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Ecco come I'Al sta
cambiando il modo
di guidare
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ta al comportamento medio di quella corsia, in
quell'ora, in quel meteo. E questo é solo l'inizio.
Nei modelli pitt avanzati, gli ADAS si model-
lano sullo stile di guida dell'utente. Registrano
scelte, tempi di reazione, preferenze implicite.
Creano un profilo di guida dinamico che viene
aggiornato in tempo reale. Se si guida spesso di
notte, iniziano a segnalare prima i pericoli. Se

si evita sempre la corsia centrale, lo tengono

in considerazione nelle manovre automatiche.
La guida non ¢ pit1 un insieme di regole. E un
algoritmo che impara. E mentre l'utente pensa
di avere il controllo, l'auto sta gia ottimizzando
traiettorie, distanze di sicurezza, uso dei freni.
E machine learning on the road, letteralmen-
te. Traiprimiad avere puntato sugli ADAS
intelligenti - ovviamente - c'e Tesla. Nel suo
Full Self Driving (FSD) non c'¢ niente di “self”

e molto di “learning”. Non € un sistema pro-
grammato per rispondere a una casistica finita.
E un modello neurale che analizza miliardi di
chilometri percorsi da milioni di auto, e con-
tinua a imparare ogni secondo. Il suo funzio-
namento si basa su un approccio vision-based
puro: niente LiIDAR, niente mappe HD. Solo
telecamere e una rete neurale che interpreta il
mondo esattamente come lo vediamo, ma senza
stancarsi e con tempi di reazione misurabili in
millisecondi. Esempio concreto: in una rotatoria
congestionata, il FSD non aspetta che la strada
sia libera. Calcola dinamicamente la velocita, la
traiettoria e I'intenzione degli altri veicoli, de-
cide se e quando entrare, adattandosi in tempo
reale anche a comportamenti irregolari. Il tutto
senza regole codificate: impara osservando cosa
fa un “buon guidatore” in situazioni simili. Il
sistema é fleet-based: ogni errore corretto da un
utente diventa un insegnamento per il modello
generale. Se un‘auto interpreta male un'uscita
autostradale e il conducente interviene, quella
correzione viene inviata al cloud, rielaborata

e redistribuita all'intera flotta. E un sistema
nervoso distribuito. Esattamente come fanno

le intelligenze artificiali che vengono utilizzate
ogni giorno, spesso senza pensarci. Gli utenti in-
teragiscono, sbagliano, correggono. E I'Al impa-
ra. Meta, ad esempio, ha costruito il suo modello
di raccomandazione per i Reels osservando
miliardi di interazioni: non solo click, ma anche
scroll, esitazioni, riaperture. Ogni gesto umano
e un feedback. Ogni utente e un insegnante,
che lo sappia o no.ll principio e identico: pit I'Al
osserva, piu affina. Che si tratti di capire cosa ti
fara ridere su Instagram o cosa fara un SUV a
semaforo giallo. Il risultato? Un'intelligenza di
guida che evolve in modo continuo, trasversa-
le, collettivo. E non serve essere su una Tesla
per provarlo: anche molti modelli mainstream
- Hyundai, Ford, VW, BMW, BYD - stanno
integrando sistemi intelligenti, magari con
meno clamore, ma con risultati concreti. Alcuni
lo chiamano “livello 2 plus”, altri “co-pilot”, ma la
sostanza e chiara: 'auto conosce il suo guida-
tore. E prende decisioni prima di lui. E a livello
normativo? Dal 26 settembre 2025 dovrebbe
entrare in vigore in Europa 'emendamento

al regolamento UNECE R157 che autorizza le
System-Initiated Maneuvers (SIM): manovre av-
viate direttamente dal sistema, come i cambi di
corsia in autostrada, senza richiesta esplicita al
conducente. E un passaggio importante, perché
consente per la prima volta una gestione attiva
della guida da parte dell’Al anche in Europa. Di
conseguenza Tesla si sta preparando a lancia-
re il suo FSD supervisionato entro fine anno,

partendo da mercati piti aperti come Norvegia
e Paesi Bassi, dove sono gia attive esenzioni e
collaborazioni con le autorita. Il modello sara
simile a quello nordamericano: guida hands-
off, eyes-on, dove le mani possono staccarsi
dal volante, ma lo sguardo deve rimanere sulla
strada, per cui con supervisione costante del
conducente. Per arrivare a una vera guida au-
tonoma senza supervisione serviranno nuovi
passaggi, sia tecnici che normativi. Ma intanto
il quadro regolatorio comincia ad aprirsi. E la
direzione é chiara. Il punto vero, tuttavia, e
un altro: questa intelligenza che é entrata a
fare parte del nostro modo di muoverci non e
locale. I sistemi ADAS evoluti comunicano: con
la rete, con l'infrastruttura, con altre auto. E
la logica del V2X: vehicle-to-everything. Dati
condivisi, analizzati, reiniettati nel sistema
per migliorare le decisioni future. Cio significa
che oggi un incrocio non é pit solo un punto
pericoloso. E un nodo dati.

Interfacce Al: la macchina

che ci conosce

C'e stato un tempo in cui l'interfaccia uo-
mo-macchina era una leva del cambio e qualche
spia sul cruscotto. Poi sono arrivati touch scre-
en, comandi vocali, app companion. Ora si € ar-
rivati al punto in cui 'auto non aspetta pit che
venga detto qualcosa. Ascolta anche quando
non parliamo. Lintelligenza artificiale sta ridefi-
nendo l'esperienza utente a bordo. E lo fa anche
qui in modo silenzioso, ma profondo: imparan-
do le tue abitudini, anticipando i gesti, leggendo
i comportamenti. Ad eempio Mercedes, con
MBUX Hyperscreen, integra un sistema Al che
combina machine learning supervisionato, sen-
soristica ambientale e logiche di inferenza loca-
le per offrire un'esperienza adattiva. Il sistema
non si limita al riconoscimento vocale: raccoglie
dati da GPS, orologio di bordo, temperatura, sto-
rico d'uso, profili di mobilita, e propone azioni in
base a pattern ricorrenti. Se ogni venerdi sera
viene impostata una chiamata o un percorso, il
sistema inizia a suggerirlo automaticamente. Il
core gira su una unita di elaborazione dedicata
(NVIDIA Xavier) che consente di eseguire mo-
delli predittivi direttamente a bordo, riducendo
latenza e carico sulla rete. BMW, invece, con
I'Intelligent Personal Assistant lavora su una
struttura ibrida: cloud + edge. I dati raccolti in
auto vengono pre-elaborati localmente, mentre
le funzioni NLP (natural language processing)
piu complesse vengono gestite su cloud. Il siste-
ma apprende da ripetizioni comportamentali:
climatizzazione manuale, selezione delle mo-
dalita di guida, musica, preferenze di percorso.
Dopo alcune iterazioni, attiva regole automatiz-
zate con feedback contestuale: se il conducente

accetta o ignora i suggerimenti, il modello si
aggiorna. Un esempio? Quando si raggiunge la
barriera autostradale, I'assistente vocale - che
ha registrato il gesto ricorrente - chiede se si
vuole automatizzare l'apertura del finestrino
in quel punto.

Il passo oltre

Come abbiamo visto, l'intelligenza artificiale
sta gia trasformando il modo in cui guidiamo.
Ma per renderla parte stabile dell'ecosistema
automobilistico servono fondamenta pro-
gettuali solide. Potremmo riassumerle in tre
aspetti principali: interoperabilita, scalabilita
e sicurezza. Interoperabilita significa capacita
reale di comunicazione tra sistemi, marchi,
infrastrutture e reti. I veicoli connessi devono
dialogare tra loro e con I'ambiente che li
circonda: smart road, semafori, centri di con-
trollo, rete elettrica. A differenza di quanto si
possa pensare, il problema non e tecnico, ma
architetturale: servono standard condivisi,
protocolli aperti, logiche di integrazione che
vadano oltre i singoli costruttori. In poche
parole: 'auto intelligente non basta, serve un
contesto altrettanto intelligente. E dunque
una cooperazione del settore automotive con
quello dell'urbanistica e della viabilita. Il se-
condo aspetto ¢ la scalabilita, ossia la capacita
dei sistemi di funzionare non su 10mila veico-
1i, ma su milioni. E non in condizioni ottimali,
ma in scenari reali e variabili. Questo richiede
un’Al flessibile, ottimizzata per diverse con-
figurazioni hardware, capace di apprendere
anche da dati incompleti o non perfettamente
puliti. Come sempre nell'industria, la vera
innovazione non ¢ il prototipo: & la replicabili-
ta efficiente su larga scala. Infine, ma non per
importanza, la sicurezza. E questa va intesa in
senso esteso. Ogni sistema basato su Al deve
garantire continuita operativa, protezione dei
dati e gestione affidabile degli errori. Significa
prevedere architetture ridondanti, algorit-

mi robusti, sistemi di validazione continui e
un approccio by design: ovvero intendere la
sicurezza come parte integrante della proget-
tazione, non come misura correttiva. Insom-
ma: l'intelligenza artificiale sta aprendo una
nuova fase dell'evoluzione automobilistica.
Ma perché ci sia davvero un salto, deve uscire
dalla logica della singola funzione e diventare
parte di un disegno pit1 ampio: distribuito,
coerente e sicuro. Parliamo di un’Al che guida,
comunica, si adatta, si integra. Non solo con
T'utente, ma con tutto cio che lo circonda. E
che rende possibile una mobilita piu fluida,
efficiente e personalizzata. Non € un punto
d'arrivo, € una piattaforma di sviluppo. E
siamo solo all'inizio. £R
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