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Introduzione

Il tema della guida in stato d’ebbrezza è presente nella lette-
ratura scientifi ca e nei documenti istituzionali europei e in-
ternazionali sin dagli anni Sessanta. Uno studio realizzato su 
mandato della Commissione Europea nel 2014 ha stimato che 
circa un quarto degli incidenti fatali che avvengono ogni anno 
nei Paesi dell’Unione Europea è collegato al consumo di alcoli-
ci (Ecorys, 2014) e ancora oggi, a distanza di quasi dieci anni, 
l’OMS parla di percentuali simili per quanto riguarda i Paesi 
ad alto reddito, mentre per i Paesi a medio e basso reddito si 
stima che le percentuali siano ancora maggiori, dal 33% al 
69% a seconda del Paes e (WHO, 2022).
Una quantifi cazione effettiva a livello uffi ciale in Italia risulta 
ad oggi complicata. L’ISTAT identifi ca circa il 10% dei sinistri 
rilevati come incidenti alcol-correlati, ma questo dato appare 
sottostimato se comparato con le ricerche nazionali e inter-
nazionali. Questa considerazione è esplicitata nella relazione 
2022 del Ministro della Salute al Parlamento sugli interventi 
realizzati ai sensi della Legge 30.3.2001, n. 125 (la Legge qua-
dro in materia di alcol in Italia), in cui si legge che “il numero 
di incidenti legati allo stato di alterazione psicofi sica comuni-
cati dagli Organi di rilevazione appare spesso sottostimato” 
(Ministero della Salute, 2022). 
Una spiegazione è stata elaborata dal gruppo di lavoro che ha 
collaborato alla stesura del Libro Bianco del 2022, redatto a 
seguito della Conferenza Nazionale Alcol del marzo 2022. In 
merito all’indisponibilità di dati precisi e attendibili sull’in-
cidentalità correlata all’uso di alcol, il gruppo di lavoro ha 
individuato una serie di cause tra le quali: la mancata disponi-
bilità di etilometri in certe circostanze, la non sistematica re-
stituzione dei dati alle Forze dell’Ordine da parte delle strut-
ture sanitarie preposte, la mancata verifi ca dell’informazione 
se non a seguito di ricorsi giudiziari, la diversità degli indica-
tori utilizzati nelle rilevazioni delle diverse Forze dell’Ordine 
coinvolte, la non sistematica rilevazione dell’alcolemia del gui-
datore in caso di decesso o ricovero d’urgenza, la rarità delle 
rilevazioni nel caso in cui un incidente non coinvolga terze per-
sone (Libro Bianco, 2022). A tutto ciò si aggiunge il fatto che il 
dato ISTAT si basa soltanto sui sinistri verbalizzati dalle Forze 

dell’Ordine, che insieme rappresentano meno del 40% degli 
incidenti totali che avvengono in Italia (Libro Bianco, 2022).
Oltre a ciò bisogna considerare che l’incidentalità descrive sol-
tanto una parte del fenomeno, in quanto non tutti gli episodi 
di guida in stato di ebbrezza conducono automaticamente a un 
incidente. Una quantifi cazione effettiva e attendibile del feno-
meno della guida in stato di ebbrezza in Italia al giorno d’oggi 
appare dunque ancora piuttosto complicata.
Le risposte che le istituzioni hanno messo in campo a livello 
internazionale sono state varie e differenti: dall’abbassamento 
del livello del tasso alcolemico consentito e l’aumento dei con-
trolli in strada a risposte di carattere preventivo, come i per-
corsi di sensibilizzazione nelle scuole.
In parallelo, la comunità scientifi ca ha provato a comprendere 
questo fenomeno analizzandolo sotto diversi aspetti: indagando-
ne le cause, valutando l’effi cacia degli interventi in atto e cercan-
do di individuare correlazioni utili a ideare interventi più mirati. 
In particolare, gli studi sulle motivazioni che spingono le persone 
a mettersi alla guida dopo aver bevuto costituiscono un fi lone di 
letteratura molto ricco che ha identifi cato un insieme di fattori 
che possono essere raggruppati in: fattori psicologici, infl uenze 
sociali e relazionali, variabili socio-demografi che e di contesto.
Il presente lavoro si basa in particolare sui seguenti riferimen-
ti teorici:
• gli studi, afferenti alla sociologia del diritto, che hanno inda-

gato la relazione tra la conoscenza e comprensione delle nor-
me e la guida in stato di ebbrezza, basandosi sulle cosiddette 
teorie KOL - Knowledge and Opinion about  Law (Podgóre-
cki et al., 1973; Alonso et al., 2015; Beccaria et al., 2019);

• le ricerche psicologiche che hanno provato a spiegare il fe-
nomeno della guida in stato di ebbrezza attraverso la teoria 
del comportamento pianifi cato (TPB) di  Ajzen (Cooke et al., 
2016);

• gli studi che hanno investigato il cosiddetto optimistic  bias 
(Weinstein, 1980), ovvero la tendenza dell’essere umano a 
sovrastimare la possibilità di sperimentare in prima perso-
na esperienze positive e sottostimare la possibilità di speri-
mentare esperienze negative (González-Iglesias et al., 2015).

Inoltre sono stati considerati studi che hanno indagato la cor-
relazione tra le diverse variabili della TPB, la guida in stato di 
ebbrezza e altri potenziali determinanti, di volta in volta diffe-
renti, come l’effetto deterrente dei controlli da parte delle For-
ze dell’Ordine (Meesmann et al., 2015) o l’impulsività (Vankov 
and Schroeter, 2021), e studi che hanno provato a indagare il 
ruolo di fattori oggettivi come l’età, il genere, l’esperienza di 
guida pregressa, l’orario della giornata, ecc. e studiarne l’in-
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terazione con i fattori soggettivi quali l’ebbrezza (Jie-Ling and 
Yuan-Chang, 2021; Vankov and Schroeter, 2021).
Sulla base di queste teorie di riferimento, lo studio che pre-
sentiamo si è posto l’obiettivo di indagare le motivazioni che 
spingono alla guida in stato di ebbrezza i giovani tra i 18 e i 
30 anni in un contesto specifi co, quello della provincia di Ber-
gamo. Lo scopo più generale era quello di rilevare alcuni ele-
menti utili alla comprensione del fenomeno e alla progettazione 
di interventi di prevenzione e limitazione dei rischi basati su 
messaggi specifi ci.

Metodologia

È stato predisposto un questionario online rivolto ai giovani di 
età compresa tra i 18 e i 30 anni residenti in provincia di Ber-
gamo. Allo studio hanno preso parte 170 persone, raggiunte 
grazie alla diffusione sui social network nell’ambito del pro-
getto di prevenzione e limitazione dei rischi “Goodnight”, pro-
mosso dalla Cooperativa Sociale Aeper attraverso un fi nanzia-
mento di Regione Lombardia e attivo in provincia di Bergamo.
Il questionario, composto in parte da domande a risposta chiu-
sa e in parte da domande aperte, è stato costruito a partire da 
modelli simili presenti in letteratura, in parte utilizzando scale 
già validate e in parte riadattando alcune domande al contesto 
specifi co, al target individuato e alle fi nalità specifi che del pre-
sente studio.
Lo strumento fi nale comprende 42 domande raggruppate in 8 
batterie, che coprono le seguenti aree di indagine:
• variabili socio-demografi che;
• abitudini di guida;
• conoscenza, percezione e opinioni sulle norme e sulle san-

zioni;
• opinioni sull’effi cacia delle misure punitive;
• atteggiamento individuale rispetto alla guida in stato di eb-

brezza sotto effetto di alcol e norme sociali percepite;
• abitudini di consumo;
• abitudini rispetto alla guida sotto l’effetto di alcol (in veste 

di conducente), motivazioni e percezione di autocontrollo;
• abitudini rispetto alla guida sotto l’effetto di alcol (in veste 

di passeggero).
I dati sono trattati con l’ausilio del software per l’analisi stati-
stica SPSS.

Risultati

Il questionario ha raggiunto un campione piuttosto eterogeneo 
dal punto di vista dell’età (età media 23,6 anni), del genere 
(47,1% maschi, 51,8% femmine) e della provenienza geografi ca 
(limitatamente ai Comuni della provincia di Bergamo).
Per quanto concerne il livello di istruzione, il 50,6% dei ri-
spondenti ha completato la scuola secondaria di secondo grado, 
mentre il 40% ha un titolo di studio superiore (laurea o dotto-
rato) e soltanto il 9,4% ha conseguito solo la licenza media.
Sono state raggiunte persone in possesso della patente B 
(84,1%) e della patente A/A1/A2 (27,6%), ma anche persone 
senza alcun tipo di patente (8,2%). 
Dalle risposte sull’esperienza di guida e sulla percezione delle 
proprie abilità emergono i primi elementi rilevanti. Innanzi-
tutto vi è un evidente squilibrio nell’autopercezione relativa 
alle proprie capacità di guida, in quanto i giovani che cre-
dono di guidare meglio degli altri (35,9%) sono molti di più 
di quelli che si riconoscono meno abili della media (6,4%). 

Inoltre, se si incrocia questo dato con l’esperienza di guida si 
osserva che, diversamente da quanto ci si potrebbe aspettare, 
il numero di giovani che si defi niscono molto più abili rispetto 
alla media è maggiore tra quelli che guidano da meno di un 
anno (11,8%) rispetto a coloro con un’esperienza di guida 
compresa tra un anno e 5 anni (4,4%) e a coloro che guidano 
da più di 5 anni (5,6%).
Indagando le abitudini di consumo degli intervistati emerge 
che l’80% consuma alcolici almeno una volta a settimana. Il 
47,1% dice di non avere mai sperimentato il binge drinking, 
mentre il 44,4% dichiara di aver consumato più di 5 drink in 
una sola occasione almeno una volta nell’ultimo mese.
Le risposte sulla conoscenza delle leggi connesse alla guida 
in stato di ebbrezza restituiscono elementi altrettanti inte-
ressanti. La percentuale dei giovani che dichiarano di non 
conoscere il valore del tasso alcolemico massimo consentito 
dalla legge per guidare, sommata alla percentuale di coloro 
che indicano un valore errato, è pari al 30%. Parlando delle 
sanzioni, il livello di conoscenza si abbassa ulteriormente: in 
questo caso circa tre quarti dei rispondenti dichiara di cono-
scere le sanzioni previste per la guida in stato di ebbrezza, ma 
quando viene chiesto loro di selezionare quelle che rientrano 
tra le sanzioni effettivamente applicabili, l’unica che risulta 
nota quasi a tutti è la sospensione della patente (97%), mentre 
soltanto 7 su 10 (68,4%) hanno indicato l’ammenda in denaro, 
meno di 6 su 10 (58%) la sospensione del veicolo e poco più di 
2 su 10 (23,9%) contemplano la possibilità dell’arresto. Incro-
ciando questi dati, emerge che soltanto il 15,1% delle persone 
che dichiarano di essere a conoscenza delle sanzioni previste le 
conosce effettivamente tutte e quattro.
Le risposte relative ai controlli da parte delle Forze dell’Ordi-
ne restituiscono in generale l’ineffi cacia dell’attuale sistema di 
controllo come deterrente: la possibilità di subire un controllo 
in strada viene giudicata come poco probabile o molto impro-
babile dall’81,7% dei rispondenti ed effettivamente solo l’8,2% 
di loro ha subito un controllo almeno una volta nella vita.
Passando a osservare gli atteggiamenti nei confronti del com-
portamento sotto osservazione, la maggior parte degli inter-
vistati esprime un giudizio severo sulla guida in stato di eb-
brezza: il 97,1% la defi nisce un comportamento pericoloso e 
il 95,9% “sbagliato”. Il 62,9% inoltre ritiene che le sanzioni 
previste dovrebbero essere più dure.
Per quanto riguarda la percezione delle norme sociali, la stra-
grande maggioranza dei rispondenti ritiene che la società in 
generale abbia una posizione piuttosto indulgente sul tema, in 
particolare quella degli amici rispetto a quella dei famigliari 
(grafi co 1).

Graf. 1 - Percezione del giudizio degli altri sulla guida in sta-
to di ebbrezza
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Coerentemente con il fatto che la guida in stato di ebbrezza è 
ritenuta dalla maggior parte dei rispondenti un comportamen-
to inaccettabile (il 97,1% lo defi niva “pericoloso” e il 95,9% 
“sbagliato”), anche le motivazioni che possono spingere ad 
adottarlo sono valutate perlopiù come inaccettabili. Tuttavia 
ci sono situazioni in cui i giovani intervistati si sono detti più 
inclini o del tutto inclini ad accettare che una persona si met-
ta alla guida in stato di ebbrezza sono quelle in cui:
• c’è una situazione di emergenza imprevista (45,3%);
• l’autista ha bevuto durante il pasto (39,4%);
• l’autista è la persona più sobria all’interno dell’auto 

(29,4%);
• la distanza per tornare a casa è breve (29,4%);
• non c’è altro modo di tornare a casa (25,9%).
Sono state considerate invece meno ammissibili o del tutto 
inammissibili le giustifi cazioni:
• l’autista è solo in auto (19,4%);
• l’autista si sente sobrio (16,4%);
• tutti i passeggeri hanno la cintura di sicurezza (14,7%);
• è giorno (8,9%).
Nonostante il giudizio uniformemente contrario alla guida in 
stato di ebbrezza, più della metà dei rispondenti (56%) dichia-
ra di aver guidato almeno una volta nella vita sotto l’effetto 
di alcol. Incrociando questi dati con i giudizi prima forniti, si 
evince che il 95,8% di coloro che hanno guidato sotto l’effetto 
di alcol lo aveva defi nito un comportamento pericoloso e il 
93,7% un comportamento sbagliato.

Incrociando lo stesso dato con le risposte sulle abitudini di 
consumo, la percentuale di persone che dichiarano di aver 
guidato almeno una volta in stato di ebbrezza è più alta tra 
chi è solito consumare alcolici più frequentemente e in quanti-
tà maggiori e tende a crescere in relazione al numero di drink 
consumati mediamente in una singola occasione. 
Per quanto riguarda le motivazioni addotte dai giovani per giu-
stifi care l’adozione di questo comportamento a rischio, quella 
prevalente riguarda la necessità di tornare a casa in qualche 
modo (43,2%). Questo dato è molto interessante se si considera 
che la stessa motivazione veniva considerata un alibi inaccetta-
bile in riferimento alle motivazioni di un ipotetico guidatore. 
Diversi rispondenti si attribuiscono poi la capacità di guidare 
anche se alterati (17,9%) o dichiarano di guidare perché con-
vinti di trovarsi all’interno dei limiti legali (7,4%). Tra le altre 
giustifi cazioni fornite ci sono il dover percorrere una distanza 
ridotta (8,4%) o un tragitto poco traffi cato (2,1%).
Particolarmente interessante è ciò che emerge quando ai ri-
spondenti viene chiesto di stimare la probabilità di rimanere 
coinvolto in un incidente in caso di guida in stato di ebbrezza: 
riferendosi a un ipotetico guidatore, il 78,% dei risponden-
ti defi nisce questa possibilità abbastanza probabile o molto 
improbabile, mentre quando la stessa domanda viene posta 
in relazione a se stessi la posizione è ribaltata, in quanto il 
76,8% dei giovani considera questa possibilità poco probabile 
o molto improbabile.

Tab. 1 - Tabella di contingenza tra la frequenza del consumo di alcolici e l’esperienza pregressa di guida in stato alte-
rato

Guida in stato alterato Totale

No No (non guido) Sì

Frequenza 
consumo alcolici

Mai N 12 0 1 13

% 92,3% 0,0% 7,7% 100,0%

Max 1 volta/
mese

N 14 0 6 20

% 70,0% 0,0% 30,0% 100,0%

2-4 volte/mese N 31 8 56 95

% 32,6% 8,4% 58,9% 100,0%

2-3 volte/ 
settimana

N 8 2 29 39

% 20,5% 5,1% 74,4% 100,0%

4+ volte/ 
settimana

N 0 0 3 3

% 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%

Tab. 2 - Tabella di contingenza tra il numero medio di drink assunti dagli intervistati nei giorni in cui bevono e l’esperienza 
pregressa di guida in stato alterato

Guida in stato alterato Totale

No No (non guido) Sì

Media drink
al giorno

1 o 2 N 46 9 69 124

% 37,1% 7,3% 55,6% 100,0%

3 o 4 N 5 1 17 23

% 21,7% 4,3% 73,9% 100,0%

5 o 6 N 1 0 6 7

% 14,3% 0,0% 85,7% 100,0%

da 7 a 9 N 0 0 1 1

% 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%
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Per quanto riguarda, infi ne, le situazioni in cui i risponden-
ti hanno scelto di salire in auto con un autista che ha aveva 
consumato alcolici (85,9%), solo 65 rispondenti hanno fornito 
una spiegazione rispondendo a una apposita risposta aperta. 
Tra le motivazioni addotte, le più ricorrenti – (38 su 65) sono 
di carattere logistico (es. necessità di tornare a casa, impossi-
bilità di trovare alternative.
Emergono poi alcune motivazioni (32/65) legate alla valutazione 
delle condizioni psicofi siche dell’autista da parte del passegge-
ro. Rispetto a queste risposte, appare importante sottolineare 
come non in tutti i casi i rispondenti sembrino essersi accer-
tati su cosa realmente l’autista avesse consumato e su quando 
l’avesse fatto. A tale proposito, vi è una risposta che colpisce 
particolarmente in quanto il rispondente afferma: “a parte che 
non vado a chiedere a una persona cosa abbia consumato”.
La conoscenza del guidatore sembra essere un fattore deter-
minante: sono infatti 19/65 (29%) le risposte in cui ricorrono 
concetti come la conoscenza, la fi ducia o il senso di sicurezza. 
In tre casi, i rispondenti hanno accompagnato alla conoscenza 
della persona anche la conoscenza di come questa sia in grado 
di reggere l’alcol.

Infi ne due giovani hanno fatto riferimento alla (limitata) lun-
ghezza del tragitto da percorrere e un rispondente a una si-
tuazione di “urgenza”.

Discussione

Lo studio ha restituito alcuni risultati attesi, altri meno pre-
vedibili e soprattutto che mettono in evidenza alcune con-
traddizioni che potrebbero essere messe a tema nell’ambito 
interventi di prevenzione. 
Un dato che sorprende o comunque fa rifl ettere è la percen-
tuale elevata (quasi uno su tre) di rispondenti che non cono-
scono il tasso alcolemico consentito alla guida, nonostante 
abbiano conseguito la patente negli ultimi 10 anni e siano 
cresciuti in un periodo in cui l’attenzione sulla prevenzione è 
molto alta rispetto al passato. Questo dato ci fa comprendere 
come nemmeno l’obiettivo meramente informativo di cono-
scenza della norma – di per sé non suffi ciente a rispettarla, 
ma in ogni caso necessario – sia stato ancora pienamente rag-
giunto.
I dati sulla percezione dell’effi cacia dei controlli confermano 
ciò che emerge dalla letteratura, ossia che gli strumenti re-
pressivi sono applicati poco e in modo non effi cace e quindi 
non hanno una reale funzione deterrente (Meesmann et al., 
2015).
In linea con altri studi  precedenti (Alonso et al., 2015; Bec-
caria et al., 2019), emerge una discrepanza tra le posizioni 
molte negative che i giovani proclamano verso la guida in stato 
di ebbrezza e il comportamento che mettono in atto. Questa 
contraddizione suggerisce che non è suffi ciente lavorare sul-
la conoscenza delle norme e sulla consapevolezza dei rischi, 
ma è necessario prendere in considerazione altri aspetti che 
attengono maggiormente al campo delle norme sociali, delle 
relazioni e delle consuetudini.
Per quanto concerne le motivazioni della guida in stato di 
ebbrezza, se si incrociano i dati raccolti con gli elementi alla 
base della teoria del comportamento  pianifi cato (Ajzen, 1991) 
emerge che:
• il rapporto diretto tra un’immagine negativa di un de-

terminato comportamento e l’astensione da questo nella 
pratica non trova riscontro in questa indagine: il 95,8% 
di coloro che hanno guidato sotto l’effetto di alcol lo aveva 
defi nito un comportamento pericoloso e il 93,7% un com-
portamento sbagliato.

• Per quanto riguarda le norme socialmente percepite, i dati 
raccolti non forniscono indicazioni particolari sull’esisten-
za di un legame tra la percezione di riprovazione sociale e 
la tendenza a guidare sotto l’effetto di alcol, ma occorre-
rebbe uno studio più approfondito e con un campione più 
ampio.

• Per quanto concerne, infi ne, la percezione di autocontrol-
lo, ciò che emerge incrociando i dati raccolti è che la mag-
gior parte delle persone che hanno guidato almeno una vol-
ta in stato di ebbrezza (95,8%) defi nisce le proprie abilità 
alla guida nella media o superiori alla media.

Nel complesso, i risultati dello st udio sono in linea con le ri-
cerche sull’optimistic bias (González-Iglesias et al., 2015): i 
giovani intervistati tendono a sopravvalutare sia la propria 
abilità di guida che la capacità di valutare la probabilità di 
essere coinvolti in un incidente, giudicata molto alta quando 

Graff. 2 e 3 - Percezione della probabilità di incorrere in un 
incidente dopo aver consumato alcolici da parte di un’ipoteti-
ca persona terza (2) e in prima persona (3)
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ci si riferisce ad altre persone e molto bassa pensando a se 
stessi. Le giustifi cazioni addotte sono poco oggettive: gli inter-
vistati fanno riferimento al proprio livello di attenzione, alla 
capacità di reggere l’alcol o a quella di valutare in autonomia 
quando sono in grado di guidare in sicurezza e quando no. 
Qualcuno arriva anche a defi nire gli incidenti un fenome-
no raro e ciò indica una percezione distorta delle realtà, in 
quanto gli incidenti stradali in Italia sono tutt’altro che rari 
(165.889 nel 2022 e 79.124 nel primo semestre del 2023, dati 
ISTAT) e la probabilità di incorrere in un incidente raddop-
pia se l’autista ha un tasso alcolemico di 0,3 g/L e quadruplica 
con un  tasso di 0,5 g/L (Allsop, 2020).
Le risposte raccolte per giustifi care il fatto di essersi messi alla 
guida in stato di ebbrezza, seppure poche perché riguardanti solo 
il 55,9% del campione, offrono comunque spunti molto utili per 
implementare programmi preventivi più mirati. 
In particolare, le indicazioni che emergono dall’indagine sono:
• la necessità di potenziare la diffusione delle conoscenze 

sugli effetti dell’alcol sull’organismo e sulla normativa sulla 
guida in stato di ebbrezza;

• la necessità di rifl ettere sull’inadeguatezza dell’enforce-
ment che vanifi ca l’effetto deterrente e quindi la necessità 
di affi ancare agli strumenti di carattere repressivo strate-
gie educative che lavorino sulla consapevolezza dei giovani, 
per aumentare la percezione del rischio, incentivare logi-
che autoprotettive e ridurre gli ostacoli che impediscono di 
mettere in atto le cosiddette “strategie alternative”;

• la necessità di prendere maggiormente in considerazione gli 
elementi ambientali, ad esempio intervenendo sui contesti 
di consumo, rendendoli più sicuri, o agendo sui cosiddetti 
“moltiplicatori della prevenzione” come i gestori dei locali, 
i baristi, gli addetti alla sicurezza.

Gli stessi risultati dello studio potrebbero essere utili per 
impostare interventi preventivi mirati, ad esempio mostrando 
e facendo rifl ettere i giovani sulle contraddizioni emerse tra 
queste posizioni.

Conclusioni

Il presente studio ha contribuito a fornire una panoramica 
del fenomeno della guida in stato di ebbrezza nella provincia 
di Bergamo ed evidenziato alcuni elementi che possono essere 
presi in considerazione per impostare futuri interventi di pre-
venzione sul tema.
Il principale limite dello studio risiede nel campione, poco 
numeroso e non rappresentativo della popolazione. Ampliare 
la base degli intervistati permetterebbe di applicare più ana-
lisi ed elaborazioni di secondo livello, soprattutto sugli aspetti 
cruciali per la prevenzione che riguardano la minoranza che 
ha dichiarato di adottare il comportamento sotto osservazione 
nonostante in generale lo reputi un comportamento a rischio e 
scorretto. 
Un merito dello studio sta invece nell’aver sviluppato uno stru-
mento di rilevazione basato su una attenta analisi della lettera-

tura, che potrebbe essere esteso ad altri contesti per avere dati 
più solidi e affi dabili. Lo stesso strumento, ripetuto nel tempo, 
consentirebbe inoltre di monitorare l’effi cacia degli interventi 
preventivi messi in atto o dell’evoluzione della normativa.
Gli autori si rendono dunque disponibili a mettere a disposi-
zione lo strumento elaborato per ulteriori studi.
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