrebbe potuto avere un 
effetto anche in sede penale - 
ad esempio in caso di denun-
cia per truffa - contribuendo a 
formare il convincimento del 
magistrato che avesse fatto 
propria la medesima ricostru-
zione dei fatti. 
La norma è stata stralciata 
dal decreto assieme alle al-

tre riguardanti la riforma della 
r.c. auto e dovrebbe essere 
riproposta nell’ambito di un 
disegno di legge promesso 
dal governo. 
Ciò non toglie che la magi-
stratura possa ugualmente 
tener conto, nei suoi giudizi, 
delle informazioni provenienti 
dalle scatole nere.

L’anomaLia campana 2011
(valori in %)

annullato il potenziale gap informativo 
tra assicurato e assicuratore

Altre 
regioni

Campania

Premi r.c.a. Sinistri 
connessi 
a reato

Sinistri 
Fondo 

Vittime 
della Strada

Cause 
Giudice
di Pace

9%

44%

28%

61%

39%
56%

72%
91%
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All’appuntamento man-
cano meno di due an-
ni. Dall’ottobre del 

2015 in tutti i nuovi modelli di 
autovetture e veicoli commer-
ciali leggeri europei dovrà es-
sere obbligatoriamente instal-
lato un pulsante salvavita. In 
caso di grave incidente l’au-
tomobilista, premendolo, in-
vierà una chiamata di soc-
corso e, se non sarà in grado 
di farlo, il sistema provvede-
rà autonomamente. Lo pre-
vede la bozza di regolamento 
eCall (emergency call) che la 
Commissione europea è fer-
mamente intenzionata a vara-
re entro l’anno in corso. Con 
l’SOS attivato direttamente 
dalla macchina un’autoambu-
lanza potrà raggiungere più 
celermente il luogo di un inci-

dente riducendo dall’1 al 10%, 
stima il legislatore europeo, il 
pesante bilancio di morti sulle 
strade del continente (27.724 
nel 2012) e dal 2 al 15% la 
gravita delle lesioni riportate 
in seguito a un crash. I van-
taggi non finiscono qui: l’ana-
lisi costi-benefici effettuata dal 
Parlamento di Strasburgo ha 
considerato anche la riduzio-
ne della congestione del traffi-
co dovuto a incidenti visto che 
le autorità, utilizzando i nuovi 
dispositivi, potranno più facil-
mente suggerire agli automo-
bilisti percorsi alternativi. 
Il certosino legislatore comu-
nitario ha calcolato anche i ri-
sparmi che potranno venire, 
col tempo, dalla eliminazione 
delle colonnine Sos in auto-
strada, sorpassate dai nuovi 

dispositivi collocati all’interno 
delle vetture. Già attualmen-
te i servizi di e-Call sono nor-
malmente compresi, con mo-
dalità differenti, in quelli delle 
scatole nere installate volon-
tariamente. Si attivano dopo 
ogni crash, soprattutto per in-
viare un carro attrezzi e aiuta-
re gli automobilisti nel gestire 
correttamente i sinistri. L’in-
vio di un autoambulanza do-
po un incidente di particola-
re intensità (misurato in forza 
G), attivato da una chiamata 
automatica tramite il disposi-
tivo obbligatorio, diverrà in-
vece l’unica funzione di eCall 
contemplata nel nuovo rego-
lamento comunitario. Ciò che 
cambierà sarà anche l’archi-
tettura del sistema che diver-
rà pubblica (cioè incardinata 

con il regolamento Eu 
scendono in campo 
le case automobilistiche 

8

UN PULSANTE SALVAVITA

eCall
premuto in caso

di incidente
scatta automaticamente

quando l‛impatto è rilevante
 (forza G)

ania 295 c 70

ania 295 c 100

ania 295 c 50

ania 295 c 30

ania 295 c 10
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Gary Shapiro (Cea): “Le automobili stanno rapidamente 
divenendo piattaforme di tecnologia cellulare” 

nella struttura dei sistemi sa-
nitari nazionali) e coordinata 
a livello continentale. I segna-
li di allarme provenienti dalle 
vetture perverranno a centri 
di raccolta costituiti in cia-
scun paese e incaricati di in-
viare i soccorsi.

L’obbligo sulle nuove vetture 
in commercio 
dall’ottobre 2015
A installare i nuovi dispositi-
vi saranno direttamente i co-
struttori automobilistici, sui 
nuovi modelli di vetture mes-
se in vendita dopo il primo ot-
tobre del 2015. Questa è pro-
babilmente la maggior novità 
in arrivo con la nuova regola-
mentazione. In un mercato fi-
nora dominato da provider in-
dipendenti (i costruttori delle 
black box e i fornitori di ser-
vizi da queste erogati), lega-
ti ad accordi con le impre-
se di assicurazione, faranno 
il loro ingresso come nuovi 
protagonisti le case automo-
bilistiche. Quest’ultime han-
no costantemente aumenta-
to il contenuto di elettronica 
nelle vetture per tenere sotto 
controllo le principali funzioni 
di guida. Un tempo, nel cru-
scotto di un’automobile c’e-
ra spazio soltanto per un ta-
chimetro, un contagiri, la spia 
dell’olio e delle luci. Oggi es-
so assomiglia piuttosto alla 
plancia di un aereo con sen-
sori di tutti i tipi che indicano 
a un automobilista, tra l’altro, 
se ha indossato le cinture di 
sicurezza e se i pneumatici 
sono gonfiati a dovere. Appo-
site spie danno informazioni 

sul consumo di carburante, il 
corretto funzionamento di ap-
parati di frenata (ESP) e d’e-
mergenza (airbag). Non solo, 
anche i servizi di intratteni-
mento sono molto più artico-
lati di un tempo. E, con l’arrivo 
del navigatore e del bluetooth 
per il telefono, un’automobile 
è divenuta localizzabile e in-
terattiva. Un gran numero di 
dati è gestito dalla centrali-
na elettronica dell’auto, cui 
normalmente i meccanici ac-
cedono per motivi diagnosti-
ci attraverso una particolare 
porta chiamata OBD. E pro-
prio nei pressi di quel termi-
nale, nel futuro, verranno col-
locati i nuovi dispositivi di 
eCall. Si limiteranno alle chia-
mate d’emergenza? Obbli-
gati dalla regolamentazione 
a installare le nuove “scato-
le” i costruttori d’auto potran-
no, in effetti, utilizzarle anche 
per veicolare altri servizi, en-
trando in concorrenza con le 
attuali black box e i loro pro-
vider. “Le automobili stanno 
rapidamente divenendo piat-
taforme di tecnologia cellula-
re, poiché i consumatori chie-
dono maggiore connettività 
assieme all’efficienza e alla 
performance del loro veico-
lo”, ha recentrmente dichia-
rato Gary Shapiro, presidente 
della Cea, l’associazione del-
le aziende di elettronica Usa. 
È un’evoluzione che il rego-
lamento della Eu si propo-
ne di incoraggiare. Il sistema 
eCall - afferma un conside-
rando della bozza in discus-
sione - “fa salvo il diritto di tut-
te le parti interessate, quali i 

costruttori di automobili e gli 
operatori indipendenti, di of-
frire servizi complementari di 
emergenza e/o a valore ag-
giunto, paralleli o che si ap-
poggiano sul sistema eCall di 
bordo”. Certamente, in que-
sta sfida che già si annun-
cia all’orizzonte, i costruttori 
partono avvantaggiati per-
ché possono contare sull’uni-
co dispositivo che diverrà ob-
bligatorio per legge (l’eCall). 
Il punto in discussione è se 
quel “bocchettone” rimarrà 
sigillato o se anche altri ope-
ratori potranno utilizzarlo per 
offrire i loro servizi. 

Si rinnova la sfida 
tra sistemi aperti e chiusi
Nel mercato automotive dei 
servizi telematici potrebbe in-
somma rivivere la sfida che, 
alla fine dello scorso seco-
lo, animò l’industria dei com-
puter tra soluzioni aperte (la 
Windows di Bill Gates) e si-
stemi chiusi (l’Apple di Steve 
Jobs). Il regolamento comu-
nitario nasce con un’impo-
stazione competitiva. “Al fine 
di assicurare la libera scelta 
dei consumatori e una con-
correnza leale, di stimolare 
l’innovazione e di aumentare 
la competitività dell’industria 
delle tecnologie dell’informa-
zione dell’Unione sul mercato 
mondiale - è sottolineato in un 
altro considerando della boz-
za - il sistema eCall di bordo 
deve essere accessibile gra-
tuitamente e senza discrimi-
nazioni a tutti gli operatori in-
dipendenti e deve basarsi su 
una piattaforma interopera-
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Insurance Europe: ”necessaria una piattaforma 
effettivamente aperta, standardizzata e interoperabile” 

bile e ad accesso libero per 
eventuali future applicazio-
ni o servizi a bordo dei veico-
li”. Tuttavia, l’articolato vero e 
proprio sembra contraddire 
quell’approccio introducendo 
significative limitazioni. “Il si-
stema eCall di bordo - stabi-
lisce l’art.5 - è accessibile a 
tutti gli operatori indipendenti 
a titolo gratuito e senza discri-
minazioni, almeno ai fini della 
riparazione e della manuten-
zione”. Simili puntualizzazio-
ni giustificano le preoccupa-
zioni espresse, in particolare, 
dall’industria assicurativa eu-
ropea. Così come è scritta, 
l’accessibilità al sistema di 
eCall in auto “potrebbe es-
sere ristretta agli obiettivi di 
riparazione e mantenimen-
to”- ha sottolineato una no-
ta di Insurance Europe, l’as-

sociazione delle compagnie 
europee - e l’articolo del re-
golamento potrebbe “priva-
re i consumatori dell’accesso 
a servizi altamente favorevo-
li offerti da terze parti”. Non 
basta. Quando acquisteran-
no un veicolo con tecnolo-
gia eCall, gli automobilisti po-
trebbero essere già provvisti 
di una copertura assicurati-
va che contempla il medesi-
mo servizio. Se il sistema sa-
rà chiuso “saranno forzati a 
cambiare i provider di loro fi-
ducia con quelli scelti dall’a-
zienda costruttrice del veico-
lo”. Perché il nuovo sistema 
possa interamente dispiega-
re le sue potenzialità positive 
è dunque necessario - insiste 
Insurance Europe - che la tra-
smissione dei dati sia basata 
su “una piattaforma effettiva-

mente aperta, standardizzata 
e interoperabile”. 
Non tutti condividono simili ti-
mori. Tra i provider dei servi-
zi telematici si getta acqua 
sul fuoco. “Il nuovo servizio di 
eCall - si osserva negli stessi 
ambienti - è tarato per gesti-
te soltanto sinistri di partico-
lare intensità, il 90% degli in-
cidenti che si verificano nelle 
città rimarrebbero al di fuori 
del suo perimetro ma nell’area 
già servita dalle attuali scato-
le nere. Inoltre i costruttori di 
automobili sono fondamental-
mente concentrati sul loro co-
re business, quello di costruire 
buone macchine. Hanno per-
tanto tutto l’interesse a realiz-
zare accordi con i migliori pro-
vider dei nuovi servizi, anche 
assicurativi, per soddisfare la 
propria clientela”.
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Strategie di partnership: differenti qualità necessarie per 
vincere la sfida

Mercato dominato da 
case automobilistiche

Capacità richieste
• Attrarre e gestire 

partnerships
• Offrire servizio con benefici 

allineati al brand della casa 
automobilistica

Economie di scala e 
vantaggio di costo
• Le relazioni porteranno 

scala e sarà essenziale 
gestire l'aumento di 
dimensioni e la capacità di 
integrare i portafogli cliente

• Spostamento verso un 
modello in outsourcing con 
opportunità per gli operatori 
a basso costo

Mercato dominato da
Smart phones

Marketing con i nuovi media e 
benefici per i clienti
• Comprendere e gestire i nuovi 

media
• Adattare rapidamente la 

strategia ai trend
• Sviluppare continuamente i 

benefici ai clienti

Capacità analitiche Big Data
• Identificare informazioni utili da 

molteplici flussi di dati e creare 
prodotti dedicati

Funzioni dinamiche di back 
office
• Flessibilità e dinamismo per le 

funzioni di finanza, IT e 
operations

I dati vincono –
tecnologie alle 

compagnie

Capacità analitiche Big Data
• Capacità analitiche 

avanzate

Servizio al cliente e 
flessibilità IT
• Capacità di trasferire in 

maniera automatica i clienti 
tra le varie piattaforme

A B C

Fonte: analisi BCG

Strategie di partnership: differenti qualità per vincere la sfida
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Che direzione prende-
rà la rivoluzione in-
nescata dalle scatole 

nere? Come sempre avviene 
nel caso di significative in-
novazioni tecnologiche il lo-
ro effetto tende a estendersi 
al di là del settore dove han-
no avuto origine contaminan-
do aree contigue, dando luo-
go a sviluppi produttivi in un 
primo momento impensabili. 
La miscela che ha decretato 
il successo delle black box, 
sostanzialmente rappresen-
tata dall’incontro tra sistemi 
di localizzazione Gps con le 
tecnologie della comunica-
zione (Gsm) ha trovato ter-
reno fertile nell’industria as-
sicurativa alla ricerca di un 
modo più efficiente per ge-
stire il suo principale ramo 
di attività danni, quello del-
la r.c. auto. E ora, partendo 
da questa esperienza, i pro-
vider di servizi e le compa-
gnie di assicurazioni stanno 
sperimentando possibili evo-
luzioni dello stesso modello. 

Car sharing a Milano
Recentemente nel comune di 
Milano hanno iniziato a fare la 
loro comparsa servizi di Car-

sharing (auto condivise) di 
nuovo tipo. Non vi sono più 
aree di parcheggio dedicate 
alle vetture utilizzate a tempo, 
ma l’abbonato può localiz-
zare sulla mappa del proprio 
smartphone l’auto più vicina, 
prenotarla e, dopo essere ar-
rivato a destinazione, lasciar-
la dove meglio crede. Grazie 
a una scatola nera il gestore 
del servizio può in continua-
zione rintracciarla, fornire ad 
altri utenti interessati la mappa 
delle auto disponibili e tenerla 
costantemente aggiornata. 
Già è facile immaginare le 
prossime puntate della storia 
con lo stesso dispositivo tele-
matico, collegato a un sistema 
di pagamento attraverso uno 
smartphone, grazie al quale 
pagheremo l’accesso alle aree 
riservate dei comuni (area C) 
oppure parcheggi o ingressi 
a manifestazioni fieristiche o 
sportive. 

La tracciabilità dei rifiuti
Dovunque vi sia necessità 
di localizzare rapidamente 
un mezzo in movimento l’e-
sperienza delle scatole nere 
può essere esportata con uti-
lità. Sperimentazioni in cor-
so riguardano innanzitutto il 
comparto del trasporto merci 
su rotaia. Spesso i vagoni fi-
niscono con il loro carico sui 
binari morti delle stazioni e 
con un dispositivo telemati-
co dotato di un localizzatore 
è più agevole rintracciarli. 
Una scatola nera può dare 
un aiuto sostanziale all’effi-
cienza dei servizi di logistica. 
Un altro settore “contiguo” è 
quello dello smaltimento dei 
rifiuti. In questo caso l’instal-
lazione di scatole nere nei 
camion inviati alle discariche 
può svolgere anche un’altra 
funzione. Quella di assicura-
re la tracciabilità dei rifiuti, un 
aspetto essenziale nel ciclo 
dello smaltimento e che in 
passato ha spesso suscitato 
più di un interrogativo. 
Dal punto di vista degli assi-
curatori, i settori considerati 
più promettenti per esporta-
re l’esperienza delle scatole 
nere sono quelli della domoti-

la telematica 
cambia i mercati e permette 
nuovi servizi assicurativi 

9
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ca e dell’assistenza sanitaria. 
Recentemente hanno iniziato 
a fare la loro comparsa sul 
mercato prime polizze di pro-
tezione dai rischi delle abita-
zioni in cui sensori collegati 
con una centralina rilevano 
incendi, allagamenti o anche 
tentativi di effrazione. I dati 
sono inviati allo smartpho-
ne dell’assicurato o attivano 
servizi di emergenza al fine 
di contenere i danni. Chi de-
cide di installare le apparec-
chiatore telematiche, anche 
in questo caso, si avvantag-

gia di favorevoli condizioni di 
polizza. 
C’è infine il campo dei servizi 
sanitari dove l’ingresso della 
telematica è ancora agli inizi. 
Le procedure di eCall (chia-
mate di emergenza) che le 
compagnie hanno messo in 
piedi per intervenire in se-
guito a gravi incidenti auto-
mobilistici possono essere 
agevolmente utilizzate più in 
generale in tutti i casi di gra-
vi malori che possono colpire 
un individuo. E anche essere 
abbinate a un costante mo-

nitoraggio delle condizioni di 
salute dell’individuo attraver-
so l’inoltro di dati biometrici 
alle strutture sanitarie. 
In una società che diviene 
sempre più anziana simili 
polizze divengono sempre 
più importanti. BCG stima 
che, a livello europeo, questi 
servizi dovrebbero crescere 
in media del 12% l’anno nel 
periodo 2012-2017 con un 
picco del 40% l’anno per i 
servizi di efficienza energeti-
ca e le polizze multifunzione 
(+24%). 
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Nuove aree di business oltre l'Auto tradizionale: assicurazione 
di casa e salute (dimensionamento del mercato europeo)

Status quo e dimensioni di 
mercato attese (M€)

241

380

1

121

46

46

43
32

CAGR: +12%

20172012

422

5

19

19
22

658

367
14

10

Dispositivi multi-funzione +3%

Servizi multi-funzione +24%

Energia/Comfort +40%

Intrattenimento +10%

Dispositivi sicurezza +14%

Servizi sicurezza 0%

Dispositivi salute +18%

Servizi salute +18%

Legenda
CAGR

'12-'17 (%) Esempi

• Quota per monitoraggio / gestione emergenze

• Dispositivo "in-home" per monitoarggio
remoto dello stato di salute

• Es. quota mensile per monitoraggio

• Es. sistemi di sicurezza tradizionali con 
funzioni "smart" integrate

• Es. TV con funzioni "smart", come  la 
Samsung Bravia

• Es. termostati "intelligenti"

• Quota mensile per gestione dispositivi

• Es. sistemi di illuminazione come Philips Hue

Fonte: Analisi BCG

black box al servizio della domotica 
e di nuove prestazioni sanitarie
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Nel futuro della scatola 
nera c’è un occhio in 
più: quello di una te-

lecamera. Già attualmente 
dispositivi video iniziano a 
essere installati sulle vetture 
di alta gamma come aiuto 
alla guida, soprattutto nella 
fase di parcheggio. 
Hanno fatto la loro comparsa 
in Usa all’inizio del nuovo se-
colo per limitare le zone cie-
che dei Suv e delle automo-
bili di grande cilindrata, fonte 
frequente di investimento 
di bambini durante le ma-
novre di parcheggio. Ne ha 
incoraggiato l’adozione una 
disposizione normativa del 
2008 che mirava a tutelare 
la sicurezza dei bambini so-
prattutto in fase di manovra 
dei veicoli. E ora la National 

Highway Traffic Safety Ad-
ministration (NHTSA), l’ente 
governativo statunitense che 
si occupa di sicurezza stra-
dale, le vorrebbe introdurre 
come obbligatorie dal 2015 
sui nuovi veicoli immatricolati 
negli Stati Uniti.
Il passo tecnologico succes-
sivo è stato quello di creare 
dispositivi che consentissero 
non soltanto la ripresa ma 
anche la registrazione delle 
immagini (Video Event Data 
Recorder). Protagonista di 
questa nuova stagione è sta-
ta ancora una volta un’impre-
sa italiana, la Kolimat, recen-
temente acquisita nel gruppo 
Octo Telematics con il nuovo 
nome di Octocam. L’azienda 
ha sviluppato, soprattutto 
negli Stati Uniti, importanti 

esperienze per il mercato mi-
litare nei sistemi di controllo 
video di mezzi dell’esercito. 
E, come spesso accade, an-
che il mercato civile se ne è 
successivamente giovato. 
Sempre in Usa, le prime te-
lecamere con data recorder 
hanno cominciato a fare la 
propria comparsa tra i tas-
sisti di New York come effi-
cace strumento di contrasto 
delle aggressioni. Anche nei 
taxi di Milano le telecamere 
hanno iniziato a fare la loro 
comparsa con le medesime 
finalità. Un caso celebre di 
utilizzo della telecamera è 
quello della papamobile Mer-
cedes ML, utilizzata da Papa 
Raztinger per gli incontri con 
i fedeli. E telecamere sono 
diffuse anche in Russia e 

la tecnologia 
prossima ventura

10

suv a rischio bambini La papamobiLe
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Cina con un obiettivo ancora 
diverso, quello di dissuadere 
(documentandoli) episodi di 
corruzione diffusi tra le forze 
dell’ordine. La caratteristi-
ca dei dispositivi, in questo 
caso, è quella di consentire 
la registrazione permanen-
te dei video, come forma di 
prova. Proprio grazie a que-
sti dispositivi nel febbraio del 
2013 è stato possibile ripren-
dere il meteorite gigante ca-
duto in Siberia (vedi video) 
 
Il progetto Fondazione Ania
In questa frontiera tecnolo-
gica il più recente sviluppo 
riguarda l’integrazione della 
telecamera con le scatole 
nere che consentono di loca-
lizzare un veicolo e documen-
tare l’andamento di eventuali 
crash. Le finalità di una simi-
le evoluzione sono molteplici. 
In caso di incidente la sua 
dinamica può essere rico-
struita in modo ancora più 
preciso, abbattendo in misu-
ra sostanziale possibili con-
tenziosi. Gli autisti, con una 
telecamera che ne registra 
la guida, sono maggiormen-
te responsabilizzati, ciò che 
induce una condotta più pru-
dente riducendo il numero di 
incidenti. È quello che è ac-
caduto in Perù introducendo 
obbligatoriamente la scatola 
nera sugli autobus di linea. 
In quest’ambito, promosso 
dalla Fondazione Ania per la 
sicurezza stradale, è nato il 
progetto “Nuova tecnologia 
per la sicurezza stradale”, 
basato anche sull’utilizzo del-
la tecnologia Roadscan, un 
apparecchio che, applicato 

sul parabrezza di qualsiasi 
autoveicolo o mezzo pesan-
te, memorizza le immagini ed 
i dati di guida prima e dopo il 
verificarsi di un incidente o di 
un altro evento stradale rile-
vante, ricostruendone l’intera 
dinamica. Attualmente circa 
8.000 sono i sistemi installati, 
prevalentemente su pullman 
e autobus. 
Da due anni la Fondazione 
ANIA sta monitorando l’effi-
cacia del sistema sui mezzi 
pubblici, in collaborazione 
con ASSTRA (Associazione 
di categoria che riunisce le 
imprese di trasporto pubbli-
co) con cui ha siglato un pro-
tocollo di collaborazione per 
realizzare azioni di “risk ma-
nagement e loss prevention”, 
sia tramite l’installazione di 
270 sistemi sui mezzi urbani 
dell’ATAC, sia tramite l’anali-
si fornita da diverse aziende 
di trasporti pubblici, in To-
scana ed Emilia Romagna. 
Dal 2014 la sperimentazione 
si estenderà anche ad una 

flotta di TIR aderenti a Feder-
trasporti con l’installazione di 
780 Roadscan, in modo da 
misurarne l’efficacia anche 
su questa tipologia di veicoli. 
Le prime risultanze sono con-
fortanti. Le analisi fornite da 
alcune aziende di trasporto 
pubblico che hanno instal-
lato i sistemi su gran parte 
del loro parco veicoli hanno 
evidenziato riduzioni dell’in-
cidentalità tra il 20 e il 30 per 
cento.

Una guida a prova di alcol: 
il progetto alcol lock 
È una delle principali cause 
di incidenti (spesso morta-
li), è sanzionata con seve-
rità dalle leggi ma la guida 
in stato di ebbrezza spesso 
non è percepita dagli au-
tomobilisti come effettiva-
mente pericolosa. O meglio, 
molti sottovalutano gli effetti 
di abbondanti libagioni o so-
pravvalutano, alla guida, la 
propria capacità di reazione 
di fronte a un imprevisto. In 

270 sistemi con telecamera 
installati a Roma sui mezzi urbani dell’Atac

IN siberia Le teLecamere 
registrano La caduta deL meteorite
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La sperimentazione delle telecamere 
abbinate alle scatole nere nei trasporti 
pubblici ha dovuto superare anche un 
impasse normativo, il divieto di controllo 
a distanza dei lavoratori sancito dallo 
Statuto dei lavoratori (L.300/1970). La 
legge (art.4) vieta “l’uso di impianti 
audiovisivi e di altre apparecchiature per 
finalità di controllo a distanza dell’attività 
dei lavoratori”. Laddove giustificati da 
“esigenze organizzative e produttive 
ovvero dalla sicurezza del lavoro” simili 
impianti possono essere installati previo 
accordo con i sindacati. Fu proprio il 
giurista del lavoro Gino Giugni, il padre 
dello “statuto”, a spiegare anni fa come 
si giunse a quel divieto. Mentre negli 
uffici del ministero del Lavoro si stavano 
discutendo gli ultimi dettagli della nuova 
legge giunse una delegazione di 
lavoratori di una fabbrica del nord che 
protestavano perché l’imprenditore 
aveva collocato telecamere nelle linee di 
montaggio al fine di controllare la loro 
produttività. Quella protesta fu talmente 

vibrata che spinse i legislatori a tenerne 
conto nello “Statuto dei Lavoratori”. 
Erano gi anni settanta, un’epoca di forti 
contrasti sociali e nella quale i PC ed 
Internet dovevano ancora essere 
inventati. Oggi quel mondo non esiste 
più e l’elettronica e la telematica sono 
entrati a far parte a pieno titolo nel 
mondo del lavoro. La legge tuttavia è 
rimasta come presidio contro possibili 
abusi. Nel caso del progetto Roadscan 
una telecamera è posizionata anche 
all’interno dell’autobus permettendo al 
guidatore di tenere sotto controllo 
quanto vi accade. Nella gestione di 
eventuali crash gli aspetti di sicurezza 
del lavoro sono stati considerati 
prevalenti (per la riduzione degli incidenti 
indotta dall’uso dei nuovi dispositivi) ed 
inoltre ad essere oggetto di registrazione 
permanente sono soltanto i filmati relativi 
ai crash. Tutti aspetti che hanno convinto 
il garante della privacy a dare il suo 
assenso, classificando il meccanismo 
come video event data recorder.

scatoLa nera e statuto dei Lavoratori

Usa il 39% di incidenti mor-
tali (2011) ha come concau-
sa lo stato di ebbrezza di 
uno degli automobilisti. Ora 
giunge l’elettronica a forni-
re un aiuto e scoraggiare 

comportamenti azzardati. Il 
progetto, ambizioso, è quello 
di installare nella vettura un 
sensore in grado di rilevare il 
grado alcolico del guidatore 
bloccando l’accensione qua-

lora siano superati i livelli di 
guardia. 
La soluzione non è a portata 
di mano perché gli alcoleme-
tri tendono a perdere sensi-
bilità con l’uso (anch’essi, in 

in Usa il 39% degli incidenti 
mortali effetto dell’alcol
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fondo, si ubriacano) e inoltre 
occorre distinguere il livel-
lo di alcol del guidatore da 
quello di altre persone pre-
senti nella vettura. Tuttavia la 
sperimentazione è in pieno 
corso e, soprattutto nel nord 
Europa hanno già fatto la 
loro comparsa le prime rego-
le. Finlandia e Svezia hanno 
emanato una specifica legi-
slazione rivolta ai guidatori 
professionali (autisti di bus, 
veicoli commerciali, taxi) e 
già risulta installato un certo 
numero di apparecchiature 
sui mezzi (7.000 in Finlan-
dia, oltre 70.000 in Svezia). 
In Gran Bretagna è stata 
avviata una sperimentazione 
con circa 500 sistemi e dal 
2011 in Francia una dispo-
sizione normativa prevede 
l’installazione dell’alcol-lock 
su autorizzazione dell’autori-
tà giudiziaria se il guidatore, 
che ha provocato un inci-
dente con lesioni di terzi in 
stato d’ebbrezza, richiede di 
partecipare ad uno specifico 
programma di riabilitazione.
In Italia la Fondazione Ania 
per la sicurezza stradale sta 
analizzando i sistemi alcol-
lock maggiormente diffusi, 
in previsione della possibile 
realizzazione di un progetto 
pilota che consenta di moni-
torare tali comportamenti su 
un campione rappresentato 
da una flotta di mezzi pesanti. 
I sistemi più noti e consolidati 
prevedono l’avvio del veicolo 
tramite il soffio del guidatore 
in una cannula all’interno di 
un vero e proprio etilometro 
collegato alla centralina elet-
tronica del veicolo. Qualora il 

tasso alcolemico superi la so-
glia impostata il veicolo non si 
avvia. Il sistema ha un limite 
nel fatto di poter essere aggi-
rato facendo soffiare qualcun 
altro, sobrio, al posto del gui-
datore.
Il dispositivo proposto da 
un’azienda italiana (la TSEM) 
propone, invece, una solu-
zione innovativa. Il sistema 
grazie alla brevettata tecnolo-
gia ANGEL (Analyzer for Gas 
Expiratory Level) garantisce 
il costante monitoraggio del 
tasso alcolemico del guidato-
re tramite sensori e complessi 
algoritmi di calcolo che non 
necessitano in alcun modo 
dell’azione del guidatore per 
effettuare il test. La presenza 
di alcol è rilevata direttamen-
te nell’ambiente e il sistema  
permette di distingue-
re il respiro del guidatore 
da quello dei passegge-
ri anche quando, come 
evidenziato dai numerosi test 
effettuati, i finestrini sono ab-

bassati o è accesa l’aria con-
dizionata. Il dispositivo è di 
semplice installazione nella 
parte anteriore del veicolo.

La macchina che verrà 
Sarà un computer con le ruo-
te? Nonostante i progressi 
degli ultimi anni, il matrimo-
nio tra l’elettronica e il mondo 
dell’auto deve ancora pro-
durre i risultati più rilevanti. 
Dispositivi elettronici installati 
sulle macchine vengono sfor-
nati a getto continuo. All’inizio 
di gennaio la Ford ha pre-
sentato un sistema chiama-
to Vehicle to Vehicle (V2V) 
communications che installe-
rà sulle proprie auto. Sarà in 
grado di riconoscere le posi-

zioni delle altre 
auto, così da  

evitare col-
lisioni in 

caso di 
 

 

dispositivi anti-alcol,
Finlandia e Svezia all’avanguardia
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una nuova generazione di telecamere 
offrirà diverse funzioni di sicurezza

manovra, o incroci con veicoli 
che procedono dietro angoli 
ciechi. Il sistema attiva fre-
nate di emergenza quando 
una macchina che precede 
si blocca improvvisamente o 

attraversa un incrocio con un 
semaforo rosso. 
A breve avremo montate sui 
veicoli una nuova generazione 
di telecamere che offriranno 
diverse funzioni di sicurezza, 

come l’avviso di deviazione 
dalla corsia, l’avviso anticol-
lisione anteriore, il controllo 
fari, il riconoscimento automa-
tico dei segnali stradali e il ri-
levamento pedoni. Se integra-

È evidente che l’innovazione tecnologica applicata agli 
autoveicoli rappresenta una leva antifrode che ha ricadute 
economiche importanti per gli assicurati.
Ciò che può risultare meno chiaro è che la tecnologia è la 
vera frontiera per la riduzione degli incidenti e quindi per 
l’incremento dei livelli di sicurezza stradale.
Per questo le Compagnie di Assicurazione, attraverso la 
Fondazione ANIA per la sicurezza stradale, hanno inserito 
nella propria strategia di intervento, già a partire dal 2006, la 
sperimentazione di prodotti innovativi. In particolare, sono 

state utilizzate le scatole nere sui mezzi pesanti e, anno dopo anno, ne è 
stata verificata l’efficacia in termini di riduzione degli incidenti; allo stesso 
modo, il progetto Black Point si è mosso sfruttando le nuove tecnologie e, 
anche grazie alla diffusione dei navigatori satellitari, ha rappresentato uno 
dei primi esempi di tecnologia al servizio dell’info-mobilità.
È proprio attraverso la buona riuscita di queste best practice, che si sono 
aperte nuove opportunità per il mercato e si è deciso di avviare ulteriori 
sperimentazioni di tecnologie ancora poco diffuse, ma che possono 
rappresentare, nel breve periodo, i nuovi strumenti attraverso i quali ridurre 
il numero e la gravità degli incidenti stradali. Mi riferisco alle telecamere a 
bordo, come un’evoluzione delle scatole nere, che verranno utilizzate sulle 
flotte dei mezzi per il trasporto pubblico e per il trasporto merci.
L’attenzione è però anche rivolta a valutare l’efficacia dell’utilizzo 
dell’alcolock, che in alcuni paesi, è il principale strumento di deterrenza nei 
confronti della guida in stato di ebbrezza.
Essere sempre all’avanguardia, anche dal punto di vista dell’innovazione, e 
farsi trovare sempre pronti alle nuove sfide del mercato, mostra come il 
settore assicurativo, attraverso la propria Fondazione, abbia la capacità di 
stare al passo con i tempi non soltanto per venire incontro alle esigenze 
economiche degli assicurati, ma anche e soprattutto, nella capacità di 
intercettare le più sentite e drammatiche istanze sociali.

Umberto Guidoni
Segretario generale

Fondazione Ania per la sicurezza stradale

innovazione aL  servizio deLLa sicurezza stradaLe
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te con altri sistemi di controllo 
del veicolo, le telecamere po-
tranno anche assistere il gui-
datore con funzioni avanzate, 
come l’assistenza al manteni-
mento del centro corsia (sulle 
auto equipaggiate con sterzo 
elettrico) e la frenata automati-
ca di emergenza (con il radar 
e il controllo elettronico della 
stabilità). 
La diffusione di questi dispo-
sitivi sarà spinta nei prossimi 
anni dalla necessità di miglio-
rare i sistemi di sicurezza at-
tiva del veicolo. Soltanto così 
i costruttori di auto potranno 
ottenere i punteggi più elevati 
nei crash test Euro NCAP che 
dal 2015 saranno più severi. 
Infatti per poter ottenere il 
punteggio massimo (5 stelle) 
sarà necessario avere teleca-
mere o radar a bordo, in atte-
sa di diventare obbligatori nei 
prossimi anni, migliorando la 
sicurezza stradale di tutti i cit-
tadini, come è già avvenuto in 
passato con l’ABS (obbliga-
torio dal luglio 2002) e l’ESC 
(dal 2012). 
Il test più avveniristico in cor-
so è quello della macchina 
senza pilota di Google che 
dal marzo del 2013 ha per-
corso più di 800mila chilo-
metri senza ancora andare a 
sbattere. È una specie di vei-
colo lunare, dotato di radar e 
sensori, frutto di un progetto 
nel quale la corporation Usa 
ha investito 2 milioni di dollari. 

Anche l’Italia 
è all’avanguardia
Nel campus dell’Università di 
Parma i ricercatori di Vislab 
(Artificial Vision and Intelligent 

Systems Laboratory) sono da 
anni al lavoro sul progetto 
Braive, una macchina senza 
conducente. Rispetto all’e-
sperienza Usa, quella italiana 
si caratterizza per l’uso più 
spinto di complessi algoritmi 
di calcolo con i quali vengono 
interpretati i dati dei sensori 
di bordo relativi al traffico, ai 
pedoni ai segnali stradali che 
Braive è in grado di rilevare 
e analizzare. La macchina 
italiana nel 2010 ha percorso 

senza conducente 14mila chi-
lometri in un viaggio che l’ha 
portata a Shangai in occasio-
ne del World Expo. Secondo 
i ricercatori italiani già nel 
prossimo decennio la mac-
china senza guidatore inizierà 
ad essere commercializzata 
per alcune applicazioni spe-
rimentali (in corsie preferen-
ziali o, adattata ai trattori, in 
agricoltura) per poi conosce-
re una progressiva diffusione 
negli anni successivi.

Nel 2011 la vettura sperimentale italiana Braive arrivata a Shangai 
senza conducente dopo un viaggio di 14mila chilometri

braive, L’auto inteLLigente itaLiana

La googLe seLF driving car
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immagine tratta dal Rapporto Rand

Qualcuno inizia a studiare i 
potenziali effetti di un auto 
“autonoma”. Un recente re-
port (2014) della Rand Cor-
poration, l’istituto di ricerca 
non profit statunitense, ha 
indicato i numerosi vantaggi 
ma anche i diversi inconve-
nienti di un simile radicale 
cambiamento del mercato. 
Lo studio parte dall’analisi 
delle “esternalità negative” 
associate all’aumento nel 
numero degli automobili-
sti. Ciascun nuovo ingresso 
aumenta, ad esempio, la 
congestione del traffico e la 
possibilità di incidenti per 
l’intera platea degli automo-
bilisti. È un costo stimato in 
13 cent per miglia per cia-
scun automobilista, un onere 
addossato alla comunità che 
si somma a quelli individua-
li per il mantenimento della 
vettura. Ebbene la macchina 

senza conducente ridurreb-
be in modo sostanziale simili 
esternalità. In aggiunta alla 
drastica riduzione di inciden-
ti la macchina senza pilota 
aumenterebbe la mobilità 
degli anziani e di portatori di 
handicap, o anche ragazzi 
troppo giovani per guida-
re. Verrebbero ottimizzati i 
consumi e ridotta al minimo 
la congestione del traffico, 
risolti i problemi di parcheg-
gio. Se questi sono i risparmi 
diretti si possono ben intu-
ire anche quelli indiretti ad 
esempio relativi ai risparmi 
del sistema sanitario per la 
riduzione sostanziale del nu-
mero di feriti e di morti sulle 
strade. Per non parlare della 
maggiore produttività deri-
vante dal fatto che il tempo 
alla guida potrebbe essere 
impiegato in attività più pro-
ficue. 

Sul fronte opposto, però, si 
incrementerebbe il consumo 
di auto a scapito di contrac-
colpi su intere categorie so-
ciali. Se i taxi senza tassisti 
costerebbero sicuramente di 
meno, però quest’ultimi cor-
rerebbero il rischio di perdere 
il lavoro. Senza dimenticare 
l’eventualità di falle nei sen-
sori, il pericolo di hacker e 
di violazioni alla privacy per 
i sistemi di comunicazione 
dei dati. Senza una persona 
fisica al volante, inoltre, la 
responsabilità civile degli in-
cidenti passerebbe a carico 
dei produttori di auto e forni-
tori di servizi ma, in un simile 
contesto, anche l’assicura-
zione dei veicoli perderebbe 
gran parte della rilevanza che 
ha attualmente. Per il momen-
to è soltanto un sogno (ameri-
cano) ma sarebbe proprio un 
mondo nuovo. 
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Decreto legge “destinazione Italia” 

Commento al decreto “Destinazione italia”, Ania (1)

Commento al decreto “Destinazione italia”, Ania (2)

Bozza Regolamento ministero dello Sviluppo economico, 
Ivass e Garante della Privacy 

Decreto ministero Infrastrutture e trasporti (n.5 del 25 gennaio 2013)

“Usage-Based Insurance Consumer Survey”, Towers Watson 

“Autonomous Vehicle Technology”, Rend Corporation 

Selling Telematics Motor Insurance Policies, ABI (Association of British
Insurers)

Position on the proposal on eCall, Insurance Europe

Presentazione Scatole Nere (video), Quattroruote

documenti 
e link

http://www.gazzettaufficiale.it/eli/id/2013/12/23/13G00189/sg
http://www.ania.it/export/sites/default/it/sala-stampa/comunicati-stampa/2013/Comunicato-Stampa-ANIA-RC-AUTO-e-novita-introdotte-dal-Decreto-Destinazione-Italia.pdf
http://www.ania.it/export/sites/default/it/sala-stampa/comunicati-stampa/2014/Comunicato-stampa-ANIA-il-Governo-e-il-Parlamento-hanno-perso-una-grande-occasione-per-ridurre-i-costi-dellassicurazione-auto.pdf
http://www.asaps.it/40022-Ministero_delle_infrastrutture_e_dei_trasportiDecreto_25_gennaio_2013Meccanismi_elettronici_che_registrano_l�attivit�_del_veicolo.html
http://www.rand.org/pubs/research_reports/RR443-1.html
https://www.abi.org.uk/~/media/Files/Documents/Publications/Public/Migrated/Telematics/Selling%20telematics%20motor%20insurance%20policies%20-%20ABI%20good%20practice%20guide.ashx
https://www.abi.org.uk/~/media/Files/Documents/Publications/Public/Migrated/Telematics/Selling%20telematics%20motor%20insurance%20policies%20-%20ABI%20good%20practice%20guide.ashx
http://www.insuranceeurope.eu/uploads/Modules/Publications/insurance-europe-position-on-the-ec-proposal-on-ecall.pdf
http://www.quattroruote.it/notizie/assicurazioni/scatole-nere-come-funzionano-i-pro-e-i-contro-video
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DOCUMENTO DI CONSULTAZIONE  N. 1/2013 
 
 
SCHEMA DI REGOLAMENTO  PER LA  DEFINIZIONE DELLE  MODALITA’  DI 
RACCOLTA,  GESTIONE E UTILIZZO DEI DATI RACCOLTI  DAI  DISPOSITIVI 
ELETTRONICI CHE REGISTRANO L’ATTIVITA’  DEL VEICOLO E DI 
INTEROPERABILITA’  DI TALI  DISPOSITIVI  (ART. 32, COMMA 1-BIS, DEL 
DECRETO LEGGE 24 GENNAIO  2012 N. 1, CONVERTITO IN LEGGE 24 MARZO 
2012, N. 27) 


 
 
 
Il presente documento contiene lo schema di Regolamento, predisposto di concerto 
dall’IVASS, dal Ministero dello Sviluppo Economico e dal Garante per la protezione dei dati 
personali, attuativo dell’articolo 32, comma 1 bis, del decreto legge 24 gennaio 2012 n. 1, 
convertito in legge 24 marzo 2012, n. 27, volto a regolamentare le modalità di raccolta, 
gestione e utilizzo dei dati raccolti da dispositivi elettronici, c.d. scatole nere o equivalenti, 
che registrano l’attività del veicolo e a disciplinare l’interoperabilità di tali dispositivi in caso 
di sottoscrizione di un contratto r.c. auto con impresa diversa da quella che ha provveduto 
ad installare il dispositivo. 
 
Eventuali osservazioni, commenti e proposte vanno inviati entro il 30 aprile 2013 all’indirizzo 
di posta elettronica: regolamentoscatolanera@ivass.it, utilizzando l’apposita tabella 
allegata. 
 
Al termine della fase di pubblica consultazione saranno rese pubbliche sui siti dell’IVASS, 
del Ministero e del Garante:  
 


• le osservazioni pervenute, con indicazione del mittente, fatta eccezione per i dati 
e le informazioni per i quali il mittente richieda la riservatezza, motivandone le 
ragioni. Il generico avvertimento di confidenzialità del contenuto della e-mail, in 
calce alla stessa, non sarà considerato una richiesta di non divulgare i commenti 
inviati; 


 
• le conseguenti risoluzioni assunte di concerto dall’IVASS, dal Ministero dello 


Sviluppo Economico e dal Garante per la protezione dei dati personali.    
 


 
 


Roma, 19 marzo 2013 
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SCHEMA DI REGOLAMENTO PER LA DEFINIZIONE DELLE MODALITA’ DI 
RACCOLTA, GESTIONE E UTILIZZO DEI DATI RACCOLTI DAI DISPOSITIVI 
ELETTRONICI CHE REGISTRANO L’ATTIVITA’ DEL VEICOLO E DI 
INTEROPERABILITA’ DI TALI DISPOSITIVI (ARTICOLO 32, COMMA 1-BIS, DEL 
DECRETO LEGGE 24 GENNAIO 2012 N. 1, CONVERTITO IN LEGGE 24 MARZO 2012, 
N. 27.) 


 


Relazione di presentazione  
 
 
L’articolo 32, comma 1, del decreto legge 24 gennaio 2012, n. 1, recante disposizioni urgenti 
per la concorrenza, lo sviluppo delle infrastrutture e la competitività, convertito in legge 24 
marzo 2012, n. 27, ha modificato le disposizioni di cui all’articolo 132, comma 1 del Codice 
delle assicurazioni private (decreto legislativo 7 settembre 2005, n. 209), prevedendo che 
nel caso in cui l’assicurato che si appresta a stipulare un contratto r.c. auto acconsenta 
all’installazione sul proprio veicolo di un meccanismo elettronico che registra l’attività del 
veicolo, quale la c.d. scatola nera o equivalenti, ha diritto ad ottenere dall’impresa di 
assicurazione una riduzione significativa di premio.  
La norma prevede inoltre che i costi di installazione, disinstallazione, sostituzione, 
funzionamento e portabilità dei meccanismi elettronici sono a carico delle imprese di 
assicurazione e che la riduzione di premio va riconosciuta all’atto della stipulazione del 
contratto o in occasione delle scadenze successive, a condizione che risultino rispettati i 
parametri stabiliti dal contratto. 
 
Il decreto liberalizzazioni demanda l’attuazione della nuova disposizione a tre provvedimenti: 


a) un decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, di concerto con il 
Ministero dello Sviluppo Economico, che deve individuare i meccanismi elettronici, 
denominati scatola nera o equivalenti, o ulteriori dispositivi in grado di registrare 
l’attività del veicolo (articolo 32, comma 1)  


b) un Regolamento ISVAP (ora IVASS), di concerto con il Ministro dello Sviluppo 
Economico e il Garante per la protezione dei dati personali, che deve definire le 
modalità di raccolta, gestione e utilizzo, in particolare a fini tariffari e per la 
determinazione della responsabilità in occasione dei sinistri, dei dati raccolti dai 
meccanismi elettronici, nonché le modalità per assicurare l’interoperabilità di tali 
meccanismi nel caso in cui venga sottoscritto un contratto di assicurazione con 
impresa diversa da quella che ha provveduto ad installarlo (articolo 32, comma 1 
bis); 


c) un decreto del Ministro dello Sviluppo Economico, da emanare sentito il Garante per 
la protezione dei dati personali, che deve definire uno standard tecnologico comune 
hardware e software per la raccolta, la gestione e l’utilizzo dei dati raccolti dai 
meccanismi elettronici, al quale le imprese di assicurazione dovranno adeguarsi 
entro due anni dalla sua emanazione (articolo 32, comma 1 ter).  
 


Il decreto sub a) è stato emanato il 25 gennaio 2013, il decreto sub c) è stato notificato dal 
Ministero dello Sviluppo Economico alla Commissione UE nel mese di settembre u.s. ai 
sensi della Direttiva 98/34/CE. 
  
Il presente documento contiene lo schema del Regolamento sub b).  
 
L’articolo 1 dello schema di Regolamento reca le definizioni dei termini più rilevanti utilizzati 
nel testo. In particolare i meccanismi elettronici sono definiti come i dispositivi in grado di 
localizzare il veicolo, determinare la sua accelerazione e decelerazione e acquisire i relativi 
dati. Le caratteristiche tecniche di dettaglio sono state definite dal d. m. 25 gennaio 2013.    
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L’articolo 2 definisce l’ambito di applicazione del Regolamento precisando che la disciplina 
regolamentare riguarda i dati raccolti ed utilizzati nell’ambito di un contratto di assicurazione 
obbligatoria r.c. auto. L’articolo 32 del decreto liberalizzazioni ha infatti introdotto le nuove 
disposizioni sulla scatola nera nell’ambito dell’articolo 132 del Codice delle Assicurazioni, 
relativo alla assicurazione r.c. auto, con finalità di contributo alla riduzione dei prezzi praticati 
in tale ramo e di lotta alle frodi.  
 
L’assicurazione r.c. auto costituisce uno tra i più importanti segmenti dell’economia del 
Paese: la sua rilevanza sociale (sono oltre 40 milioni i veicoli in circolazione) la pone, in 
ragione della sua obbligatorietà, al centro dell’attenzione di soggetti pubblici e privati, 
stimolando la ricerca di soluzioni che consentano la diminuzione dei premi praticati, in 
particolare in alcune zone del Paese. 
La situazione di criticità che interessa il settore trova, almeno in parte, la sua ragione nella 
asimmetria che caratterizza il sistema: all’obbligo di assicurarsi che grava sul contraente si 
contrappone l’obbligo a contrarre, statuito ex lege, a carico delle compagnie di 
assicurazione, con la particolarità che il prezzo è stabilito dalle stesse imprese senza alcuna 
possibilità di “interventi calmieratori” per effetto della legislazione comunitaria del 1993 che 
ha introdotto un regime liberalizzato, sottoposto alle regole del mercato e della libera 
concorrenza. 
 
L’elevato costo delle polizze ha indotto il legislatore ad intervenire, tramite il decreto 
liberalizzazioni, con una serie di nuove misure, tra cui la previsione del ricorso ad una 
soluzione tecnologica, la c.d. “scatola nera”, che consente di produrre, oltre ad un risparmio 
immediato per il consumatore tramite lo sconto sul premio, effetti positivi sul sistema nel suo 
insieme, offrendo alle imprese di assicurazione la possibilità di: 


i. verificare la compatibilità dei danni denunciati rispetto alla dinamica del sinistro  
ii. esercitare maggiori controlli sui costi dei risarcimenti  
iii. contrastare in maniera più efficace i fenomeni speculativi e fraudolenti, con 


conseguente creazione di margini per la riduzione dei prezzi r.c.auto.   
 


Inoltre la raccolta e l’utilizzo dei dati raccolti dalle scatole nere, come ad esempio la tipologia 
di strade percorse, la quantità di chilometri percorsi, le ore e i giorni di utilizzo del veicolo, 
possono consentire alle imprese di affinare le tecniche di personalizzazione dei rischi e di 
innovare l’offerta commerciale, a vantaggio degli assicurati.  
 
Le scatole nere, dal punto di vista tecnologico, possono essere in grado di offrire ulteriori 
funzioni, finalizzate alla prestazione di servizi aggiuntivi rispetto al contratto di assicurazione 
r.c. auto, legati ad esempio al furto del veicolo o alla prestazione di assistenza sul posto in 
caso di incidente. L’articolo 2 del Regolamento precisa che le modalità di raccolta e di 
utilizzo dei dati relativi a tali prestazioni non formano oggetto del Regolamento, che 
disciplina esclusivamente il loro impiego nell’ambito dei contratti r.c. auto. Lo stesso articolo 
prevede che la prestazione di servizi assicurativi aggiuntivi non può costituire condizione per 
l’accesso al contratto di assicurazione r.c. auto con scatola nera.  
Il consumatore, in altre parole, ha diritto a stipulare un contratto in cui la scatola nera 
assolva alle sole finalità r.c. auto e a beneficiare, a fronte della installazione, di una riduzione 
significativa di prezzo.   
 
Relativamente alle modalità di raccolta e gestione dei dati l’articolo 3 prevede che le imprese 
di assicurazione, nel rispetto delle disposizioni dell’IVASS in materia di outsourcing, possono 
avvalersi di soggetti terzi per la raccolta e gestione dei dati rilevati e comunicati dai 
meccanismi elettronici installati a bordo dei veicoli. In tal caso, le imprese titolari dei 
trattamenti possono designare quali responsabili dei trattamenti medesimi, e in aderenza al 
ruolo effettivamente svolto da costoro, i soggetti terzi che per esperienza, capacità e 
professionalità forniscano idonee garanzie di affidabilità in materia di trattamento dei dati 
personali.  
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In relazione alle modalità di utilizzo dei dati, l’articolo 4 stabilisce quali siano le informazioni 
utilizzabili nel rispetto delle finalità indicate, con particolare riferimento ai dati relativi alle 
percorrenze del veicolo e a quelli utilizzabili ai fini della ricostruzione della dinamica del 
sinistro.  
 
Per quanto concerne le percorrenze si prevede che le imprese utilizzino, in forma aggregata, 
le risultanze relative ai chilometri percorsi, alla tipologia della strada, alle fasce orarie e ai 
giorni di utilizzo del veicolo.  
 
I dati necessari per ricostruire la dinamica del sinistro, invece, rilevati a seguito del 
superamento della soglia di accelerazione o decelerazione predefinita, per almeno un certo 
numero di volte in un arco temporale limitato, dovranno consentire all’impresa la 
localizzazione del veicolo al momento dell’incidente e l’ubicazione del punto d’urto, in modo 
che sia possibile valutare con maggiore attendibilità i danni connessi ai sinistri. 
Viene inoltre stabilito che le imprese, per ragioni legate alle esigenze di protezione dei dati 
personali, potranno conoscere tali dati solo in caso di sinistro.  
 
L’articolo 5 del Regolamento disciplina l’utilizzo dei dati ai fini tariffari, prevedendo che le 
imprese impieghino i dati raccolti, eventualmente incrociati, per elaborare tariffe specifiche 
dedicate ai contraenti di polizze r.c. auto che prevedono l’installazione dei meccanismi 
elettronici e per incrementare le basi tecniche utilizzate per il calcolo delle tariffe ai sensi 
dell’articolo 35 del Codice delle Assicurazioni.  
 
Ulteriori dati rispetto alle percorrenze e a quelli che consentono la ricostruzione della 
dinamica del sinistro possono essere raccolti ed utilizzati a fini tariffari nel rispetto delle 
previsioni in materia di privacy, consentendo una maggiore personalizzazione tariffaria.  
 
L’articolo 6 prevede che i dati raccolti in caso di sinistro siano utilizzati dalle imprese 
nell’ambito dei processi di valutazione e liquidazione dei sinistri, in modo da consentire un 
maggior controllo dei costi e una più intensa prevenzione delle frodi, contribuendo in tal 
modo alla riduzione dei costi dei sinistri e alla conseguente riduzione delle tariffe. Le imprese 
sono chiamate ad integrare in maniera sistematica l’analisi dei dati di crash e le relative 
risultanze nell’ambito dei processi liquidativi, verificando in particolare l’accadimento e la 
dinamica del sinistro, la compatibilità dei danni a cose e dei danni fisici dichiarati in sede di 
denuncia rispetto alla dinamica del sinistro, l’attribuzione della responsabilità.   
 
Attraverso un corretto utilizzo del meccanismo le imprese potranno ad esempio meglio 
fronteggiare i cd. “sinistri fantasma”, oggetto di numerose segnalazioni dei consumatori  
all’IVASS. Si tratta di sinistri, in odore di frode, il cui accadimento viene contestato 
dall'assicurato presunto responsabile e che si traduce per lo stesso in un indebito aggravio 
del premio. Qualora fosse presente sul veicolo la scatola nera, attraverso i dati registrati 
l’impresa potrebbe verificare l'effettivo coinvolgimento del veicolo nel sinistro. 
  
Va inoltre considerato che la giurisprudenza, in particolare negli ultimi due anni, ha mostrato 
una crescente sensibilità in relazione allo strumento di rilevazione satellitare delle attività dei 
veicoli accogliendo le relative risultanze agli atti dei processi, ove sono stati utilizzati per 
ricostruire la dinamica del sinistro ed accertare le responsabilità, nonché per escludere 
lesioni personali in presenza di impatti registrati dal dispositivo di entità lieve e 
obiettivamente incompatibili con la tipologia di danno lamentata1. 


                                                
1 Vd ad es. Sentenze GdP Viterbo del 17/06/2010 n. 1911/10, GdP Rivo di Puglia del 9/3/2011 n. 58/11, Trib. 
Pen. Milano, Sez. GIP del 10/3/2011 n. 654/11, GdP Perugia del 29/11/2010 n. 3496/10, GdP Monza 
dell’11/9/2011 n. 1688/11, GdP Bologna del 5/4/2011 n. 20145/11. 
 







5 
 


 
Le informazioni registrate in occasione dei sinistri sono idonee ad incidere sul processo di 
liquidazione anche in termini di abbreviazione dei tempi del risarcimento, per effetto della 
maggiore e più tempestiva disponibilità di informazioni. 
 
L’articolo 7 disciplina l’accessibilità ai dati da parte del contraente e/o dall’assicurato, 
prevedendo, attraverso una specifica applicazione web con accesso riservato messa a 
disposizione dalle imprese, forme di conoscibilità aggregata dei dati a fini tariffari. I dati 
personali raccolti dai meccanismi elettronici restano suscettibili di accesso da parte degli 
interessati ai sensi dell’art. 7 del Codice in materia di protezione dei dati personali. 
 
L’articolo 8 contiene disposizioni più specifiche in materia di trattamento dei dati personali, 
prevedendo, in aderenza al principio di necessità, che i meccanismi elettronici vengano 
configurati riducendo al minimo la rilevazione dei dati personali e utilizzando tecniche di 
cifratura adeguate a tutela delle informazioni. E’ inoltre previsto che le imprese e i soggetti 
terzi trattino i dati personali raccolti attraverso i meccanismi elettronici in modo lecito e 
secondo correttezza e per le finalità previste dal Regolamento, utilizzandoli anche in 
operazioni di trattamento compatibili con tali finalità.  
I dati personali trattati dalle imprese e dai soggetti terzi dovranno essere esatti, aggiornati e 
completi, nonché pertinenti e non eccedenti rispetto alle finalità che ne hanno giustificato la 
raccolta.  
La norma prevede inoltre che: 


a) gli interessati debbano essere preventivamente informati, anche a mezzo di apposite 
vetrofanie apposte sul veicolo, sulle caratteristiche dei trattamenti svolti; 


b) il trattamento dei dati personali acquisiti, ove non ricorra una delle ipotesi di cui 
all’art. 24 del Codice in materia di protezione dei dati personali, possa essere 
effettuato solo con il consenso degli interessati; 


c) previa idonea identificazione, sia garantita al richiedente la possibilità di interrompere 
immediatamente il trattamento dei dati relativi alla localizzazione mediante una 
semplice funzione (via telefono o sms, ad esempio) ed in modo gratuito; la gratuità si 
riferisce alla modalità utilizzata per comunicare l’interruzione; 


d) il titolare del trattamento dei dati personali adotti le misure minime di sicurezza 
indicate dagli articoli 33 e seguenti e dall’allegato B del Codice in materia di 
protezione dei dati personali. In particolare, dovranno essere previste procedure di 
strong authentication per l’autenticazione informatica degli incaricati e misure idonee 
a proteggere i dati dal rischio di acquisizione, anche fortuita, dei dati;  


e) il titolare effettui al Garante la notifica del trattamento dei dati che indicano la 
posizione geografica di persone od oggetti ai sensi dell’articolo 37 del Codice in 
materia di protezione dei dati personali; 


f) i dati personali raccolti per le finalità previste dal Regolamento siano conservati per 
un periodo di tempo non superiore a quello necessario al perseguimento degli scopi 
per i quali essi sono stati raccolti o trattati, decorso il quale debbono essere resi 
anonimi o cancellati. In particolare il Garante prevede che per le finalità tariffarie i dati 
non possano essere conservati oltre il periodo strettamente necessario alla 
determinazione delle tariffe e, comunque, non oltre un termine massimo (da definire 
sulla base delle osservazioni che saranno formulate in pubblica consultazione) e, in 
caso di sinistro, non oltre due anni. I dati rilevati dalle scatole nere, ove memorizzati 
all’interno dei dispositivi, devono essere cancellati subito dopo la loro trasmissione 
agli eventuali soggetti terzi. 


 
L’articolo 9 stabilisce che le imprese debbano fornire preventivi personalizzati in relazione a 
prodotti con installazione di scatola nera attraverso i propri siti internet alimentando inoltre il 
servizio di preventivazione on line (Tuopreventivatore) fornito da IVASS e MiSE. Tale 
disposizione, che andrà coordinata con le recenti disposizioni in materia di c.d. “contratto 
base r.c.auto”, consentirà al consumatore di avere evidenza del risparmio connesso alla 
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stipulazione di polizze che prevedono l’installazione della scatola nera e nello stesso tempo 
di confrontare i prodotti di diverse imprese. 
 
In merito all’interoperabilità dei meccanismi - volta a consentire l’utilizzo dei dispositivi già 
installati nel caso in cui l’assicurato decida di stipulare il contratto con altra impresa - nella 
consapevolezza che ad oggi non sussiste un modello unico di tali dispositivi e che gli stessi 
presentano differenze tecniche che possono non consentire l’utilizzo da parte di un soggetto 
diverso da quello originario è stata prevista una soluzione transitoria. L’articolo 10 prevede 
che - nell’attesa che le imprese si adeguino allo standard tecnologico comune hardware e 
software che sarà individuato dal decreto attuativo previsto dall’articolo 32, comma 1-ter, del 
decreto liberalizzazioni - sia consentita, oltre alla sostituzione del dispositivo senza costi 
aggiuntivi per l’assicurato, la possibilità che i dati raccolti dalle scatole nere siano fruibili 
dall’impresa con la quale l’assicurato ha stipulato il nuovo contratto, nel rispetto di quanto 
previsto dalle disposizioni in materia di protezione dei dati personali.  
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SCHEMA DI REGOLAMENTO PER LA DEFINIZIONE DELLE MODALITA’ DI 
RACCOLTA, GESTIONE E UTILIZZO DEI DATI RACCOLTI DA DISPOSITIVI 
ELETTRONICI CHE REGISTRANO L’ATTIVITA’ DEL VEICOLO NONCHE’ DELLE 
MODALITA’ DI INTEROPERABILITA’ DI TALI DISPOSITIVI (ARTICOLO 32, COMMA 1-
BIS, DEL DECRETO LEGGE 24 GENNAIO 2012 N. 1, CONVERTITO IN LEGGE 24 
MARZO 2012, N. 27.) 


 


 


L’ISTITUTO PER LA VIGILANZA SULLE ASSICURAZIONI  


di concerto con 


IL MINISTRO DELLO SVILUPPO ECONOMICO 


e 


IL GARANTE PER LA PROTEZIONE DEI DATI PERSONALI 


 


VISTA la legge 12 agosto 1982, n. 576 e successive modificazioni ed integrazioni, 
concernente la riforma della vigilanza sulle assicurazioni;  


VISTO il decreto legge 6 luglio 2012, n. 95, convertito, con modificazioni, nella legge 7 
agosto 2012, n. 135, concernente disposizioni urgenti per la revisione della spesa pubblica 
con invarianza dei servizi ai cittadini; 


VISTO il decreto legislativo 7 settembre 2005, n. 209 e successive modificazioni ed 
integrazioni recante il Codice delle Assicurazioni Private ed in particolare l’articolo 5, comma 
2, in base al quale l’ISVAP, ora IVASS, adotta ogni regolamento necessario per la 
correttezza dei comportamenti dei soggetti vigilati; 


VISTO l’articolo 132 del Codice delle Assicurazioni Private, come modificato dall’articolo 32, 
comma 1, del decreto legge 24 gennaio 2012, n. 1 convertito nella legge 24 marzo 2012, n. 
27, il quale prevede che, nel caso in cui l’assicurato che si appresta a stipulare un contratto 
r.c.auto acconsenta all’installazione sul proprio veicolo di un meccanismo elettronico che 
registra l’attività del veicolo, denominato scatola nera o equivalente, i costi di installazione, 
disinstallazione, sostituzione, funzionamento e portabilità sono a carico delle compagnie che 
praticano inoltre una riduzione significativa rispetto alle tariffe stabilite, all’atto della 
stipulazione o in occasione delle scadenza successive, a condizione che risultino rispettati i 
parametri stabiliti dal contratto;  


VISTO il decreto legislativo 30 giugno 2003, n. 196, recante il Codice in materia di 
protezione dei dati personali;  


VISTO l’articolo 32, comma 1 bis, del decreto legge 24 gennaio 2012, n. 1 convertito nella 
legge 24 marzo 2012, n. 27, il quale prevede che con Regolamento emanato dall’ISVAP, ora 
IVASS, di concerto con il Ministro dello sviluppo economico e il Garante per la protezione dei 
dati personali sono stabilite le modalità di raccolta, gestione e utilizzo, in particolare ai fini 
tariffari e della determinazione della responsabilità in occasione dei sinistri, dei dati raccolti 
dai meccanismi elettronici di cui al comma 1 dell’articolo 32, nonché le modalità per 
assicurare l’interoperabilità di tali meccanismi in caso di sottoscrizione da parte 
dell’assicurato di un contratto di assicurazione con impresa diversa da quella che aveva 
provveduto ad installare il meccanismo;  
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adotta il seguente  
 


REGOLAMENTO 
 
 


CAPO I 
Disposizioni di carattere generale 


 
  Art. 1 


 (Definizioni) 
 


1. Ai fini del presente Regolamento si intendono per: 


a)  “assicurato”: il proprietario del veicolo per il quale è stato stipulato il contratto di 
assicurazione obbligatoria della responsabilità civile derivante dalla circolazione dei 
veicoli a motore; 


b) “contraente”: la persona fisica o giuridica che stipula il contratto di assicurazione 
obbligatoria della responsabilità civile derivante dalla circolazione dei veicoli a 
motore; 


c) “dato personale”: qualunque informazione relativa a persona fisica, identificata o 
identificabile, anche indirettamente, mediante riferimento a qualsiasi altra 
informazione, ivi compreso un numero di identificazione personale; 


d) “impresa”: l’impresa di assicurazione autorizzata in Italia all’esercizio 
dell’assicurazione obbligatoria della responsabilità civile auto;  


e) “interessato”: la persona fisica a cui si riferiscono i dati personali;  


f) “meccanismo elettronico”: il dispositivo, denominato scatola nera o equivalente, che 
consente di localizzare il veicolo su cui è installato, la sua accelerazione e 
decelerazione e di acquisire tali dati per la relativa raccolta e gestione;  


g) “responsabile”: la persona fisica, la persona giuridica, la pubblica amministrazione e 
qualsiasi altro ente, associazione od organismo preposti dal titolare al trattamento di 
dati personali; 


h) “titolare del trattamento”: la persona fisica, la persona giuridica, la pubblica 
amministrazione e qualsiasi altro ente, associazione od organismo cui competono, 
anche unitamente ad altro titolare, le decisioni in ordine alle finalità, alle modalità del 
trattamento di dati personali e agli strumenti utilizzati, ivi compreso il profilo della 
sicurezza; 


i) “Tuopreventivatore”: il servizio on line fornito dall’IVASS e dal Ministero dello 
Sviluppo Economico per confrontare i preventivi r.c. auto delle imprese di 
assicurazione; 


j) “veicolo”: il veicolo a motore di cui all’articolo 122, comma 1, del decreto legislativo 7 
settembre 2005, n. 209, soggetto all’assicurazione obbligatoria della responsabilità 
civile verso i terzi. 


 
 


Art. 2 
(Ambito di applicazione) 


 
1. Il presente Regolamento disciplina le modalità di raccolta, gestione e utilizzo dei dati 


registrati dai meccanismi elettronici installati a bordo di un veicolo ed utilizzati 
nell’ambito di un contratto di assicurazione r.c. auto, nonché le modalità di 
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interoperabilità di tali meccanismi in caso di sottoscrizione da parte dell’ assicurato di un 
contratto di assicurazione con impresa diversa da quella che ha provveduto ad installare 
il meccanismo.  
 


2. Non rientra nell’ambito di applicazione del presente Regolamento l’eventuale utilizzo dei 
meccanismi elettronici per la prestazione di servizi assicurativi aggiuntivi rispetto al 
contratto di assicurazione r.c. auto, da svolgersi comunque nel rispetto della disciplina in 
materia di protezione dei dati personali. La prestazione di tali servizi aggiuntivi non può 
costituire condizione per la stipulazione del contratto di assicurazione r.c. auto con 
installazione del meccanismo elettronico. 
 
 


CAPO II 
Modalità di raccolta e gestione dei dati 


 
Art. 3 


(Modalità di raccolta e gestione dei dati) 
 


1. Le imprese, nel rispetto delle disposizioni vigenti in materia di outsourcing, possono 
avvalersi di soggetti terzi per la raccolta e gestione dei dati rilevati e comunicati dai 
meccanismi elettronici installati a bordo dei veicoli.  


2. L’eventuale designazione, da parte delle imprese titolari, dei soggetti terzi quali 
responsabili dei trattamenti dei dati personali rilevati dai meccanismi elettronici deve 
avvenire in aderenza al ruolo effettivamente svolto da costoro e in favore di soggetti 
che, per esperienza, capacità ed affidabilità, forniscano idonee garanzie. In tal caso, 
sulle imprese titolari permane l’obbligo di verificare periodicamente l’osservanza, da 
parte dei medesimi soggetti terzi, delle istruzioni impartite e delle disposizioni vigenti in 
materia di protezione dei dati personali, con particolare riguardo agli aspetti di sicurezza 
del trattamento. 


3. Le imprese e i soggetti terzi, attraverso incaricati formalmente designati ai sensi 
dell’articolo 30 del Codice in materia di protezione dei dati personali, archiviano, 
conservano, elaborano e curano il trasferimento dei dati provenienti dai meccanismi 
elettronici, nel rispetto dei principi posti dall’articolo 11 del medesimo Codice e dei 
requisiti minimi di sicurezza a livello di impostazione e di gestione dei sistemi. In 
particolare, fermo restando quanto previsto dall’articolo 8, comma 7, garantiscono: 


a) la riservatezza dei dati, assicurando la protezione delle informazioni da 
accessi non autorizzati; 


b) l’integrità dei dati, a salvaguardia dell’accuratezza e della completezza 
delle informazioni; 


c) la conoscibilità dei dati e delle informazioni quando richiesto da chi ne ha 
diritto per legge o per contratto. 
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CAPO II 


Modalità di utilizzo dei dati 
 


Art. 4 
(Informazioni desumibili dai dati) 


 
1. I dati rilevati dai meccanismi elettronici per le finalità di cui agli articoli 5 e 6 del presente 


Regolamento sono circoscritti, rispettivamente, a:   


a) le percorrenze del veicolo, intese come:  
i. numero complessivo di chilometri percorsi; 
ii. tipologia di strada percorsa (ad esempio: urbana, extraurbana o autostrada);  
iii. fasce orarie di utilizzo del veicolo (ad esempio: diurna/notturna): 
iv. giorni della settimana di utilizzo del veicolo (ad esempio: feriale/festivo);  


b) i dati necessari per ricostruire la dinamica di sinistri, intesi come:      
i. superamento della soglia di accelerazione o decelerazione, tarata 


inizialmente ad un valore predefinito, per almeno un certo numero di volte 
nell’arco di un intervallo temporale molto limitato; 


ii. localizzazione del veicolo al momento dell’allarme; 
iii. ubicazione del punto d’urto. 


 
2. Le informazioni di cui al comma 1, lettera a), rilevate dai dispositivi elettronici, sono rese 


accessibili alle imprese, a fini tariffari, solo in forma aggregata, con riferimento a periodi 
di durata non inferiore a ……….giorni. (Al fine di salvaguardare la protezione dei dati 
personali, è necessario prevedere che la trasmissione dei dati alle imprese 
avvenga in riferimento a periodi aventi una durata minima. Secondo gli 
stakeholders, quale potrebbe essere un termine minimo congruo a tal fine?)   


3. I dati di cui al comma 1, lettera b) che non danno luogo a crash vengono rilevati e 
memorizzati dai predetti meccanismi elettronici per un arco temporale non superiore a 
………… secondi, dopo il quale vengono sovrascritti e cancellati. (Al fine di 
salvaguardare la protezione dei dati personali, è necessario prevedere un arco 
temporale massimo, trascorso il quale le informazioni che non danno luogo a 
crash vengono sovrascritte e cancellate. Secondo gli stakeholders quale 
potrebbe essere un termine congruo a tal fine?)  


4. L’impresa conosce, anche attraverso l’eventuale outsourcer, le informazioni di cui al 
comma 1, lettera b), cristallizzate nei …… secondi precedenti e successivi all’evento, 
solo in caso di sinistro. (Al fine di salvaguardare la protezione dei dati personali, è 
necessario prevedere un arco temporale massimo, precedente e successivo 
all’evento, nell’ambito del quale le informazioni vengono cristallizzate e 
trasmesse alle imprese. Secondo gli stakeholders quale potrebbe essere un 
termine congruo a tal fine?). 


5. Ulteriori informazioni possono essere desunte nel rispetto dei principi in materia di 
protezione dei dati personali, con particolare riferimento a quelli di pertinenza e non 
eccedenza in rapporto alle predette finalità*. 


 


* I dati rilevati dai meccanismi elettronici e utilizzati per finalità diverse da quelle 
contemplate dagli artt. 5 e 6 del presente regolamento potranno formare oggetto di 
trattamento, da parte delle imprese, solo a seguito di preventivo esame da parte del Garante 
per la protezione dei dati personali, anche nell’ambito di un’apposita procedura di verifica 
preliminare ai sensi dell’art. 17 del Codice in materia di protezione dei dati personali. 
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Art. 5 
(Utilizzo dei dati a fini tariffari) 


 
1. Le imprese utilizzano i dati di cui all’articolo 4 per elaborare tariffe specifiche dedicate ai 


contraenti di polizze r.c. auto che prevedono l’installazione dei meccanismi elettronici e 
per incrementare le basi tecniche utilizzate per il calcolo delle tariffe ai sensi dell’articolo 
35 del decreto legislativo 7 settembre 2005 n. 209. 


 
Art. 6 


(Utilizzo dei dati nella gestione dei sinistri) 
 


1. Le imprese integrano in maniera sistematica l’analisi dei dati di crash e le relative 
risultanze nell’ambito dei processi di valutazione e liquidazione dei sinistri r.c. auto, 
verificando in particolare l’accadimento e la dinamica del sinistro, la compatibilità dei 
danni a cose e dei danni fisici dichiarati in sede di denuncia rispetto alla dinamica del 
sinistro, la attribuzione della responsabilità del sinistro. 


 
Art. 7 


(Accesso ai dati da parte del contraente e dell’assicurato) 
 


1. Il contraente e l’assicurato hanno diritto di accedere ai dati raccolti attraverso i 
menzionati meccanismi elettronici. Le imprese, a tal fine, mettono a disposizione una 
specifica applicazione web, con accesso protetto da password, prevedendo, a fini 
tariffari, solo forme di conoscibilità aggregata dei dati. 


2. In alternativa, il contraente o l’assicurato inviano richiesta scritta all’impresa, la quale è 
tenuta a fornire le informazioni richieste entro 20 giorni ai sensi dell’articolo 35 del 
Regolamento ISVAP n. 35 del 26 maggio 2010. 


3. I dati personali raccolti attraverso i meccanismi elettronici sono comunque suscettibili di 
accesso da parte dell’interessato ai sensi dell’articolo 7 del Codice in materia di 
protezione dei dati personali. 


 
 


CAPO III 
Disposizioni in materia di protezione dei dati personali 


 
Art. 8 


(Trattamento dei dati personali)  
 


1. I meccanismi elettronici sono configurati riducendo al minimo la rilevazione dei dati 
personali, utilizzando adeguate tecniche di cifratura a protezione degli stessi.  


2. Le imprese e i soggetti terzi trattano i dati personali raccolti attraverso i meccanismi 
elettronici in modo lecito e secondo correttezza e per le finalità di cui agli articoli 5 e 6 
del presente Regolamento, utilizzandoli anche in operazioni di trattamento compatibili 
con tali finalità.  


3. I dati personali trattati dalle imprese e dai soggetti terzi devono essere esatti, aggiornati 
e completi, nonché pertinenti e non eccedenti rispetto alle finalità che ne hanno 
giustificato la raccolta. 


4. Gli interessati debbono essere previamente informati, con formule chiare e di immediata 
comprensione, in ordine alle complessive caratteristiche dei trattamenti svolti, tenendo 
presente quanto previsto dall’articolo 13 del Codice in materia di protezione dei dati 
personali. Inoltre, debbono essere adottate soluzioni atte a segnalare, anche a mezzo di 
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apposite vetrofanie, che il veicolo è provvisto di un dispositivo avente le caratteristiche 
di cui all’articolo 1, comma 1, lettera g) del presente Regolamento. 


5. Ove non ricorra una delle ipotesi di cui all’articolo 24 del Codice in materia di protezione 
dei dati personali, il trattamento dei dati personali acquisiti per il tramite dei predetti 
meccanismi elettronici può essere effettuato solo con il consenso  degli interessati.  


6. Previa idonea identificazione, deve essere garantita al richiedente, in forma gratuita e 
mediante una funzione semplice, la possibilità di interrompere immediatamente il 
trattamento dei dati relativi all’ubicazione, anche attraverso modalità telefoniche o 
telematiche. 


7. Nel quadro dei più generali obblighi di sicurezza previsti dall’articolo 31 del Codice in 
materia di protezione dei dati personali o previste da specifiche disposizioni, le imprese 
titolari sono comunque tenute ad adottare le misure indicate dagli articoli 33 e seguenti 
e dall’allegato “B” al medesimo Codice, recante il “Disciplinare tecnico in materia di 
misure minime di sicurezza”. A tal fine, debbono essere previste procedure di strong 
authentication per l’autenticazione informatica degli incaricati, predisponendo altresì 
misure idonee a proteggere i dati dal rischio di acquisizione, anche fortuita, da parte di 
soggetti non legittimati al loro trattamento, in particolare attraverso l’uso di adeguate 
tecniche di cifratura. 


8. Le imprese titolari effettuano la notifica del trattamento dei dati che indicano la posizione 
geografica di persone od oggetti ai sensi dell’articolo 37 del Codice in materia di 
protezione dei dati personali. 


9. I dati personali raccolti per le finalità di cui agli articoli 5 e 6 devono essere conservati 
per un periodo di tempo non superiore a quello necessario al perseguimento di detti 
scopi, decorso il quale debbono essere resi anonimi o cancellati. In particolare, i dati 
possono essere conservati, per le finalità di cui all’articolo 5, per il periodo strettamente 
necessario alla determinazione della tariffa e, comunque, non oltre il termine di 
………..anni, mentre, in caso di sinistro, non oltre il termine previsto dall’articolo 2947 
c.c. (Al fine di salvaguardare la protezione dei dati personali, si ritiene di indicare 
un termine massimo di anni per la conservazione delle informazioni utili a fini 
tariffari. Quale è, ad avviso gli stakeholders, un arco temporale congruo?).  I dati 
rilevati tramite i meccanismi elettronici, ove registrati sui medesimi dispositivi, debbono 
essere cancellati subito dopo la loro trasmissione. 


 
 


CAPO IV 
Preventivi on line   


 
Art. 9 


(Preventivatori aziendali e Tuopreventivatore) 
(da coordinare con le disposizioni sul contratto base r.c. auto)  


 


1. Le imprese forniscono sui propri siti internet, nell’ambito del servizio gratuito di rilascio 
del preventivo personalizzato r.c. auto previsto dalle disposizioni vigenti, preventivi 
relativi alle polizze r.c. auto che prevedono l’installazione dei meccanismi elettronici, con 
indicazione della misura della relativa riduzione di premio.  


2. Le imprese forniscono al servizio “Tuopreventivatore”, nell’ambito del preventivo relativo 
alla polizza r.c. auto, anche l’indicazione dell’offerta relativa alla stipulazione dello 
stesso contratto con l’installazione del meccanismo elettronico.  
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CAPO V 
Interoperabilità 


 
Art.10 


(Interoperabilità dei meccanismi elettronici) 
 


1. In caso di sottoscrizione da parte del contraente di un contratto di assicurazione r.c. 
auto con un’impresa diversa da quella che ha provveduto ad installare il meccanismo 
elettronico, in attesa dell’adeguamento delle imprese di assicurazione  allo standard 
tecnologico comune hardware e software definito dal decreto del Ministero dello 
Sviluppo Economico previsto dall’articolo 32, comma 1-ter del decreto legge 24 gennaio 
2012, n. 1 convertito in legge 24 marzo 2012, n. 27, in alternativa alla disinstallazione 
del meccanismo senza costi per l’assicurato, al fine di assicurare la interoperabilità dei 
meccanismi le imprese e i soggetti terzi di cui all’articolo 3 del presente Regolamento 
garantiscono l’utilizzo, da parte dell’impresa subentrante, del dispositivo o dei relativi 
dati, limitatamente a quelli raccolti a partire dalla data di sottoscrizione del nuovo 
contratto. L’accesso ai dati deve essere effettuato nel rispetto di quanto previsto dagli 
articoli 3 e 8 del presente Regolamento.  
 


 
CAPO VI 


Disposizioni finali 
 


Art. 11 
(Pubblicazione) 


 
1. Il presente Regolamento è pubblicato nella Gazzetta Ufficiale della Repubblica Italiana.  


 


Art. 12 
(Entrata in vigore) 


 
1. Il presente Regolamento entra in vigore ……………………..  
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Insights
 Usage-Based Insurance Consumer Survey  
 Understanding What Customers Want  


U.S. consumers are overwhelmingly open to 
participation in usage-based auto insurance (UBI) 
programs, according to a recent Towers Watson 
study. UBI programs are already being implemented 
by most major auto insurers, and UBI use is gaining 
momentum in the industry. A growing number of 
consumers (likely as many as 200,000 per month) 
are choosing to install a UBI device in their vehicle, 
allowing their insurer to monitor how, when and where 
their vehicle is being driven. These driving data allow 
for significantly more accurate insurance rates, give 
customers new ways to control their premiums and 
provide an opportunity for satisfying new services. 


Towers Watson’s survey revealed three important 
findings:


 • The marketplace is ready for widespread UBI 
adoption, with nearly 90% expressing openness 
to buy a UBI policy in the U.S. if there is no risk of 
premium increasing.


 • UBI is about more than just price, as consumers 
want value-added services, presenting opportunities 
for auto insurers to decommoditize their offerings.


 • The majority of insureds interested in UBI are willing 
to change their driving behavior, reinforcing the 
potential of driver coaching to make our roads safer. 


A Primed Marketplace


A full 50% of survey respondents express very strong 
interest in UBI, saying they would definitely or probably 
buy a UBI policy. Another 29% say they are willing to 
consider the concept. Taking these two segments 
together reveals that 79% are open to purchasing a UBI 
policy. If consumers are guaranteed that their premium 
would not increase, the percentage of respondents 
open to UBI skyrockets to nearly 90%.


Interest in UBI is highest among younger drivers, 
drivers who drive most and drivers who own newer cars, 
according to our research. This is not surprising, as 
these drivers pay the most for auto insurance and have 
the most to gain by choosing a UBI policy. Approximately 
66% of survey participants between the ages of 18 and 
34 show very strong interest in UBI, saying they would 
definitely or probably buy a UBI policy. This compares 
with about half in the 35 – 44 age group, and 40% in 
the 45 – 64 age range. Interest ticks up slightly for the 
65-plus age group, perhaps reflecting a desire among 
better drivers to keep premium rates lower in a group 
that could be charged higher rates, may feel erroneously 
grouped with drivers of diminishing skills and might be 
on fixed incomes.


Slightly over half of those who drive every day show very 
strong interest in UBI, compared with approximately 
40% of consumers who drive two or three times a week, 
and the roughly 30% of those who drive once a week or 
less. This may be an important insight for insurers that 
assumed UBI is primarily an opportunity to target low-
mileage drivers.


Two-thirds of those who own a vehicle two years old or 
less show very strong interest in UBI. This compares 
to 56% for respondents who have owned a vehicle 
between three and five years. Interest gradually trends 
downward for older vehicles.
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What Are the Major Concerns?


While consumers have some concerns about UBI, 
none of these concerns seem to be material enough 
to prevent its adoption. 


The most common concern is related to money, 
with nearly half of respondents concerned that their 
premiums would increase. The next largest area 
of concern is related to privacy, with approximately 
40% worried about sharing their data. Specifically, 
consumers are concerned with insurers tracking 
driving destinations and sharing data with other 
organizations (Figure 1).


These are reasonable concerns, but should not be 
interpreted as insurmountable challenges. In fact, 
these concerns present opportunities for insurers 
to create better-designed UBI products. Recall that 
79% said that they would be open to a UBI policy 
despite these concerns. We also asked consumers 
if they would be willing to buy a UBI policy if there is 
no risk of their premium increasing. With no risk of 
a surcharge, the percentages of those open to UBI 
increases to nearly 90%. This is likely the main reason 
why there are few, if any, UBI products currently in the 
marketplace that surcharge based on UBI data.


UBI Is About More Than Price


While UBI has already begun to revolutionize how 
we price auto insurance, our survey finds that the 
potential for UBI products extends beyond better 
pricing. Consumers are showing a very strong interest 
in various value-added services that are enabled 
by the technology underlying UBI (Figure 2a). Three 
of the most desired services, with interest from 
approximately 80% of consumers, include:


 • Vehicle theft tracking. The GPS in the UBI device 
can be used to track your vehicle in the event that it 
is stolen, increasing the likelihood of recovery.


 • Automated emergency response. The UBI device 
can often detect when an accident occurs and notify 
emergency response, providing your exact GPS 
location to get help faster.


 • Vehicle wellness reports. A diagnostic report tracks 
your vehicle’s critical systems, helping to keep 
drivers informed when their car requires service.


Interest in value-added services is high enough that 
nearly three-quarters of those interested in UBI 
(i.e., those saying they definitely or probably would 
buy a UBI policy) are willing to pay for value-added 
services, according to our survey. In fact, 61% of those 
interested in UBI are willing to pay between $3.75 and 
$7.50 per month for value-added services. 


0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%


The device may interfere/damage my car


The insurer may use the data to invalidate my claims


I don’t want anyone to know my driving behavior (e.g., speeding, braking)


My insurer may share the data they collect with other organizations


I don’t like anyone monitoring and recording where I drive


My premium may increase


Money-related concerns                        Claim-related concerns           


Privacy-related concerns                       Technology-related concerns  
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Figure 1. What are insureds main concerns with UBI?
Percent concerned with issues     


1616


2828


 “Nearly 90% of consumers express openness to 
buy a UBI policy in the U.S., if there is no risk 
of premiums increasing.”
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Decommoditizing Auto Insurance


The demand for value-added services presents an 
opportunity for insurance companies to decommoditize 
their auto insurance products. By incorporating value-
added service into their offering, insurance companies 
can cater their value proposition to the specific needs 
of their target market. If this is done effectively, it 
could lead to greater new business growth and higher 
renewal retention.


For example, concerned parents are a high-potential 
market for insurers offering UBI programs. Many 
value-added services, such as automatic emergency 
response, are related to increasing safety. Interest in 
these safety services spikes among parents  
(Figure 2b). Interest in automatic emergency 
response among parents is above 90%, compared 
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Figure 2a. Percentage of respondents that are 
interested in value-added services 
Ordered by interest
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Figure 2b. Percentage of parents that are interested 
in teen safety services 
Ordered by interest 
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to approximately 80% for the broader population. In 
addition, our survey found that 81% of parents that 
are interested in UBI are willing to pay for value-added 
services, which compares to 72% of the broader 
population. Only 6.9% of parents would not want any 
safety services for their children, an unsurprisingly 
low number. By bundling safety services with their 
offering, insurance companies can increase their value 
proposition and offer a highly differentiated product to 
concerned parents.


 “Consumers want value-added services, which 
presents an opportunity for auto insurers to 
decommoditize their offerings.”
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The Untapped Potential of Driver 
Coaching


Many consider driver coaching as the highest potential 
benefit of UBI. Driver coaching, if done effectively, 
will enable insurance companies to deliver feedback 
to insureds on their driving habits, teaching them to 
be better drivers. As drivers become safer, insurance 
losses will decrease, benefiting the insurance 
company’s bottom line. More importantly, as drivers 
become safer, roads in general will become safer, 
benefiting society as a whole. 


There is still work to be done to capitalize on the 
potential of driver coaching. The industry needs 
to better understand the subtle driving behaviors 
that make us good or bad drivers, and develop an 
effective way to deliver timely and relevant feedback to 
insureds. 


While we still have work to do in this space, our 
survey findings reinforce the potential of behavior 
change. Sixty percent of those who are interested in 
UBI indicate they are willing to change their behavior, 
suggesting a large appetite for behavior-changing 
features, which underscores the value of pursuing the 
development of effective driver coaching. The most 
promising observation is that the willingness  
to change is highest among younger drivers, drivers 
who drive the most and owners of newer vehicles 
(Figure 3). These are higher-risk segments, with above-
average expected insurance losses. This suggests that 
if the industry can effectively deliver driver coaching, 
this would have the biggest impact on the riskiest 
drivers, resulting in an improvement in road safety. 


I would change I would not change


Figure 3. Higher risk segments tend to be more willing to change behavior,
potentially resulting in lower loss costs
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Figure 3. Higher risk segments tend to be more willing to change behavior,
potentially resulting in lower loss costs
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I would change I would not change


Figure 3. Higher risk segments tend to be more willing to change behavior,
potentially resulting in lower loss costs
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Understand What Customers Want


The Towers Watson UBI Consumer Survey provides 
some important insights into consumers’ views on 
UBI. It is clear that the marketplace is ready for 
widespread UBI adoption, with nearly 90% expressing 
openness to buying a UBI policy in the U.S. if there 
is no risk of surcharge. In addition, this marketplace 
is not driven solely by price. Consumers want value-
added services in addition to more accurate insurance 


 “The majority of consumers interested in UBI are willing to  
change their driving behavior, reinforcing the potential for  
driver coaching to make our roads safer.”


rates, which presents an opportunity for insurance 
companies to decommoditize their offering. Finally,  
our survey findings indicate that the majority of 
consumers interested in UBI are willing to change 
their driving behavior, reinforcing the potential of 
driver coaching to make our roads safer. This will 
benefit insurance companies’ bottom line and, more 
importantly, it will benefit society as a whole.
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company that helps organizations improve performance  
through effective people, risk and financial management.  
With 14,000 associates around the world, we offer solutions 
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The Towers Watson UBI Consumer Survey was conducted between 
December 2012 and February 2013. The survey polled 7,645 respondents, 
including over 1,000 participants from seven countries: France, Germany, 
Italy, the Netherlands, Spain, the U.K. and the U.S. Results presented in 
this article relate to U.S. respondents only.
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