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Compendio

I veicoli a guida automatizzata sono potenzialmente in grado di mitigare gli effetti
negativi del traffico stradale e costituiscono il presupposto per innovazioni eco-
nomiche. Per poter cogliere le opportunita offerte da questi veicoli, il 177 marzo
2023 il Parlamento ha decretato una modifica della legge sulla circolazione stra-
dale e conferito al Consiglio federale le competenze per disciplinare la guida au-
tomatizzata. Con la presente ordinanza il Governo intende consentire le prime
applicazioni pratiche di questo tipo di mobilita, disciplinando in particolare i si-
stemi di automazione autorizzati e le condizioni alle quali possono essere utiliz-
zati.

Situazione iniziale

La trasformazione digitale offre numerose opportunita al settore dei trasporti. L’auto-
mazione della mobilita riveste grande importanza ai fini.déelimiglioramento della sicu-
rezza stradale e dell'incremento dell’efficienza del sistema dei trasporti, in particolare
in termini di capacita, viabilita e sostenibilita. Consente inoltre ai servizi di mobilita pub-
blici e privati di sviluppare nuovi modelli commerciali-avveniristici e costituisce il pre-
supposto per la promozione di innovazioni economiehe.

Queste opportunita vanno colte tempestivamente. Il 17 marzo 2023 il Parlamento ha
pertanto decretato una revisione parziale,dellatlegge federale del 19 dicembre 1958
Sulla circolazione stradale (LCStr) e conferito al Consiglio federale la competenza di
disciplinare determinati casi di applicazioné della guida autonoma. Il presente progetto
di revisione intende attuare tale conferimento e autorizzare detta forma di mobilita.

Contenuto del progetto

Nel quadro della presente ordinanza si intende disciplinare I'immatricolazione e I'uti-
lizzo dei veicoli a guida automatizzata insieme ai relativi aspetti concernenti la prote-
zione dei dati. Sono interessati dal progetto, da una parte, i veicoli che richiedono an-
cora la presenza di un conducente, ma che possono percorrere autonomamente de-
terminati tratti senza essere costantemente controllati dal guidatore e, dall’altra, i veicoli
progettati per funzionare interamente senza conducente. Questi ultimi potranno circo-
lare su tratti prestabiliti e autorizzati dall'autorita competente e dovranno essere moni-
torati da un operatore. Si disciplina inoltre il parcheggio automatico consentendo ai
veicoli senza conducente a bordo di compiere manovre all’interno di aree di parcheggio
separate dal resto della circolazione. Tali aree devono essere autorizzate dalle autorita
competenti.
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Rapporto esplicativo

1  Punti essenziali del progetto

1.1 Situazione iniziale

La trasformazione digitale offre numerose opportunita al settore dei trasporti. L’auto-
mazione della mobilita riveste grande importanza ai fini del miglioramento della sicu-
rezza stradale e dell'incremento dell’efficienza del sistema dei trasporti, in particolare
in termini di capacita, viabilita e sostenibilita. Consente inoltre ai servizi di mobilita pub-
blici e privati di sviluppare nuovi modelli commerciali avveniristici e costituisce il pre-
supposto per la promozione di innovazioni economiche. Un elemento essenziale di
questo tipo di mobilita & rappresentato dai veicoli a guida automatizzata che possono
circolare in permanenza senza che un conducente assuma le funzioni di guida.

Gia da tempo esistono numerosi sistemi di assistenza alla'guida, tanto che é difficile
immaginare veicoli moderni che ne siano sprovvisti. Tali dispositivi aiutano il condu-
cente ad assolvere compiti e doveri legati alla, guida, fornendogli informazioni (p. es.
sistemi di navigazione), assistendolo nelle manovre (p. es.ABS), assumendo determi-
nate funzioni di guida (p. es. cruise control o controlle di.velocita, assistente di parcheg-
gio) o ancora attivandosi in caso di mancata esecuzione di un’operazione (p. es. assi-
stenza alla frenata d’emergenza). Nessuno di questi dispositivi esonera tuttavia il con-
ducente dai suoi doveri di attenziong e dincontrollo del veicolo. Anche qualora questi
sistemi assumano completamente e permanentemente la guida in determinate situa-
zioni (p. es. attivazione contemporaneasdella funzione di mantenimento corsia e del
cruise control adattivo in autostrada), il eenducente & tenuto a sorvegliarli costante-
mente, intervenendo in caso di'necessita.

Da qualche tempo si sta sviluppando una nuova generazione di sistemi, ossia i sistemi
di automazione, chessi distinguono da quelli di assistenza piu avanzati finora noti prin-
cipalmente perché, oltre ad assumere il comando del veicolo, monitorano automatica-
mente l'intero ambiente circostante e sono destinati, in situazioni predefinite, a solle-
vare il conducente dagli oneri di attenzione e di controllo del mezzo o, su determinati
tratti, a circolare addirittura in assenza di un conducente.

In Svizzera I'attuale situazione giuridica esclude la possibilita di utilizzare su strada i
sistemi di automazione conformemente alla loro destinazione d’uso. La legge sulla cir-
colazione stradale (LCStr)' prescrive che il conducente debba costantemente padro-
neggiare il veicolo in modo da potersi conformare ai suoi doveri di prudenza (dovere di
controllo)?, il che implica nello specifico il divieto di lasciare il volante3. Finora i veicoli
a guida automatizzata hanno pertanto circolato in Svizzera solo con autorizzazioni ec-
cezionali nel quadro di esperimenti.

" RS 741.01
2 Art. 31 cpv. 1 LCStr.
3 Art. 3 cpv. 3 ordinanza sulle norme della circolazione stradale (ONC; RS 741.11).
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Per consentire un futuro utilizzo di questi sistemi anche al di fuori di test e raggiungere
gli obiettivi sopra menzionati, il 17 marzo 2023 '’Assemblea federale ha decretato una
revisione parziale della LCStr* e conferito al Consiglio federale la competenza di disci-
plinare i seguenti casi di applicazione:

- secondo l'articolo 25b capoverso 1 nLCStr il Consiglio federale pud stabilire a
quali condizioni e in che misura il conducente di un veicolo a guida automatiz-
zata & esonerato dai suoi doveri di attenzione e di controllo. Questo caso di
applicazione concerne i veicoli che necessitano ancora di un conducente, ma
che in determinate circostanze possono assumere completamente e permanen-
temente le funzioni di guida senza che il guidatore debba costantemente sorve-
gliare il sistema;

- secondo I'articolo 25b capoverso 2 nLCStr il Consiglio federale pud prevedere
che i veicoli a guida automatizzata possano effettuare manovre in assenza del
conducente in aree di parcheggio, purché separate dal resto del traffico e dalle
aree destinate a pedoni e ciclisti;

- secondo l'articolo 25¢ nLCStr il Consiglio federale puo disciplinare le condizioni
alle quali un veicolo dotato di un sistema di automazione pud circolare su tratti
prestabiliti in assenza del conducente;

- larticolo 25d nLCStr prevede infine'che il Consiglio federale possa autorizzare
a circolare i veicoli di dimensioni ridottere a bassa velocita privi di conducente
su tratti non necessariamente prestabiliti, sollevando gli operatori da parte dei
loro doveri.

Nella legge sono stabilite @ltre condizioni quadro che i veicoli a guida automatizzata
devono soddisfare di.cui il Collegio deve tenere conto nell’esercizio delle sue com-
petenze. | veicalidevono in particolare essere dotati di un registratore di guida che rilevi
le interazioni tra sistema di automazione e conducente od operatore e tenga traccia
degli eventi che si verificano mentre & attivo il sistema di automazione. E inoltre stabilito
chi ha diritto ad accedere ai dati rilevati dal registratore di guida e a che scopo®. Dalla
regolamentazione a livello legislativo si desume inoltre 'assenza di una base legale per
la creazione di profili della personalita (il cosiddetto profiling).

Al Consiglio federale non &€ dunque concessa la competenza di disciplinare tutti i pos-
sibili casi di applicazione della guida automatizzata. Rimane esclusa soprattutto la fa-
colta di disciplinare i veicoli automatizzati in grado di circolare sempre senza condu-
cente, che potranno tuttavia essere immatricolati nel quadro di esperimenti finalizzati
all’acquisizione di nuove conoscenze. Le competenze conferite al Collegio devono ri-
guardare perlomeno i casi di applicazione in grado di acquisire rilevanza pratica entro
I'inizio degli anni 2030, quando sara avviata un’ulteriore modifica di legge basata sulle
conoscenze disponibili in quel momento, che includa ulteriori casi di applicazione e

4 FF 2023 791
5 Art. 25g nLCStr.

5/45



sancisca determinati principi fondamentali non ancora sufficientemente accertati
nell’attuale fase iniziale.

Non €& invece trattato nel presente progetto il nuovo articolo 25h nLCStr che conferisce
all’Ufficio federale delle strade (USTRA) la competenza di autorizzare esperimenti di
durata limitata con veicoli a guida automatizzata. Le necessarie disposizioni dettagliate
saranno emanate in separata sede sotto forma di istruzioni.

1.2 Nuova normativa proposta

1.2.1 Aspetti formali

Procedendo alla presente revisione il Consiglio federale intende esercitare le proprie
competenze normative e concretizzare le disposizioni di legge. |l disegno di ordinanza
e stato elaborato in collaborazione con un gruppo interdisciplinare di esperti apposita-
mente istituito, formato da 25 membri fra rappresentanti del’economia, dell’insegna-
mento e della ricerca, di associazioni e di autorita, con I'ebiettivo di elaborare una nor-
mativa che includesse i primi casi di applicazione,della guida automatizzata. E molto
probabile che la guida automatizzata si evolva rapidamente./Dovendo tener conto di
questa evoluzione, si prevede che questa prima regolamentazione del Consiglio fede-
rale debba essere gia rivista poco dopo la sua entrata in vigore.

1.2.2 Omologazione ed esame della conformita

Per poter essere immatricolati i veicoli a motore fabbricati in serie devono sostanzial-
mente essere omologati. L'omelogazione‘viene rilasciata se nel quadro dell’apposita
procedura si accerta che un veicolo @ unassua parte soddisfano i requisiti normativi cui
soggiacciono. Questo principio vale.anche per i veicoli a guida automatizzata. Benché
i requisiti normativi internazionali e anche la procedura di omologazione prevista
dall’'Unione eurgpea per questiparticolari veicoli siano notevolmente avanzati, i requisiti
tecnici imangonoaun'livello relativamente astratto. Sta quindi al costruttore dimostrare
in maniera esaustiva come venga garantita la sicurezza stradale e la fluidita del traffico
al momento dell’omologazione e nel corso dell’intera durata di funzionamento del si-
stema di automazione. Gli organi preposti allomologazione verificano in sostanza I'am-
pia documentazione del costruttore e svolgono autonomamente alcuni test.

Alla luce dell’attuale know-how e delle risorse disponibili, la Svizzera non & per il mo-
mento in grado di rilasciare omologazioni proprie (approvazioni del tipo). Le omologa-
zioni dei veicoli da immatricolare in Svizzera devono pertanto essere rilasciate da
un’autorita estera. Di conseguenza, il disegno di ordinanza si limita a elencare i requisiti
tecnici principali e a rimandare ai regolamenti internazionali e al diritto UE, senza ripor-
tare proprie norme tecniche dettagliate per i sistemi di automazione dei veicoli.

Dato il diffuso utilizzo di software nella tecnologia dei veicoli e visti i nuovi approcci
adottati a livello di regolamenti tecnici e procedura di omologazione, 'esame di confor-
mita assume un’importanza crescente. In futuro sara importante verificare la conformita
al mutare dei requisiti (ad es. in fatto di sicurezza informatica) anche dei prodotti che
gia si trovano sul mercato. La Svizzera si sta pertanto adoperando per costituire un
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sistema di vigilanza del mercato in grado di stare al passo con i piu recenti sviluppi
tecnologici, orientandosi alle attuali prescrizioni europee in materia.

1.2.3 Casi di applicazione della guida automatizzata

Il primo caso di applicazione disciplinato nel disegno di ordinanza concerne i veicoli in
cui il conducente deve riprendere il controllo quando il sistema di automazione lo ri-
chiede. Contrariamente a quanto previsto nel diritto vigente, una volta attivato il sistema
di automazione il conducente potra lasciare volante e senza dover sorvegliare costan-
temente traffico e veicolo. Dovra tuttavia essere pronto a riassumerne il comando in
qualsiasi momento se richiesto dal sistema o se avrebbe dovuto accorgersi che il si-
stema ha raggiunto i limiti di impiego. Allo stato attuale della tecnica le attivita esulanti
dalla guida che il conducente pud esercitare rimangono circoscritte ad un ambito ri-
stretto.

Il secondo caso di applicazione concerne i veicoli privi di conducente che circolano su
tratti prestabiliti sotto la sorveglianza di un operatore. In guesti casi i detentori devono
assicurarsi che i mezzi non siano messi in funzione senza la sorveglianza di un opera-
tore e che le funzioni indipendenti dalla guida, finora@ssunte dal conducente, vengano
comunque svolte. Gli operatori devono interagire.€on'il sistema di automazione (ad es.
verificare e confermare manovre proposte dal veicolo in“situazioni speciali) e fungere
da interlocutori degli occupanti del mezzo. A veicoli privi di conducente possono circo-
lare solo su percorsi prestabiliti e autorizzati‘dalle autorita competenti, che possono
comprendere sia tutte le vie di circolazione allinterno di una regione sia tratti di strade
ad alta capacita e autostrade. |l detentore 'del veicolo deve dimostrare che i tratti pro-
posti sono idonei alla circolazionexdi veicoli privi di conducente e che non si prevedono
ripercussioni negative a livello di sicurezza stradale e di fluidita del traffico. La valuta-
zione delle domande spetta in linea di principio al Cantone in cui deve essere ammesso
il veicolo in questione.'Se itratti proposti si estendono anche al territorio di altri Cantoni
o includono strade nazionali, ihCantone di immatricolazione deve ottenere il consenso
del Cantone interessato o dellUSTRA.

Il terzo caso di applicazione concerne il parcheggio automatico di veicoli in assenza del
conducente. Secondo i regolamenti nazionali noti o i disegni normativi europei, 'omo-
logazione puo essere rilasciata solo se il sistema di parcheggio automatico puo essere
attivato unicamente su aree di parcheggio autorizzate dalle autorita. L’autorizzazione
dell’area di parcheggio e la valutazione della sua idoneita al parcheggio automatico
incombe all’autorita competente secondo la normativa cantonale. L’area di parcheggio
deve essere accessibile soltanto da entrate e uscite separate, ma puo essere aperta
anche a veicoli convenzionali. Diverse funzioni operative necessarie per il parcheggio
automatico (ad es. identificazione del veicolo) possono essere espletate dall’infrastrut-
tura esterna al veicolo a seconda del’omologazione del mezzo in questione e dietro
domanda esplicita del costruttore o di una persona da questi autorizzata. Dopo I'attiva-
zione del sistema di automazione, la manovra pud essere effettuata solo dopo aver
accertato che il veicolo si trovi nella zona di consegna contrassegnata, averlo identifi-
cato e avergli assegnato un posto libero.

La LCStr riveduta prevede un quarto caso di applicazione. Il Consiglio federale po-
trebbe infatti autorizzare a circolare a condizioni agevolate, ossia non limitatamente
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a tratti specifici e senza obbligo di monitoraggio da parte di un operatore, anche veicoli
privi di conducente di dimensioni ridotte e a bassa velocita, fra cui potrebbero ad esem-
pio rientrare i robot per le consegne. Come gia spiegato nel suo messaggio, il Consiglio
federale non intende tuttavia avvalersi di questa competenza in una prima fase. Allo
stato attuale, I'impiego di simili veicoli genera seri conflitti di interesse. In considera-
zione delle caratteristiche e degli ambiti di impiego nonché delle basse velocita, si pone
soprattutto la questione di dove farli circolare visto che le basse velocita li rendono
difficilmente idonei all'impiego su strada.

Viene inoltre concessa al’lUSTRA la competenza di rilasciare autorizzazioni che dero-
gano a determinati requisiti, quali tra gli altri il possesso del’omologazione, in modo
tale da consentire ad esempio ai veicoli a guida automatizzata immatricolati a titolo
sperimentale di poter continuare ad essere utilizzati regolarmente una volta riuscito
I'esperimento e fornite determinate prove di sicurezza.

1.2.4 Formazione e perfezionamento delle persone coinvolte

L’utilizzo di sistemi di automazione implica anche |'acquisizione di nuove competenze
€ conoscenze e cio vale sia per i veicoli che continuano a hecessitare di un conducente
sia per quelli che ne sono privi. Per non intralciare inutilmente la diffusione di veicoli a
guida automatizzata, si rinuncia a un apposito esame di‘guida e si prescrive una for-
mazione obbligatoria unicamente per i veicoli senza conducente. Chi guida o monitora
un veicolo a guida automatizzata & tenuto a‘conoscere le funzionalita del sistema e
prendere visione delle istruzioni d’userdelcostruttore, cui spetta I'obbligo di fornirne di
idonee. Chi acquista un veicolo a guida automatizzata deve essere informato dal riven-
ditore sull'utilizzo conforme delssistema.di automazione e sui dati memorizzati al ri-
guardo. Nel caso di veicoli privi di conducente, I'operatore o la persona che se neces-
sario guida manualmente un veicolo' sprovvisto di comandi convenzionali (ad es. me-
diante telecomando) deve seguire una formazione presso il costruttore. Come gia
detto, per i veicali che necessitano ancora di un conducente non & prescritta una for-
mazione complementare. Nonostante il Fondo di sicurezza stradale incoraggi e pro-
muova gia oggi il perfezionamento facoltativo, che dovrebbe tenere maggiormente
conto dei sistemi di assistenza e automazione, I'esperienza acquisita mostra che solo
pochi conducenti seguono volontariamente dei corsi di perfezionamento per ottimizzare
le proprie capacita, ragion per cui occorre integrare tali tematiche gia nella formazione
per il conseguimento della patente.

1.3 Aspetti attuativi

L’attuazione delle disposizioni in materia di guida automatizzata avverra nel quadro
delle gia consolidate strutture del diritto in materia di circolazione stradale.

Secondo l'articolo 106 capoverso 2 LCStr, se il Consiglio federale non ha designato
un’apposita autorita federale, la responsabilita di eseguire le norme della circolazione
stradale spetta ai Cantoni. Ne testi d’'ordinanza I'esame dei veicoli prima dell'immatri-
colazione e il rilascio di licenze di circolazione e targhe sono sostanzialmente di loro
competenza, mentre la Confederazione € responsabile per i mezzi dell’esercito e altri
veicoli federali nonché di aziende di trasporto in concessione. Questa ripartizione dei
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ruoli fra Confederazione e Cantoni nell’ambito della procedura di immatricolazione ser-
vira da base anche per 'immatricolazione dei veicoli a guida automatizzata.

| veicoli possono sostanzialmente essere messi in circolazione secondo le prescrizioni
vigenti in materia di immatricolazione. Nella modifica della LCStr & stato gia sancito che
le autorita di immatricolazione possono estrarre i dati del registratore di guida nel qua-
dro degli esami periodici dei veicoli e trasmetterli in forma anonimizzata allUSTRA.
Queste informazioni non contengono dati personali sensibili e ne & vietata I'analisi a
scopo di profilazione.

Nel caso dei veicoli senza conducente si aggiunge tuttavia alle condizioni di immatri-
colazione anche l'autorizzazione dell’ambito di impiego. La competenza di espletare
quest’atto amministrativo e procedere alle considerazioni del caso spettera al Cantone
in cui deve essere immatricolato il veicolo. Lo scopo € quello di accordare caratteristi-
che del veicolo e ambito di impiego al punto da raggiungere una situazione di armonia
con I'ambiente circostante. La valutazione richiede dunque conoscenze approfondite
delle condizioni locali, dei flussi di traffico e delle esigenzesdegli abitanti. | Cantoni sono
autonomi nella definizione delle competenze, ma occorfono prescrizioni di diritto fede-
rale per la collaborazione con 'USTRA nel caso in cui gliambiti di impiego riguardino
le strade nazionali e relativi svincoli. Per il rilascio@dell’autorizzazione € di conseguenza
necessaria I'approvazione della Confederazione, eltre eventualmente alla consulta-
zione dell’autorita di immatricolazione dell’'esercito, delFUFT o dellUDSC. Per assistere
i Cantoni nella valutazione degli ambiti di impiego richiesti e assicurare una certa uni-
formita a livello di esecuzione, 'USTRA istituirasinfine un gruppo di accompagnamento
composto da rappresentanti degli uffici della, circolazione stradale, della polizia, degli
uffici del genio civile e da altri seggetti coinvolti.

Il parcheggio automatico sara‘consentito solamente su aree autorizzate a tale scopo.
L’autorizzazione delle‘aree di parcheggio incombera alle autorita competenti secondo
il diritto cantonale, che dovranno in particolare verificare se l'infrastruttura esterna &
conforme ai requisiti/necessari per il parcheggio automatico in base all’omologazione
dei veicoli oggetto della domanda.

2 Diritto comparato, in particolare rapporto con il diritto europeo

2.1 Diritto internazionale ed europeo

A livello internazionale ed europeo esistono diverse norme e regolamenti che discipli-
nano i requisiti tecnici per il rilascio del’omologazione di sistemi di automazione. Que-
ste regolamentazioni internazionali sono di grande importanza per la Svizzera dato che
attualmente la maggioranza dei veicoli che circolano sul suo territorio possiede un’omo-
logazione europea. Anche i sistemi di automazione che si diffonderanno in Svizzera
disporranno prevalentemente di un’'omologazione europea, per cui le normative inter-
nazionali ed europee influiranno anche sui sistemi di automazione ammessi in futuro
nella Confederazione elvetica.
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Fondamentalmente le norme 1SO 262626 e 214487 sono vincolanti per tutti i sistemi di
automazione. La norma ISO 26262, che rappresenta lo standard minimo in materia di
sicurezza funzionale, descrive la procedura e il metodo da seguire per sviluppare i si-
stemi elettrici ed elettronici dei veicoli rilevanti a livello di sicurezza funzionale e moni-
torarne il funzionamento sicuro durante l'intera durata di vita. Trattandosi essenzial-
mente di sistemi elettronici questa norma & determinante anche per i sistemi di auto-
mazione. La norma ISO 21448 descrive invece come garantire che un sistema sia uti-
lizzato solo conformemente allo scopo per cui € previsto.

Oltre alle norme ISO generalmente valide, sono stati tuttavia gia elaborati anche rego-
lamenti tecnici riguardanti casi di applicazione concreti. Emanato nel quadro delle atti-
vita della Commissione economica per 'Europa delle Nazioni Unite (UNECE), a gen-
naio 2021 é entrato in vigore il regolamento ONU n. 157 che costituisce il riferimento
giuridico per 'omologazione dell’«<automated lane keeping system» (ALKS) altrimenti
detto «traffic jam pilot»8, ossia un sistema automatizzato di mantenimento della corsia
che puo essere impiegato fino a una velocita massima di 60 km/h su strade con sensi
di marcia separati e senza mobilita lenta né traffico trasversale. Il sistema puo essere
utilizzato esclusivamente sulle autostrade, ma il regolamento € di particolare impor-
tanza poiché descrive per la prima volta in modo vincolante come deve funzionare un
sistema di automazione. Oltre ad assumere tutte'le funzioni di guida entro 'ambito di
impiego regolamentato, il sistema deve in particolare essere in grado di riconoscere
tutte le situazioni in cui raggiunge i propriflimiti, lanciando in tal caso la richiesta di
riprendere il controllo del veicolo al conducente. Se questi non reagisce entro dieci
secondi, il sistema deve mettere il yeicolo intuno stato di minimizzazione dei rischi.
Qualora non ci fosse tempo di attendere unareazione a causa per esempio di un peri-
colo di collisione imminente, il sistema dovra eseguire immediatamente tale operazione
0 una manovra di emergenzai

Con effetto dal 1°_gennaio 2023 il regolamento ONU n. 157 & stato ulteriormente svi-
luppato ed esteso al pilota autematico autostradale, in grado di guidare fino a una ve-
locita di 130 km/h®. In‘questa fase di sviluppo I'ALKS puo essere progettato anche per
eseguire autonomamente il cambio di corsia.

Altri regolamenti emanati in ambito UNECE che riguardano la presente ordinanza sono
il regolamento ONU n. 155 relativo alla cybersicurezza e il regolamento ONU n. 156
sugli aggiornamenti software.

Con il regolamento (UE) 2018/858° & stato introdotto I'obbligo non solo di esaminare i
veicoli nel quadro dellomologazione, ma anche di controllarne la sicurezza di funzio-
namento fino al termine della durata di vita, ponendo le basi giuridiche per un’efficace
vigilanza del mercato coordinata a livello internazionale. Il tracciamento sistematico di

ISO 26262:2018 Road vehicles — Functional safety (Veicolo stradali — Sicurezza funzionale).

ISO 21448:2022 Road vehicles — Safety of the intended functionality (Veicoli stradale — Sicurezza della funzionalita prevista).
ECE/TRANS/WP.29/2020/81

ECE/TRANS/WP.29/2021/143/Rev.1

0 Regolamento (UE) 2018/858 del Parlamento europeo e del Consiglio del 30 maggio 2018 relativo al’omologazione e alla vigilanza del
mercato dei veicoli a motore e dei loro rimorchi, nonché dei sistemi, dei componenti e delle entita tecniche indipendenti destinati a tali
veicoli, che modifica i regolamenti (CE) n. 715/2007 e (CE) n. 595/2009 e abroga la direttiva 2007/46/CE, GU L 151 del 14.6.2018, pag.
1-218.
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eventi rilevanti per la sicurezza & di grande importanza anche per la presente ordi-
nanza.

Il regolamento (UE) 2019/2144'" introduce I'obbligo per i veicoli di essere equipaggiati
con diversi sistemi avanzati di assistenza alla guida volti ad aumentare la sicurezza
stradale e la protezione degli utenti stradali vulnerabili. Il regolamento stabilisce inoltre
i requisiti per i veicoli a guida automatizzata, in particolare la presenza di sistemi di
monitoraggio della disponibilita del conducente e di un registratore di guida.

Con il regolamento delegato (UE) 2022/1398 dell’8 giugno 2022 & stato fra I'altro inte-
grato nell’allegato 1 del regolamento (UE) 2019/2144'2 il regolamento ONU n. 157 (cfr.
sopra), consentendo cosi il rilascio dellomologazione UE per veicoli dotati di un si-
stema automatizzato di mantenimento della corsia.

Per concretizzare il regolamento (EU) 2019/2144, il 5 agosto 2022 e il 20 giugno 2022
sono stati rispettivamente emanati il regolamento di esecuzione (UE) 2022/1426'3 e il
regolamento delegato (UE) 2022/2236'4 che disciplinanad'@mologazione di veicoli pro-
gettati e costruiti per muoversi autonomamente su tratti prestabiliti senza la presenza
di un conducente.

Gli atti descritti riguardano i requisiti tecnici e I'autarizzazione dei veicoli a guida auto-
matizzata ma non il loro utilizzo. La normativa internazionale determinante per la Sviz-
zera in quest’ambito € la Convenzione dell8 ' novembre 1968 sulla circolazione stra-
dale'®, la quale prescrive che qualsiasiveicoloimmovimento deve avere un conducente
e che questi deve astenersi da qualunque attivita diversa dalla guida. La Convenzione
concede agli Stati membri la possibilita,didderogare a queste norme e di consentire la
guida automatizzata sul proprio territorio, sna non il diritto all’'utilizzo conforme dei vei-
coli a guida automatizzata (nel traffico transfrontaliero. L’organo dellUNECE responsa-
bile del’aggiornamento, di questa Convenzione ha pertanto incaricato un gruppo di
esperti di rielaberarla in questo, senso. | relativi lavori si trovano tuttavia ancora in uno
stadio precoce e ‘@ccarreranno quindi anni prima che possa essere posta in vigore una
normativa internazionale sull’utilizzo di tali veicoli. La partecipazione della Svizzera a
queste attivita permette’di integrare le ultime novita a livello internazionale nei disegni

' Regolamento (UE) 2019/2144 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 27 novembre 2019, relativo ai requisiti di omologazione dei
veicoli a motore e dei loro rimorchi, nonché di sistemi, componenti ed entita tecniche destinati a tali veicoli, per quanto riguarda la loro
sicurezza generale e la protezione degli occupanti dei veicoli e degli altri utenti vulnerabili della strada, che modifica il regolamento (UE)
2018/858 del Parlamento europeo e del Consiglio e abroga i regolamenti (CE) n. 78/2009, (CE) n. 79/2009 e (CE) n. 61/2009 del Parla-
mento europeo e del Consiglio e i regolamenti (CE) n. 631/2009, (UE) n. 406/2010, (UE) n. 672/2010, (UE) n. 1003/2010,(UE) n.
1005/2010, (UE) n. 008/2010, (UE) n. 1009/2010, (UE) n. 19/2011,(UE) n. 109/2011, (UE) n. 458/2011, (UE) n. 65/2012, (UE) n.
130/2012, (UE) n. 347/2012, (UE) n. 351/2012, (UE) n. 1230/2012 e (UE) n. 2015/166 della Commissione, GU L 325 del 16.12.2019, pag.
1-40.

2 Allegato lettera o) del Regolamento delegato (UE) 2022/1398 della Commissione dell'8 giugno 2022 che modifica il regolamento (UE)
2019/2144 del Parlamento europeo e del Consiglio per tener conto del progresso tecnico e degli sviluppi normativi concernenti le modifi-
che ai regolamenti sui veicoli adottate nell’'ambito della commissione economica per 'Europa delle Nazioni Unite, GU L 213 del 16.8.2022,
pag. 1-12.

8 Regolamento di esecuzione (UE) 2022/1426 della Commissione del 5 agosto 2022 recante modalita di applicazione del regolamento (UE)
2019/2144 del Parlamento europeo e del Consiglio per quanto riguarda procedure e specifiche tecniche uniformi per 'omologazione del
sistema di guida automatizzata di veicoli completamente automatizzati, GU L 221 del 26.8.2022, pag. 1-64.

4 Regolamento delegato (UE) 2022/2236 della Commissione del 20 giugno 2022 che modifica gli allegati |, I, IV e V del regolamento (UE)
2018/858 del Parlamento europeo e del Consiglio per quanto riguarda le prescrizioni tecniche per i veicoli prodotti in serie illimitata, i vei-
coli prodotti in piccole serie, i veicoli totalmente automatizzati prodotti in piccole serie e i veicoli per uso speciale, e per quanto riguarda gli
aggiornamenti del software, GU L 296 del 16.11.2022, pag. 1-176.

5 Art. 3 par. 22 del regolamento (UE) 2019/2144.

6 RS 0.741.10
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legislativi nazionali, riducendo cosi il rischio di emanare una normativa non compatibile
con gli sforzi condotti all’estero.

2.2 Diritto estero

In Europa i primi Paesi hanno gia emanato una normativa riguardante I'utilizzo di veicoli
a guida automatizzata. In Germania € stata creata una base legale sull’'uso dei sistemi
automatizzati nel giugno 2017, in Francia nel 2021, motivo per cui se ne descrivono
brevemente le relative leggi.

La legge sulla circolazione stradale tedesca (StVG) distingue tra veicoli a guida alta-
mente o completamente automatizzata, che necessitano di un conducente, e veicoli a
guida autonoma, che circolano in ambiti di impiego prestabiliti senza conducente.

Chi utilizza un veicolo a guida altamente o totalmente automatizzata (ad es. ALKS) pud
distogliere I'attenzione dal traffico e dalla guida, ma deve riprendere immediatamente
il comando del veicolo se richiesto dal sistema oppure sériconosce o dovrebbe rico-
noscere in presenza di circostanze evidenti che non sussistono piu le condizioni per un
utilizzo conforme del sistema di automazione e quindi rimanere sempre vigile8.

L’utilizzo di veicoli a guida autonoma richiede_la ‘definizione di un preciso ambito di
impiego e la sorveglianza tecnica da parte/di una persona fisica'®, i cui compiti e for-
mazione necessaria sono precisati nell’ordinanza di esecuzione 2. |l costruttore deve
richiedere il permesso di utilizzo delsveicelo a"guida autonoma?'. La determinazione
dell’ambito di impiego spetta invece ‘al detentore del veicolo che deve richiedere a tale
scopo un’autorizzazione all’autorita, competente?2. L’autorizzazione pud essere rila-
sciata se si dispone del permesso di utilizze; 'ambito di impiego stabilito & idoneo alla
circolazione del veicolo e.sono soddisfatti i requisiti personali e tecnici richiesti, tra cui
in particolare la disponibilitaidi una sorveglianza tecnica?3.

Nell’'ottobre 2022 Fufficio federale tedesco della motorizzazione ha inoltre pubblicato
I'elenco dei requisititecnici relativi alla funzione di parcheggio automatico (automated
valet parking). Se tali requisiti sono soddisfatti possono essere autorizzate in Germania
aree di sosta in cui i veicoli a guida automatizzata possono parcheggiare senza con-
ducente a bordo. La particolarita di questa normativa sta nel fatto che 'omologazione
non riguarda solo il sistema di automazione del veicolo, ma anche le singole aree di
parcheggio per cui questo & previsto, il che implica che ogni area interessata deve
disporre di un’'omologazione.

In Francia, con l'ordinanza n. 2021-443 del 14 aprile 2021 & stata creata la base legale
sia per i veicoli con richiesta di ripresa del controllo (ad es. ALKS) sia per quelli senza

7 §§ 1b e 1d Strassenverkehrsgesetz der Bundesrepublik Deutschland (StVG).
8 §1b StVG.
9 §1dcpv. 2 e 3 StVG.

20§ 14 Verordnung zur Regelung des Betriebs von Kraftfahrzeugen mit automatisierter und autonomer Fahrfunktion und zur Anderung stras-
senverkehrsrechtlicher Vorschriften (AFGBV).

21 §3 AFGBV.
2 §7AFGBV.
2 §9cpv. 2 AFGBV.
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conducente. Contrariamente alla normativa tedesca, quella francese contiene sostan-
zialmente, oltre a disposizioni di diritto amministrativo, diverse norme di diritto penale
e civile concernenti l'utilizzo dei sistemi di automazione. Ad esempio & espressamente
stabilito che il conducente deve continuare a rispettare (anche in caso di sistema di
automazione attivato) disposizioni delle forze dell'ordine?* e che chi vende o noleggia
a titolo professionale veicoli con richiesta di ripresa del controllo deve informare la parte
contraente in proposito?.

Riguardo ai veicoli con richiesta di ripresa del controllo, le disposizioni francesi corri-
spondono essenzialmente a quelle del diritto tedesco. |l conducente & esonerato dalla
responsabilita per le infrazioni al codice della strada commesse mentre si trova a bordo
del veicolo a sistema attivato. Deve tuttavia essere sempre in una posizione e in con-
dizioni tali da poter reagire a una richiesta di ripresa dei comandi da parte del sistema
di automazione?s.

Nel caso dei veicoli senza conducente, in Francia una differenza sostanziale rispetto
al diritto tedesco risiede tuttavia nel considerare i veicolifagguida automatizzata non
singolarmente, ma come parti di un unico sistema,che interagiscono fra loro e con l'in-
frastruttura stradale. Sono pertanto previsti ruoli diversi‘e.supplementari e non & con-
sentito I'impiego di veicoli senza conducente perscopi puramente privati.

La responsabilita per la messa in funzione € il funzionamento non compete, come nel
diritto tedesco, al detentore del veicolo, bensi@ll’'organizzatore del servizio («organisa-
teur du service»)?’, che pud delegarnel'esecuzione a un gestore. L’ambito di impiego
deve desumersi da una documentazione di sicurezza a cura dell’organizzatore del ser-
vizio.

Pur non prevedendo una dispasizione sulla sorveglianza tecnica analoga a quella del
diritto tedesco, la_normativa francese prescrive che solo una persona abilitata (per-
sonne habilitée)che abbia seguito una formazione specifica per il sistema?® puo inter-
venire a distanza nella guida di un veicolo automatizzato?®, precisando gli interventi
che quest’ultima pué .compiere?°,

24 Art. L. 123-1 No. 3 Code de la Route.

25 Art. L. 224-68-1 Code de la Consommation.
26 Art. L. 123-1. du Code de la Route.

27 Art. L. 3151-1. du Code des Transports.

28 Art. R. 3152-3. du Code des Transports.

29 Art. L. 3151-3. du Code des Transports.

30 Art. R. 3151-1 No. 8 du Code des Transports.
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3 Commento ai singoli articoli

3.1 Ordinanza sulla guida automatizzata

Capitolo 1: Introduzione

Art. 1 Oggetto

Questa disposizione stabilisce cosa viene disciplinato nell’ordinanza.
Art. 2 Definizioni

E definito qui cid che si intende per sistema di automazione e come vengono distinti i
veicoli a guida automatizzata disciplinati nell’ordinanza.

Capitolo 2: Disposizioni generali
Sezione 1: Requisiti dei veicoli a guida automatizzata
Art. 3 Reaquisiti generali

In questa disposizione sono descritte le principali earatteristiche dei veicoli a guida au-
tomatizzata. | requisiti, in linea con le prescrizioni internazionali relative ai sistemi di
automazione, si limitano agli aspetti funzienali senza fissare grandezze misurabili e
valgono sia per i veicoli privi di conducente sia per quelli con richiesta di ripresa del
controllo e con sistema di parcheggio automatico.

Cpv. 1:in questo capoverso sonarsancite le caratteristiche fondamentali dei sistemi di
automazione e ildoro rapporto con gli utenti. | componenti di informazione e di co-
mando, anche definitidinterfacce uomo-macchina (dall'inglese man machine interface,
MMI), devono essere configurati in modo da aiutare i conducenti o gli operatori ad agire
in modo rapido e sicuro, il che significa che ogni informazione proveniente dal sistema
deve essere chiara e tempestiva al fine di evitare per quanto possibile che vengano
lanciati ordini involontari. Nell’eventualita che si debbano compiere degli interventi ma-
nuali occorre inoltre riservare, anche dopo la disattivazione del sistema, un certo mar-
gine di tempo che permetta all'operatore di prendere delle decisioni e, se del caso,
impartire comandi di manovra (cfr. cpv. 1 lett. b).

| sistemi di automazione devono essere protetti da manomissioni da parte di terzi. A
prescindere da questo, il sistema non deve effettuare alcuna operazione suscettibile di
mettere in pericolo gli utenti della strada.

Cpv. 2: sono descritte qui le caratteristiche fondamentali di cui i sistemi di automazione
devono disporre per poter partecipare in modo sicuro alla circolazione stradale. Se un
requisito e rilevante solo per i veicoli senza conducente ma non per quelli con richiesta
di ripresa del controllo & espressamente precisato (lett. c).
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Cpv. 3: il rispetto delle norme della circolazione stradale € un requisito fondamentale
dei sistemi di automazione (cfr. cpv. 2 lett. b). Il codice della strada € volto a garantire
la sicurezza e la fluidita del traffico e richiede il senno umano. In questo capoverso
sono menzionate soprattutto le norme che lasciano un certo margine di interpretazione,
per le quali occorre tenere conto non solo delle possibilita tecniche del sistema d’auto-
mazione, ma anche delle aspettative degli altri utenti stradali.

Art. 4 Ambito di impiego previsto

Cpv. 1 e 2: 'ambito di impiego previsto corrisponde a quello che nella terminologia
inglese & denominato operational design domain (ODD): designa cioé le condizioni
d’'uso per le quali &€ progettato un sistema di automazione. Per funzionare all’interno
dell’ambito di impiego previsto il sistema di automazione deve disporre delle compe-
tenze necessarie per assumere un comportamento corretto e sicuro in funzione essen-
zialmente delle situazioni di traffico che € in grado di gestire, i cosiddetti scenari. Questi
sono determinati secondo metodi internazionalmente riconosciuti cui si applicano, a
seconda del tipo di sistema di automazione, le basi_normative UE o UNECE. Il
costruttore deve descrivere I'ambito di impiego, previsto nella documentazione di
omologazione. Queste informazioni sono parte integrante delle omologazioni globali
dei veicoli a guida automatizzata (omologazione globale di un tipo di veicolo) e di quelle
parziali riferite unicamente al sistema di automazione.

Cpv. 3: 'ambito di impiego previsto di uno'spéecifico sistema di automazione deve es-
sere descritto nei documenti di omologaziene innmodo tale da poter confrontare la com-
petenza del sistema con I'ambiente. In particolare per i veicoli senza conducente e per
quelli con sistema di parcheggierautomatico questa verifica &€ indispensabile ai fini del
rilascio di un’autorizzazione. Eventuali diserepanze comportano restrizioni dell’ambito
di impiego autorizzato (cfr{punte_1.2) o non consentono I'impiego previsto del veicolo.
Se, ad esempio, nen &dimostrato che un sistema di automazione possa effettuare un
cambio di corsija, € difficile che possa circolare su tratti a piu corsie o con corsie di
preselezione prima degli incroci.

Cpv. 4: affinché il sistema di automazione non oltrepassi i limiti del’ambito di impiego
autorizzato e non debba quindi affrontare scenari non compresi nel’ambito di impiego
previsto, bisogna predisporre delle barriere riconoscibili. Gli elementi che possono es-
sere definiti come valori soglia o criteri di esclusione sono elencati in maniera esaustiva
alle lettere a—e. La descrizione di un ambito di impiego autorizzato potrebbe dunque
consistere ad esempio in un elenco di strade di un quartiere (lett. ) che possono es-
sere percorse solo di giorno (lett. b, c) se non c’é pericolo di gelate (lett. a). Per i mezzi
senza conducente e per quelli dotati di sistema di parcheggio automatico riveste parti-
colare importanza la delimitazione geografica che, posta quale condizione per il fun-
zionamento del sistema di automazione dall’autorizzazione dell’ambito di impiego,
funge da restrizione dell’ambito di impiego previsto.
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Art. 5 Prescrizioni determinanti

Cpv. 1: le prescrizioni tecniche dei veicoli sono in continua evoluzione. La versione
delle prescrizioni applicabili in un determinato momento & indicata nell’ordinanza con-
cernente le esigenze tecniche per i veicoli stradali (OETV)3'. Se 'OETV rimanda a
normative internazionali, sono vincolanti le versioni di queste ultime e le eventuali di-
sposizioni transitorie in esse contenute riportate nell’allegato 2 OETV. Trattandosi in
questi casi di prescrizioni concernenti 'omologazione, sono queste che reggono il rico-
noscimento dei certificati di conformita ai fini dell'immatricolazione. Per i sistemi e i
veicoli omologati non é tuttavia necessario un esame tecnico completo ai sensi di que-
ste prescrizioni in sede di immatricolazione.

Cpv. 2: le norme UE e UNECE fissano in genere due termini vincolanti per quanto
riguarda le nuove prescrizioni: uno per il rilascio di nuove omologazioni e uno per l'im-
matricolazione, momento a partire dal quale i sistemi e i veicoli conformi al diritto pre-
vigente non possono sostanzialmente piu essere messi in circolazione. In Svizzera, per
I'applicazione della presente regolamentazione si fa riferimento alla data di importa-
zione o, se del caso, di fabbricazione nel nostro Paese, in modo tale che gli importatori
possano disporre di maggiore sicurezza per pianificare I"acquisto su altri mercati e ov-
viare alla normativa applicabile negli Stati membridell’UE ai veicoli di fine serie, la quale
prevede, in base allarticolo 49 del regolamento (UE) 2018/85832, che a determinate
condizioni gli Stati membri possano immatricolare ancora per 12 mesi veicoli conformi
a un tipo di veicolo la cui omologazione UEmon e piu valida. La normativa svizzera
continuera dunque ad applicarsi invariata:ai veicoli a guida automatizzata che per fun-
zionare richiedono la presenza di un conducente, ossia veicoli perlopiu basati su mo-
delli prodotti su larga scala i cui.eanalidi.importazione hanno gia familiarita con queste
norme.

La normativa generale svizzera che fa riferimento alla data di importazione non si ap-
plichera invece ai veicaoli senza conducente, attualmente oggetto di sempre nuovi per-
fezionamenti a brevi.intervalli di tempo. Devono in sostanza poter essere immatricolati
solo i veicoli conformi all’attuale stato della tecnica e alle prescrizioni piu recenti in
modo tale da non creare incentivi alla costituzione di stock. Per evitare casi di rigore, il
recepimento delle prescrizioni internazionali nell’allegato 2 OETV consente tuttavia di
prevedere una disposizione transitoria che accordi ad esempio un’adeguata proroga
del termine di immatricolazione.

Art. 6 Applicabilita di prescrizioni ai veicoli gia in circolazione

Cpv. 1: come previsto gia oggi all’articolo 4 capoverso 1 OETV, possono essere dichia-
rate vincolanti per i veicoli gia in circolazione prescrizioni introdotte successivamente.
Questa competenza deve essere trasferita in termini precisi e restrittivi al DATEC, in
modo tale da permettergli di reagire rapidamente a sviluppi pericolosi tramite decisioni
indirizzate direttamente a chi mette in circolazione i veicoli. A seconda dell’'entita dell’af-
fare, il DATEC puo demandare la decisione all’ufficio federale competente, nello spe-
cifico 'USTRA, in applicazione dell'articolo 47 capoverso 1 LOGA33 e dell’articolo

3 RS 741.41
2 Cfr. nota a pié di pagina 11.
3 RS 172.010
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13 OLOGA?34. Agli interessati & data facolta di ricorso mediante rimedi giuridici di diritto
amministrativo.

Cpv. 2: il capoverso precisa quando un rischio & tale da richiedere I'applicazione di una
nuova prescrizione a veicoli gia in circolazione. La frase introduttiva specifica inoltre
che deve essere posto sotto osservazione non un unico veicolo bensi tutti i veicoli che
dal punto di vista tecnico presentano gli stessi rischi. Data 'incommensurabilita del
pericolo derivante dai veicoli piratati, le vulnerabilita messe in luce dagli attacchi infor-
matici sono messi sullo stesso piano delle carenze gia conclamatesi come pericoli sotto
forma di incidenti rilevanti per la sicurezza.

Art. 7 Registratore di guida in generale

L’obbligo di equipaggiare i veicoli a guida automatizzata con un registratore di guida e
i relativi requisiti si desumono gia dagli articoli 25e e 25f nLCStr. Questi requisiti sono
ora concretizzati nella presente ordinanza. Gli eventi che devono essere rilevati per
tutti i veicoli si desumono dall’articolo 7 capoverso 3, quellisspecifici dei diversi sistemi
di automazione sono riportati nei pertinenti capitoli (art. 23, 27 € 38). In merito al tratta-
mento dei dati del registratore di guida si veda I'articolo 18.

La frase introduttiva del capoverso 3 in cui si stabilisce espressamente che il registra-
tore non puo svolgere attivita di profilazione (cfr: in ‘proposito art. 5 lett. f della legge
federale del 25 settembre 20203 sulla protezione dei dati; nLPD) va intesa come pre-
scrizione tecnica. Un divieto di profilazione nelssenso di istruzioni per 'addetto al trat-
tamento dei dati andrebbe invece inserito nella sezione relativa al trattamento dei dati.
Tuttavia, poiché la profilazione non.€ conséentita e sarebbe ammessa solo in presenza
di una base legale, non & necessario prevedere una disposizione al riguardo nella pre-
sente ordinanza. In assenza dizuna/normativa legislativa, svolgere attivita di profila-
zione nel quadro del'trattamento di dati € sempre vietato.

Le disposizioni sibasano a livello contenutistico sulle normative internazionali UNECE
e UE. Per evitare che,in caso di ulteriore sviluppo di queste prescrizioni sorgano diffe-
renze rispetto all’elenco dei dati figurante in questo articolo, viene introdotto nel capo-
verso 8 un ordine di priorita delle normative applicabili precisando che le norme inter-
nazionali recepite nell’allegato 2 OETV prevalgono sulle prescrizioni nazionali della
presente ordinanza.

Art. 8 Sistemi di gestione

Cpv. 1: gli elevati requisiti in materia di sicurezza che devono soddisfare i veicoli a
guida automatizzata richiedono un tracciamento completo di eventi e minacce rilevanti
per la sicurezza che comprende la gestione mirata dei rischi informatici, la documenta-
zione esaustiva degli aggiornamenti software e I'analisi degli incidenti. Poiché una va-
lutazione basata sui singoli veicoli non & sufficiente, i costruttori sono tenuti a far certi-
ficare il loro sistema di gestione in merito a questi aspetti, provando cosi di possedere
e implementare all’interno dell’azienda procedure, metodi, formazioni e strumenti

3 RS 172.010.1
% RS 235.1
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efficaci e aggiornati. | requisiti servono in primo luogo a mantenere, e possibilmente ad
aumentare, la sicurezza del veicolo per l'intera durata di funzionamento.

Cpv. 2: gli esami per la certificazione di cui al capoverso 1 sono ripetuti periodicamente
e in caso di violazione degli obblighi il certificato viene ritirato, ad esempio quando un
costruttore cessa I'attivita e non provvede piu al’adeguamento dei veicoli e dei sistemi
gia venduti. In questi casi i sistemi di automazione in questione diventano infatti poten-
zialmente insicuri € non possono piu essere utilizzati. | detentori di veicoli con richiesta
di ripresa del controllo devono essere informati dai costruttori della cessazione del ser-
vizio di supporto in modo che possano disattivare le funzioni del sistema o utilizzarle
solo come sistemi di assistenza. Nel caso dei veicoli senza conducente, invece, &
necessaria la loro immobilizzazione, non essendo questi in grado di funzionare senza
un sistema di automazione. La responsabilita della sicurezza del sistema di automa-
zione puod essere assunta da un altro costruttore e trasferita nel suo sistema di ge-
stione. Un costruttore puo tuttavia anche riottenere la certificazione ritiratagli, sanando
in tal modo la situazione di potenziale mancanza di sicurezza e permettendo di conti-
nuare a utilizzare il sistema di automazione.

Sezione 2: Istruzioni e avvertenze di sicurezza del costruttore
Art. 9 Consegna delle istruzioni d’uso

| veicoli a guida automatizzata presentand0 un elevato potenziale in termini di
miglioramento della sicurezza stradale,,mateomportano anche dei rischi se non
utilizzati in maniera conforme. Il funzionamento del sistema, i requisiti per I'interazione
tra il sistema e la persona che loattiva ele.modalita di definizione dell’ambito di impiego
previsto risultano dalle istruzioni d’'uso delcestruttore, che devono essere allegate alla
domanda di omologazione “del veicolo e che vengono verificate dall’autorita
competente nel quadro della procedura di omologazione. | requisiti concernenti la
consegna delledistruzioni d'uso si desumono peraltro dalla legge federale sulla
sicurezza dei prodotti (LSPro)% in base al cui articolo 8 un produttore & tenuto a
garantire la sicurezza dei propri prodotti anche dopo l'immissione in commercio,
aggiornandone se necessario le istruzioni d’uso.

Chi affida a terzi un veicolo a guida automatizzata deve informarli della presenza del
sistema di automazione nonché della funzione di memorizzazione del registratore di
guida e, data I'importanza che rivestono ai fini di un utilizzo corretto e sicuro del sistema
di automazione, fornire loro le relative istruzioni d’uso. Per i veicoli senza conducente
quest’obbligo vale sia nei confronti dell’operatore che della persona chiamata eventual-
mente a comandarli manualmente in caso di bisogno.

Art. 10 Osservanza delle istruzioni d’uso
Nel caso dei veicoli a guida automatizzata &€ estremamente importante osservare le

istruzioni e le avvertenze di sicurezza del costruttore. Viene pertanto espressamente
stabilito che devono essere osservate da tutte le persone coinvolte nel funzionamento

% RS 930.11
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del veicolo, inclusi i detentori che devono provvedere alla manutenzione come richiesto
dal costruttore (cfr. art. 32 cpv. 1).

Le istruzioni e avvertenze di sicurezza del costruttore sono essenziali soprattutto per
la persona che attiva il sistema di automazione. Pur rinunciando a prescrivere una for-
mazione o un perfezionamento specifici per i conducenti dei veicoli a guida automatiz-
zata per non intralciarne la diffusione e poterne anzi sfruttare al piu presto il potenziale,
€ indispensabile che queste persone conoscano le istruzioni d’'uso e abbiano dimesti-
chezza con le funzionalita e condizioni d’'uso dei sistemi di automazione.

Sezione 3: Approvazione del tipo ed esami della conformita
Art. 11 Obbligo di approvazione del tipo

Cpv. 1 e 2: per mantenere costante la qualita di produzione attraverso la possibilita di
richiedere 'esame della conformita e la tracciabilita delle misure & necessario applicare
I'obbligo di omologazione a tutti i sistemi di automazione.equindi precisare le disposi-
zioni sovraordinate della LCStr al riguardo, modificando le dispesizioni di tenore diver-
gente formulate in termini generali nel diritto d’ordinanza.

Cpv. 3:I'obbligo di dichiarare 'ambito di impiego previsto nella documentazione di omo-
logazione & gia previsto dal diritto internazionale: La ripetizione esplicita nella norma-
tiva svizzera non costituisce pertanto un astacolo tecnico al commercio, bensi aiuta
nello specifico le autorita a motivare una propriasdecisione nei confronti del richiedente
in caso di insufficiente documentazione della,domanda di autorizzazione dell’ambito di
impiego per veicoli senza conducente o.della gestione di aree per il parcheggio auto-
matico.

Art. 12 Rilascio

La Svizzera riconesce nel quadro degli accordi di diritto internazionale con I'UE e
'UNECE le rispettivesomologazioni dei sistemi di automazione. NellUE esiste la pos-
sibilita di ottenere 'omologazione di veicoli completi (al momento per quelli con richie-
sta di ripresa del controllo e privi di conducente, ma in un prossimo futuro anche per
quelli dotati di sistema di parcheggio automatico). | regolamenti UNECE prevedono
invece solo I'omologazione dei sistemi di automazione (che pud essere compresa
come omologazione parziale in un’'omologazione generale UE), ma non di interi veicoli
senza conducente. Per evitare incertezze quanto alla competenza, questa distinzione
va dunque esplicitata nell’ordinanza.

Art. 12 Mantenimento della sicurezza stradale e di funzionamento: compiti e compe-
tenze dellUSTRA

Cpv. 1 e 2: TUSTRA & l'autorita svizzera competente per 'esame della conformita e la
vigilanza sulle azioni di richiamo (art. 26 e segg. dell'ordinanza concernente I'approva-
zione del tipo di veicoli stradali; OATV)3 dei veicoli soggetti a immatricolazione. L’Uffi-
cio deve dunque disporre di tutte le informazioni e le competenze necessarie per

3 RS 741.511
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espletare questi compiti. Le disposizioni dei capoversi 1 e 2 si applicano a tutti i veicoli
a guida automatizzata indipendentemente dal caso di applicazione.

La liceita dello scambio di informazioni con le autorita estere di omologazione e sorve-
glianza del mercato di cui al capoverso 2 deriva dall’allegato Ill punto 2.3 del regola-
mento di esecuzione (UE) 2022/1426.

Cpv. 3: per gli incidenti rilevanti per la sicurezza che si verificano durante il funziona-
mento di veicoli senza conducente sono previsti precisi obblighi di documentazione. In
particolare vanno valutati e rilevati gli eventi aventi un impatto negativo sulla sicurezza
stradale e di funzionamento. Nel quadro degli esami della conformita si possono ana-
lizzare le informazioni tratte dal registratore di guida dei veicoli e, ad esempio, interro-
gare gli operatori sulla dinamica e sulle circostanze degli eventi, permettendo alle per-
sone coinvolte, siano esse detentori, costruttori o autorita, di acquisire importanti cono-
scenze sull'applicazione di queste tecnologie non ancora pienamente consolidate. In
qguanto responsabile dell’esame della conformita, TUSTRA ha particolarmente bisogno
di queste conoscenze cosi come del legame con la praticare,deve dunque poter chie-
dere le informazioni corrispondenti direttamente ai detentori dei veicoli.

Cpv. 4: per 'esame della conformita TUSTRA 'deve anche poter accedere a informa-
zioni del costruttore. Oltre a documenti, dati e specifiche tecniche ha in particolare bi-
sogno dell’accesso a software, dati di addgstramento e algoritmi, senza i quali non &
possibile monitorare I'operativita di un sistema.

Cpv. 5: per concretizzare le disposizioni dellerdinanza concernente I'approvazione del
tipo di veicoli stradali (in particolaresart. 26 ©OATV38) si precisa che TUSTRA pu0 affidare
a organi di controllo gli esami/della conformita di sistemi di automazione.

Art. 14 Mantenimento della sicurezza stradale e di funzionamento: obblighi di segnala-
zione

Cpv. 1:i detentori di veicoli senza conducente che vengono a conoscenza di incidenti
critici per la sicurezza'in cui sono rimasti coinvolti veicoli propri o da loro importati de-
vono segnalarli allUSTRA, il quale cataloga e raccoglie i dati relativi a questi eventi ai
fini del successivo trattamento. La segnalazione deve in linea di principio avvenire im-
mediatamente, ma per lasciare un lasso di tempo sufficiente per la valutazione
dell’evento, la documentazione dell’accaduto e, se del caso, I'anonimizzazione della
registrazione, & concesso un termine di due settimane (14 giorni civili). La disposizione
si fonda sull'articolo 12 capoverso 4 LCStr secondo cui il Consiglio federale designa gli
organi competenti per la verifica successiva e la relativa procedura. Nella prossima
revisione della LCStr si dovra valutare la possibilita di ottimizzare la base legale formale
concernente I'obbligo di segnalazione.

Gli incidenti rilevanti per la sicurezza dei veicoli senza conducente sono distinti in critici
0 non critici a seconda del livello di gravita e del potenziale di pericolo. Gli incidenti
critici sono definiti alle lettere a e b e la loro definizione corrisponde a quelle di «evento
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critico» di cui all'allegato Ill parte 5 punto 1.3 del regolamento di esecuzione (UE)
2022/2144 della Commissione del 5 agosto 2022.

Cpv. 2: un altro canale di informazione € costituito dalle segnalazioni della polizia, te-
nuta anch’essa a segnalare gli incidenti in cui sono coinvolti veicoli senza conducente.

Cpv. 3: gli assicuratori di responsabilita civile devono trasmettere allUSTRA tutti i dati
relativi a incidenti che hanno coinvolto veicoli senza conducente entro 30 giorni dalla
liquidazione del sinistro ed esclusivamente in forma anonima.

Cpv. 4: la segnalazione deve avvenire entro 30 giorni qualora emergano irregolarita nel
corso di un esame periodico o straordinario.

Cpv. 5: salvo prescrizioni in merito previste dalla presente ordinanza, si applicano le
disposizioni concernenti i termini e i contenuti delle segnalazioni relative agli incidenti
rilevanti per la sicurezza del regolamento di esecuzione (UE) 2022/1426.

Art. 15 Mantenimento della sicurezza stradale e di funzionamento: esami

Cpv. 1: se TUSTRA constata che un incidente eriticoper la sicurezza segnalato dal
detentore o dall’importatore di un veicolo (art. 14°¢pv. 1) interessa il sistema di auto-
mazione, lo segnala all'autorita competenté del Cantone di immatricolazione o even-
tualmente della Confederazione. Valutazione‘e segnalazione dell'incidente devono in
linea di principio avvenire immediatamente, ossia‘entro 10 giorni lavorativi, ma per chia-
rire fattispecie complesse il termine pud essere opportunamente esteso.

Cpv. 2: dopo aver colmato gravi lacune dissicurezza che hanno condotto alla sospen-
sione del riconoscimento di omelogazioni internazionali (cfr. art. 16 sotto), occorre ve-
rificare il ripristino déellosstato di conformita nel quadro di un esame ufficiale. La portata
dellesame € detérminata daltipo di causa e di rimedio adottato per rimediare al difetto.
In particolare va verificato se la misura prevista dal costruttore sia stata applicata e non
come questa si ripercuota concretamente sul sistema (ad es. verificare la nuova ver-
sione software o del sensore).

Art. 16 Clausole di salvaguardia per la sospensione del riconoscimento di approvazioni
del tipo

Le clausole di salvaguardia sono strumenti mutuati dagli accordi sul riconoscimento di
omologazioni internazionali che permettono di sospenderne il riconoscimento in caso
di grave rischio per la sicurezza stradale o di mancato rispetto delle prescrizioni deter-
minanti in materia di omologazione®.

| requisiti previsti dagli accordi sono concretizzati nella frase introduttiva e alle lettere
a—d elencando le operazioni che possono recare pregiudizio agli utenti della strada o
che sono in diretta relazione di causa-effetto con la sicurezza stradale dei sistemi di

3 Capitolo 12 sezione V dell’accordo dell’8 ottobre 1999 tra la Confederazione Svizzera e la Comunita europea sul reciproco riconoscimento
in materia di valutazione della conformita (RS 0.946.526.81; MRA); articolo 4 dell’accordo del 20 marzo 1958 concernente I'adozione di
regolamenti tecnici armonizzati delle Nazioni Uniti per i veicoli a ruote, gli equipaggiamenti e i pezzi che possono essere installati o usati in
veicoli a ruote, nonché le condizioni per il riconoscimento reciproco di omologazioni concesse sulla base di tali regolamenti delle Nazioni
Uniti (RS 0.741.411).
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automazione. Le fattispecie riportate non sono contemplate in questa forma e grado di
concretizzazione nei trattati internazionali citati in apertura, ma sono aspetti che meri-
tano particolare attenzione alla luce delle nuove tecnologie, del perfezionamento delle
procedure di esame e dell’ampliamento dei processi di omologazione e di verifica della
conformita.

Sezione 4: Delega di esami
Art. 17

Cpv. 1:in diversi Cantoni gli esami dei veicoli dopo I'immatricolazione vengono delegati
a delle aziende in virtu dell’articolo 34a OETV. Questa delega non comprende solo la
verifica tecnica del veicolo, ma anche le procedure amministrative e la decisione di
idoneita alla circolazione. Questa possibilita di delega completa non & concessa per i
veicoli senza conducente, per cui in una prima fase di utilizzo di questi veicoli, le spe-
rimentazioni restano di competenza dei Cantoni, responsabili anche dell’autorizza-
zione, e delle autorita di immatricolazione federali.

Cpv. 2: diversamente dal capoverso 1, le autorita di immatricolazione potranno chie-
dere che le verifiche di determinati aspetti tecnici'siang,eseguite da organi di controllo
riconosciuti dallUSTRA. Le autorita potrebbero infatti averbisogno di ricorrere a questa
possibilita qualora, ad esempio, non dispongano dellinfrastruttura o delle conoscenze
approfondite necessarie. Tuttavia sarannolibéere di decidere in questo senso indipen-
dentemente dal motivo. La competenza diriconoscere questi organi di controllo spetta
allUSTRA (art. 17 OATV). L’indicazione secondo cui le spese connesse alle verifiche
possono essere fatturate al detentore del.veicolo ha carattere dichiaratorio. Sono fatte
salve le regolamentazioni cantonali innmateria di emolumenti.

Il riconoscimento diforgani di controllo (ad es. istituti, universita, aziende) qualificati a
svolgere valutazioni dei sistemidi automazione € di competenza dellUSTRA. Gli organi
di controllo attualmente riconosciuti per la verifica dei sistemi di un veicolo non sono
ancora in grado di valutare i sistemi di automazione. Nel caso in cui, specie nella fase
iniziale, non fosse formalmente riconosciuto alcun organo di controllo idoneo, 'TUSTRA
potra stabilire gli organi che possono rilasciare i pertinenti rapporti d’esame. Le dispo-
sizioni adottate dall’Ufficio saranno abrogate non appena verra riconosciuto un organo
di controllo.

Sezione 5: Trattamento dei dati
Art. 18 Finalita del trattamento dei dati del registratore di guida

Nel registratore di guida sono memorizzati unicamente gli eventi di cui all’articolo 7. Di
questi eventi sono registrati esclusivamente dati tecnici e non personali. Non & pertanto
neppure prevista la creazione di profili della personalita né si prospetta la possibilita di
svolgere attivita di profilazione.

L’ordinanza precisa le prescrizioni legislative dell'articolo 25g capoverso 3 nLCStr in
Cui & sancito che i dati del registratore di guida necessari ad elucidare la dinamica di
incidenti o a giudicare infrazioni alle norme della circolazione possono essere
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estratti e trattati dalle competenti autorita di polizia, di giustizia e amministrative. Il pre-
sente articolo specifica i soggetti, presso le autorita di polizia, di giustizia € amministra-
tive, autorizzati al trattamento dei dati del registratore di guida, circoscrivendo cosi ul-
teriormente la cerchia degli addetti a tale attivita.

L’articolo precisa inoltre le finalita per cui & consentito il trattamento. | dati contenuti nel
registratore di guida possono essere utilizzati solo per la valutazione di aspetti legati
alla sicurezza del sistema di automazione e per la determinazione della responsabilita
penale o civile. |l trattamento di questi dati deve dunque limitarsi solo a questi scopi e
alle autorita esecutive competenti.

Art. 19 Trattamento di dati nell’lambito dell’esecuzione

Oltre ai dati del registratore di guida, dovranno essere trattati anche dati nel’ambito
dell’esecuzione connessa a esami successivi, sorveglianza del mercato ed esame
della conformita. La base legale al riguardo & costituita dall’articolo 25g capoversi 4 e
5 nLCStr, ma deve essere concretizzata nell’ordinanza, deve,vanno in particolare defi-
nite le autorita autorizzate al trattamento dei dati e disciplinate le finalita per cui queste
operazioni sono consentite.

Contrariamente al caso del registratore di guida, nellambito dell’esecuzione € indispen-
sabile trattare anche dati personali (ad es./generalita'del detentore, targhe). Questi e
le finalita per le quali possono essere trattati sono specificati nel capoverso 1. Non vi &
invece necessita né esiste il presuppostoyperlarcreazione di profili della personalita o
lo svolgimento di attivita di profilazione, pertanto queste forme di trattamento non sono
consentite.

Cpv. 1: le autorita che esercitano funzioni esecutive in relazione ai sistemi di automa-
zione necessitanodi basi giuridiche per il trattamento dei dati. Il tenore della frase in-
troduttiva ¢ allineato al titolo secondo a nLCStr in modo tale da collegare il trattamento
dei dati dell’ordinanza ai compiti esecutivi formalmente previsti nella legge. A livello
federale le autoritacompetenti sono 'TUSTRA, I'Ufficio federale delle comunicazioni
(UFCOM), I'Ufficio federale dei trasporti (UFT), I'Ufficio federale della dogana e della
sicurezza dei confini (UDSC) e I'esercito. A livello cantonale e comunale la competenza
e determinata in base al diritto cantonale, ragion per cui nell’ordinanza non & specificato
quale autorita cantonale o comunale € autorizzata al trattamento.

Queste autorita possono trattare dati personali solo se indispensabili per lo svolgimento
dei loro compiti esecutivi. Questi dati sono elencati alla lettera a e consistono negli
indirizzi delle persone coinvolte nel funzionamento del sistema di automazione e nei
numeri di targa e di telaio dei veicoli.

Per quanto concerne lo scambio di dati tra autorita nazionali, la lettera b fa una distin-
zione tra dati tecnici e dati personali non sensibili. | dati tecnici possono essere scam-
biati liberamente, i dati personali unicamente se richiesto dal compito specifico o se
indicato ai fini di un’esecuzione equivalente, esclusi quelli sensibili. Lo scambio di dati
con autorita estere di cui alla lettera c & limitato solo a dati anonimizzati, ad eccezione
dei numeri di targa e di telaio, ed € inoltre ammesso solo se richiesto dalle prescrizioni
UE o UNECE in materia di omologazione riconosciute. Lo scambio di dati con le

23/45



autorita estere e retto dall’allegato Il parte 5 punto 2.3 del regolamento di esecuzione
(UE) 2022/1426. | dati personali devono essere sostanzialmente scambiati su richiesta
o attraverso I'accesso online a piattaforme sicure (lett. d).

Cpv. 2: essendo responsabile del’esame della conformita, TUSTRA ha in quest’ambito
una posizione centrale che presuppone la possibilita di memorizzare determinati dati,
in particolare le cosiddette segnalazioni in servizio stabilite nelle norme di omologa-
zione riconosciute del’lUE e dellUNECE che il costruttore deve trasmettere durante il
funzionamento alle autorita competenti per 'esame della conformita o la sorveglianza
del mercato. Affinché le interfacce possano funzionare in maniera ottimale, occorre
inoltre definire per quali finalita i vari dati possono essere registrati e scambiati. Nelle
lettere a e b sono pertanto menzionate le operazioni in relazione con l'autorizzazione
degli ambiti di impiego in cui occorre assistere i Cantoni per garantire un’applicazione
uniforme delle prescrizioni. mentre le lettere ¢ e d riportano come scopi espliciti i rile-
vamenti connessi alla verifica di conformita e al livello di sicurezza in esercizio.

Cpv. 3 e 4: secondo il diritto UE, gli incidenti rilevanti perassicurezza che coinvolgono
veicoli senza conducente devono essere segnalati ai costruttori interessati affinché si
possano adottare le dovute misure e verificarle nel quadra.del sistema di gestione della
sicurezza. | costruttori informano a loro volta Fautorita preposta all’autorizzazione,
all'esame della conformita o alla sorveglianza del mercato che & competente per i prov-
vedimenti attinenti al’'omologazione. Nel caso di costruttori esteri sussiste il rischio che
le autorita svizzere non ricevano informazioni sufficienti. Per ovviare a questa situa-
zione si vengono conferiti specifici doveri.e competenze allUSTRA.

Per via dei loro obblighi post-vendita, ixcostruttori sono strettamente coinvolti in questi
processi nel senso che dovranno sorvegliaresd sistemi di automazione per I'intera durata
di vita, adattarli alle minacce e perturbazioni del’ambiente circostante e svilupparli ul-
teriormente in corso'diwutilizzo.

| dati personali che sigpossono trattare e le modalita di accesso consentite sono definiti
dal capoverso 1.

Art. 20 Distruzione dei dati del registratore di guida

Ai sensi della legislazione sulla protezione dei dati, anche la distruzione o cancellazione
dei dati € una forma di trattamento. In base al presente articolo il proprietario del veicolo
puo procedere alla distruzione dei dati in occasione della rottamazione Poiché i veicoli
da rottamare vengono smontati e loro parti sono spesso vendute come pezzi di ricam-
bio d’occasione, anche se non esplicitamente menzionato, la disposizione si applica
anche alla rottamazione parziale, ad esempio del blocco contenente la memoria del
registratore di guida. Non €& invece consentita la rottamazione se con essa vengono
eliminati mezzi di prova.

Andrebbero disciplinati in questa sede anche gli eventuali termini di conservazione
massimi. Vi si € tuttavia rinunciato in quanto la LCStr contiene gia delle disposizioni
sulla durata di conservazione in relazione al trattamento dei dati nel quadro dell’accer-
tamento di incidenti o infrazioni alle norme della circolazione stradale (art. 25g cpv. 3
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nLCStr) e degli esami periodici dei veicoli (art. 25g cpv. 4 nLCStr). Per quanto concerne
il registratore di guida € inoltre previsto che, una volta raggiunto il limite di capacita
della memoria, i dati piu vecchi vengano sovrascritti (art. 25h cpv. 5 nLCStr). Trattan-
dosi di una memoria detta circolare, la durata di conservazione dei dati in essa conte-
nuti € dunque determinata dalle sue dimensioni e dal numero di eventi registrati durante
I'esercizio. Per il pilota automatico autostradale 'TUNECE raccomanda una memoria
sufficiente per circa sei mesi“®. In considerazione degli eventuali ostacoli tecnici al com-
mercio creati da una normativa nazionale divergente e dei dati non sensibili di cui si sta
parlando, non e stata definita una durata di conservazione massima dei dati del regi-
stratore di guida.

Capitolo 3: Veicoli con richiesta di ripresa del controllo

In questo capitolo il Consiglio federale disciplina i sistemi di automazione che conti-
nuano a richiedere la presenza di un conducente a bordo, il quale tuttavia, in applica-
zione dell’articolo 25b capoverso 1 nLCStr, € parzialmente esonerato dal dovere di
controllo secondo l'articolo 31 capoverso 1 LCStr.

Sezione 1: Diritti e doveri nel caso di veicoli con richiesta di ripresa del controllo
Art. 21 Consegna del veicolo

In base alla LSPro, I'obbligo di garantire I'utilizzo sicuro e conforme alle norme del pro-
dotto incombe in primis al produttore e"a titolo sussidiario all'importatore, al distributore
o al fornitore di servizi*'. Chi vende, noleggia o cede in leasing veicoli dotati di sistemi
di automazione a titolo commerciale €:dunque tenuto a informare la parte contraente
sulluso conforme del sistema di automazione, oltre che in merito alla funzione di rile-
vamento del registratore di'guida (cfr. art. 19 nLPD). Il presente articolo sancisce espli-
citamente entrambisquesti doveri.

Soprattutto nel caso«del noleggio di veicoli con richiesta di ripresa del controllo deve
essere garantito che anche chi guida tali mezzi solo per un breve periodo ne conosca
sufficientemente il funzionamento.

Art. 22 Effetti dell’utilizzo del sistema di automazione

Cpv. 1: una volta attivato, il sistema di automazione assume il comando integrale del
veicolo e il conducente € esonerato dall’obbligo di tenere le mani sul volante di cui
all'articolo 3 capoverso 3 ONC, a condizione che lattivazione sia conforme alle
istruzioni d’'uso del costruttore ed efficace. |l conducente deve dunque accertarsi che il
comando del veicolo sia effettivamente esercitato dal sistema di automazione prima di
poter lasciare lo sterzo.

Cpv. 2: a sistema di automazione correttamente attivato, il conducente non & piu tenuto
a sorvegliare costantemente né il veicolo né il traffico. La seconda parte della
disposizione specifica la misura in cui questi puo distogliere I'attenzione dalla strada

40 Cfr. nota a pi¢ di pagina relativa al punto 8.4.1 del regolamento UNECE n. 157 modificato dalla serie di emendamento 01
(ECE/TRANS/WP.29/2020/81).

41 Art. 3 cpv. 6 lett. b LSPro.
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e dalla circolazione, ossia deve essere pronto a riprendere ed esercitare le funzioni di
guida in qualsiasi momento, non appena si presenti uno dei casi di cui al capoverso 3.

Cio presuppone innanzitutto che il conducente sia sempre in grado di guidare e quindi
non dorma né lasci il posto di guida.Non deve inoltre distogliere completamente
I'attenzione dalla strada né svolgere attivita che potrebbero ritardare la ripresa dei
comandi, ma mantenere una visione d’insieme del traffico e della situazione
ambientale. Le attivita diverse dalla guida che comportano delle manipolazioni, che
ritardano la ripresa del volante rendendo difficile la guida sono problematiche e
continuano dunque a non essere consentite.

L’esonero del conducente risultante dall’utilizzo di un sistema di automazione rimane
dunque strettamente circoscritto. Le attuali tecnologie adottate in campo
automobilistico non consentono ancora di distogliere a lungo I'attenzione dalla strada
per compiere attivita che comportano il prendere in mano oggetti, come ad esempio
scrivere messaggi sul ucellulare. Per far questo occorrerebbe che sulle autostrade |l
sistema di automazione fosse in grado di valutare la situazione del traffico a distanza
di diverse centinaia di metri, cosa difficiimente possibile con i sensori attualmente
disponibili e senza interconnessione con altri veicoli“o._linfrastruttura, e che nei
regolamenti i cantieri non fossero piu considerati come eventi non pianificati che
rendono necessaria la ripresa dei comandi. Allo state attuale della tecnica si prevedono
dunque frequenti richieste di ripresa del controllo che presuppongono tempi di reazione
minimi da parte del conducente: se questi'non riesce a riprendere tempestivamente il
controllo, il veicolo entra in uno state”di minimizzazione dei rischi, il che significa in
parole povere che rallenta e si larrestaall'interno della corsia di marcia, con
ripercussioni negative sulla viabilita 'e_sulla sicurezza stradale. Si potra dunque
prendere in considerazione l‘auspicata estensione dell’esonero del conducente dai
doveri di guida solo quando le richieste di ripresa del controllo con un tempo di reazione
inferiore a 10 secondi'Sipresenteranno in rari casi eccezionali o quando i veicoli a guida
automatizzata non dovranno piu richiedere la ripresa del controllo una volta raggiunti i
propri limiti di impiego.

Cpv. 3: la presente disposizione definisce le situazioni in cui il conducente & tenuto a
riprendere il controllo: quando il sistema riconosce di aver raggiunto i suoi limiti
d'impiego e percio lancia un’opportuna richiestao quando lo stesso conducente
riconosce, o dovrebbe riconoscere in presenza di circostanze evidenti, che non
sussistono piu le condizioni per un utilizzo sicuro del sistema.

In linea di principio il conducente é tenuto a riprendere le funzioni di guida solo dopo
una richiesta da parte del sistema. L’'obbligo di assumere il controllo senza preventiva
richiesta va preso con riserva. Se il sistema di automazione € correttamente attivato, il
conducente deve poter contare sul fatto che il sistema assuma le funzioni di guida o
che emetta una richiesta di ripresa del controllo qualora non sia piu in grado di farlo. In
caso contrario sarebbe necessaria una sorveglianza permanente del sistema, da cui il
conducente deve pero essere esonerato in base al capoverso 2. Il guidatore non deve
tuttavia essere completamente esonerato dalle sue responsabilita. Nella misura in cui
riconosce o dovrebbe riconoscere in presenza di circostanze evidenti, che non
sussistono piu le condizioni per un utilizzo sicuro del sistema di automazione che non
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comprometta la viabilita, dovra quindi riprendere le funzioni di guida di propria iniziativa.

Le circostanze possono per0d essere considerate evidenti solo se sono percepibili
anche distogliendo 'attenzione dalla strada e dal traffico, come ad esempio nel caso di
situazioni in cui il veicolo con sistema di automazione attivato effettua frenate o cambi
di direzione bruschi e chiaramente avvertibili, ovviamente non compatibili con una
guida sicura.

Sezione 2: Registratore di guida dei veicoli con richiesta di ripresa del controllo
Art. 23

In questo articolo sono elencati gli eventi che devono essere rilevati dal registratore di
guida di un veicolo con richiesta di ripresa del controllo oltre alle informazioni di cui
all'articolo 3. L’elenco corrisponde alle disposizioni del regolamento UNECE n. 157
modificato dalla serie d’emendamento 01.

Capitolo 4: Veicoli con sistema di parcheggio automatico (art. 25b cpv. 2 LCStr)

Finora la Germania € l'unico Paese in Europa a'disporre di una normativa sul parcheg-
gio automatico. Nel’UE € in corso di elaborazionewn primo disegno di normativa sul
parcheggio automatico, che andra a costituire’ I'allegato V del regolamento (UE)
2022/1426. Il disegno si rifa alla normativa tedesca (cfr. punto 2.2), sviluppandola pero
ulteriormente sotto alcuni aspetti essenziali. Nello specifico I'obbligo di omologazione
non si applichera all’area di parcheggio, ma solo al sistema di automazione. Dall’'omo-
logazione dovranno tuttavia risultare i ‘requisiti che I'area di parcheggio deve soddisfare
per essere adatta al sistema di automazionedn questione. In questo modo non si dovra
sottoporre a una procedura di‘omolagazione ogni singola aerea di parcheggio, bensi
verificare nel singolohcaso, che un’area di parcheggio soddisfi i requisiti previsti
dallomologazione del sistema.di automazione.

La regolamentazione elvetica contenuta nella presente ordinanza si rifa al disegno eu-
ropeo. Poiché quest’ultimo si trova ancora in uno stadio precoce e sara ulteriormente
elaborato, anche la presente ordinanza andra sviluppata di pari passo per quanto con-
cerne 'automated valet parking. A seconda degli sviluppi questo ambito, non & dunque
escluso che il presente progetto di ordinanza debba essere rivisto anche dopo il termine
della consultazione.

Sezione 1: Diritti e doveri in relazione al parcheggio automatico
Art. 24

L’attivazione del sistema di parcheggio automatico é effettuata di norma dal condu-
cente, ma non €& da escludere che possa essere eseguita anche da terzi autorizzati,
quali ad esempio il gestore dell’area di parcheggio, dopo che il veicolo & stato lasciato
nella zona di consegna. Riguardo alla persona che effettua I'attivazione si precisa dun-
que che il sistema di parcheggio automatico puo essere attivato solo in una zona ap-
positamente contrassegnata all'interno dell’area di parcheggio autorizzata. Qualora il
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sistema dovesse essere attivato fuori dalla zona designata, non potra essere asse-
gnato un posto al veicolo e la manovra non potra essere avviata. Dopo la sosta, il
veicolo pud essere ripreso in una zona di ritiro appositamente contrassegnata oppure
dal posteggio stesso qualora lo si debba riprendere manualmente e purché le dimen-
sioni probabilmente ridotte del posto previsto per il parcheggio automatico lo permet-
tano.

Il sistema di automazione non dovra essere attivato fintanto che nel veicolo si trovino
persone o animali. Anche questa disposizione é tratta dalle norme comunitarie e tede-
sche e consente in particolare di posteggiare i veicoli su posti di parcheggio con ridotte
dimensioni laterali.

Anche nel caso dei sistemi di parcheggio automatico, I'utente deve conoscere le fun-
zionalita e le condizioni di utilizzo stabilite nelle istruzioni d’uso.

Sezione 2: Requisiti tecnici speciali
Art. 25 Requisiti generali per il parcheggio automatico

L’articolo prevede che i sistemi automatizzati di parcheggio possano essere attivati solo
nelle aree di parcheggio autorizzate dalle autorita per il'tipo di veicoli corrispondente
onde evitare che il sistema di automazione possa essere attivato in un luogo qualsiasi.
Il costruttore deve dunque dimostrare che gquesto requisito & soddisfatto nella proce-
dura di omologazione.

La particolarita dei veicoli dotatisdinun‘sistema di parcheggio automatico & che devono
imperativamente interagire con l'infrastruttura. Secondo il disegno europeo, l'infrastrut-
tura, con cui si intende un sistema_tecnico o una persona presente sul posto, deve
almeno assegnaredin posto,.di parcheggio al veicolo in modo da evitare che il sistema
di parcheggio automatico venga attivato senza che sappia se e dove pud parcheggiare
il veicolo, escludende’cosi che i veicoli circolino alla ricerca di un parcheggio.

Sta al costruttore decidere se le altre funzioni necessarie al parcheggio automatico (ad
es. pianificazione di percorsi o localizzazione del veicolo) debbano essere interamente
assunte dal veicolo o essere in parte offerte dall’infrastruttura. Il disegno europeo pre-
vede quattro diversi tipi di suddivisione dei compiti tra infrastruttura e veicolo.

Art. 26 Esecuzione del parcheggio automatico

Una volta attivato il sistema di parcheggio automatico, la manovra puo essere effettuata
solo se sono soddisfatti determinati requisiti. Per essere parcheggiato, il veicolo deve
trovarsi in una zona di consegna appositamente contrassegnata all'interno dell’area di
parcheggio autorizzata. Al momento del ritiro occorre assicurarsi che 'apposita zona,
anch’essa contrassegnata, non sia occupata da un altro veicolo. L’assegnazione di un
posto di parcheggio e l'identificazione del veicolo devono essere effettuate prima
dell’esecuzione della manovra. L’identificazione e la localizzazione del veicolo devono
essere garantite in permanenza durante I'intero tragitto. Non appena queste condizioni
o i requisiti relativi al’ambito di impiego autorizzato o previsto non sono piu soddisfatti,
il sistema di automazione deve effettuare una manovra di minimizzazione dei rischi.
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L’adempimento di questi requisiti va dimostrato nel quadro della procedura di omolo-
gazione del veicolo dotato di sistema di parcheggio automatico.

Art. 27 Registratore di guida dei veicoli con sistema di parcheggio automatico

| requisiti concernenti il registratore di guida dei veicoli dotati di sistemi di parcheggio
automatico devono corrispondere per analogia a quelli dei veicoli senza conducente,
donde il rimando all’articolo 38. Il rinvio alla normativa concernente i veicoli senza con-
ducente é giustificato dal fatto che all’interno del loro ambito di impiego previsto anche
i veicoli con sistema di parcheggio automatico devono essere in grado di assumere le
funzioni di guida senza la presenza di un conducente.

Sezione 3: Autorizzazione di aree per il parcheggio automatico
Art. 28 Domanda per la gestione di aree per il parcheggio automatico

Ogni area in cui & consentito il parcheggio automatico deve, essere autorizzata. Per
richiedere 'autorizzazione occorre presentare una domanda al Cantone nel cui territo-
rio si trova I'area in questione. L’autorita competente & determinata dal diritto cantonale,
il quale pud anche prevedere che la competenza sia di'un’autorita comunale. Su questo
punto la procedura si distingue da quella per la domandadi autorizzazione degli ambiti
di impiego dei veicoli senza conducente: infquest’ultimo caso I'autorizzazione € infatti
una questione inerente allimmatricolazione dei veicoli ed & dunque un compito canto-
nale secondo il diritto federale. Dato.che perl'area di parcheggio non é richiesta I'im-
matricolazione del veicolo, non deve necessariamente essere un’autorita cantonale a
trattare la domanda.

Nella domanda occorre in (particolare provare che i requisiti stabiliti nel’omologazione
di un determinato tipodi veicolo riguardo all’infrastruttura esterna al veicolo siano sod-
disfatti nel casodconcreto. Per.questo essere presentata dal costruttore del veicolo o
da un suo rappresentante, che per poter richiedere I'autorizzazione al parcheggio au-
tomatico devono collaborare con il gestore dell’area di parcheggio, a meno che questa
non sia gestita eccezionalmente dal costruttore stesso. In un caso o nell'altro, costrut-
tore e gestore dovranno comunque collaborare costantemente durante la gestione
dell’area di parcheggio, in particolare per I'assegnazione del posto di parcheggio, che
richiede un’interazione tra il sistema di automazione e l'infrastruttura di parcheggio. Dal
requisito secondo cui per determinati tipi di veicoli la domanda deve essere presentata
dal costruttore consegue dunque che ogni costruttore deve sostanzialmente presentare
una domanda separata se su un’area di parcheggio devono poter parcheggiare auto-
nomamente i veicoli di diversi costruttori e se la prova che i requisiti sono soddisfatti
deve essere apportata per ogni tipo di veicolo.

Art. 29 Valutazione della domanda per la gestione di aree per il parcheggio automatico

Un’area di parcheggio puo essere autorizzata se € sufficientemente separata dal resto
del traffico motorizzato e pedonale (lett. a), pud essere raggiunta e lasciata solo attra-
verso apposite vie d’entrata e d’uscita (lett. b) e se € garantito che i posti di parcheggio
possano essere assegnati soli ai tipi di veicoli contemplati nella domanda (lett. c). De-
vono inoltre essere soddisfatti i requisiti stabiliti nel’omologazione per l'infrastruttura
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esterna e cioé deve essere garantito lo scambio di informazioni tra il sistema di auto-
mazione e linfrastruttura stessa come richiesto dal’omologazione (lett. d) e I'area di
parcheggio autorizzata deve essere dotata di dispositivi che consentano di disattivare
i sistemi di parcheggio automatico di tutti i veicoli situati al suo interno (lett. e). Quest'ul-
timo requisito & importante soprattutto per i servizi di pronto intervento. Il richiedente
deve inoltre dimostrare come assumera i doveri del conducente in caso di collisione
(art. 28 cpv. 4). Le zone di consegna e di ritiro devono essere contrassegnate (lett. f) e
affinché il parcheggio automatico possa essere autorizzato nell’area occorre infine col-
locare a tutte le entrate ed uscite una segnaletica che indichi la possibilita di utilizzare
al suo interno sistemi di parcheggio automatico (cfr. art. 24 cpv. 1). Lo scopo & soprat-
tutto quello di informare chi utilizza un veicolo tradizionale su cosa aspettarsi all’interno
dell’area. Per autorizzare un’area per il parcheggio automatico non € invece necessario
che sia utilizzata solo da veicoli senza occupanti.

Capitolo 5: Veicoli senza conducente
Sezione 1: Diritti e doveri nel caso dei veicoli senza conducente
Art. 30 Costruttore

Secondo l'articolo 35 capoverso 5, le persone che sorvegliano un veicolo senza con-
ducente in qualita di operatori o che lo guidano usando comandi manuali devono dimo-
strare di aver seguito una formazione specifica presso il costruttore. | costruttori sono
pertanto tenuti a offrire tali formazionie"a rilasciare un attestato al suo completamento.
Le interazioni tra gli operatori e il veicolo senza conducente sono diverse da quelle che
vi sono tra i veicoli finora conoseiuti e,il.conducente. Per svolgere i loro compiti gli
operatori necessitano dunque di nuove competenze che prima non erano richieste. Lo
stesso vale per le persone(che comandano il veicolo manualmente nel caso in cui que-
sto non disponga né'diun pesto di guida né di comandi convenzionali. Nel’ambito della
formazione fornita dal costruttore vanno dunque trasmesse le nuove competenze ri-
chieste ed illustrate le modalita di funzionamento e i limiti del veicolo nonché l'intera-
zione degli operatori,o della persona che lo comanda manualmente con il mezzo
stesso, insegnando a queste persone cosa fare e come comportarsi per assolvere ai
propri doveri. Alle persone che hanno seguito e completato con successo la formazione
e che hanno acquisito le conoscenze richieste il costruttore deve rilasciare un’attesta-
zione. L’impostazione dettagliata della formazione e la sua durata sono ampiamente
lasciati alla responsabilita del costruttore.

L’acquisizione delle conoscenze necessarie da parte degli operatori o delle persone
che manovrano il veicolo manualmente & di grande importanza per il funzionamento
sicuro dei veicoli senza conducente. deve essere pertanto responsabile del rispetto
dell’obbligo di formazione una persona residente in Svizzera. Se il costruttore non ha
una rappresentanza nel nostro Paese, quest'obbligo incombe all'importatore del vei-
colo senza conducente. La formazione invece non deve necessariamente svolgersi in
Svizzera.

Art. 31 Addetto al carico e allo scarico
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I diritto vigente non stabilisce esplicitamente chi sia tenuto al rispetto dei doveri di cui
all'articolo 30 capoverso 2 LCStr in fatto di carico di un veicolo. Soprattutto nel trasporto
di merci, il conducente & tuttavia generalmente almeno corresponsabile del rispetto
delle prescrizioni relative al carico. E pertanto tenuto a verificare che questo requisito
sia soddisfatto prima di iniziare il viaggio. Nel caso dei veicoli senza conducente, il
guidatore perde questo suo ruolo di principale garante della corretta assicurazione del
carico e le possibilita degli operatori di assumerlo sono limitate perché, controllando il
veicolo a distanza, non possono verificare il carico sul posto. La responsabilita primaria
in fatto di rispetto delle prescrizioni relative al carico deve quindi essere espressamente
attribuita alla persona che carica il veicolo. Se il veicolo viene scaricato parzialmente,
€ invece la persona che si occupa dello scarico parziale ad avere la responsabilita
principale di garantire che il carico rimasto all'interno o sopra il veicolo continui ad es-
sere adeguatamente fissato. Per motivi di sicurezza, lo stesso deve valere anche se
questi si accorge che il carico rimanente era gia fissato in modo inadeguato al momento
del carico sul veicolo. Se necessario, dovra quindi sistemare e fissare nuovamente |l
carico rimanente prima di dare all’operatore il via libera al proseguimento del viaggio.

Art. 32 Detentore del veicolo

Anche nel caso dei veicoli senza conducente la persona che immatricola il veicolo
presso l'ufficio della circolazione stradale ha la responsabilita principale di garantire
che il rischio operativo associato al veicolo‘non si verifichi e deve quindi adempiere a
diversi obblighi.

Cpv. 1: ai detentori dei veicoli senza condueente spetta il compito di provvedere alla
manutenzione del veicolo secondo,le disposizioni del costruttore. L’obbligo di manu-
tenzione comprende anche l'eventuale dovere di collaborare all’aggiornamento del
software o all’attuazione di misure disicurezza informatica.

Cpv. 2: prima dellentrata in funzione, un veicolo senza conducente deve essere sotto-
posto a un approfondito controllo di funzionalita. In genere questo controllo € effettuato
dai competenti operatori, ma la responsabilita della sua esecuzione spetta al detentore
del veicolo.

Cpv. 3: i detentori devono assicurarsi che i veicoli senza conducenti non siano messi
in circolazione se non sotto la supervisione di un operatore. L’assunzione di operatori
non é sufficiente: occorre mettere a loro disposizione anche un idoneo ambiente di
lavoro.

Cpv. 4: il detentore deve garantire la disponibilita di persone che in caso di necessita
siano in grado di comandare il veicolo senza conducente manualmente e dell’infrastrut-
tura necessaria a tale effetto.

Cpv. 5: il detentore deve inoltre verificare che gli operatori e le persone che comandano
il veicolo manualmente siano idonei ad assolvere il proprio compito e abbiano concluso
le pertinenti formazioni.

Cpv. 6: oltre ai doveri esplicitamente summenzionati, i detentori hanno I'obbligo gene-
rale di assicurare dal punto di vista organizzativo 'adempimento dei doveri finora
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spettanti al conducente. L’elenco degli obblighi di cui ai capoversi 1-5 non & dunque
esaustivo. Nella misura in cui 'ordinanza non preveda una normativa particolare, i de-
tentori hanno la responsabilita organizzativa di tutti i compiti finora assolti dal condu-
cente. Pur essendo i soli ad avere un dovere organizzativo, non devono tuttavia adem-
piere questi compiti personalmente, ma possono delegarli a terzi. Devono di conse-
guenza soltanto «garantire» che i compiti vengano svolti. Cid riguarda ad esempio i
doveri spettanti ai conducenti dopo un incidente, tra cui quello particolarmente difficol-
toso di collocare il segnale di veicolo fermo a una distanza definita dietro il veicolo non
appena questo si arresta irregolarmente sulla carreggiata (o sulla corsia di emergenza)
per motivi impellenti.

Cpv. 7: secondo l'articolo 10 capoverso 4 LCStr, il conducente deve sempre portare
con sé la licenza di circolazione. Poiché in caso di controllo di veicoli senza conducente
non € necessaria la presenza di una persona a bordo che possa presentare la licenza,
il detentore del veicolo deve provvedere affinché il documento si trovi in un luogo all’in-
terno del veicolo accessibile agli organi di controllo o consentirne la visualizzazione
attraverso un’interfaccia audiovisiva.

Art. 33 Operatori

Cpv. 1: il luogo di lavoro degli operatori deve trovarsi in"Svizzera in modo da evitare i
problemi che sorgerebbero a causa di un’applicazioneextraterritoriale della legge sulla
circolazione stradale e del codice penale svizzeri.

Cpv. 2: I'elenco degli obblighi qui riportato'non € da intendersi come esaustivo. Nella
frase introduttiva viene precisatosche, malgrado la regolamentazione dettagliata di que-
sto capoverso, anche gli operatori passone.dover assolvere altri compiti e doveri risul-
tanti dalle istruzioni d’uso.

Secondo l'ordinanza, gli operatori sono soggetti a diversi obblighi derivanti sostanzial-
mente dai compitive doveri finora assolti dal conducente. Contrariamente a quest'ul-
timo, gli operatori nen, possono tuttavia controllare il veicolo sul posto, ma devono po-
terlo sorvegliare a distanza, ragion per cui possono assumersi solo doveri adempibili a
distanza. Per quanto riguarda le attivita che possono essere effettuate anche dal si-
stema di automazione perché idoneo e autorizzato a farlo, gli operatori non devono
occuparsene in prima persona, ma hanno il dovere di sorvegliare il funzionamento del
sistema. A tal fine devono avere accesso ai sistemi video del veicolo che riproducono
I'ambiente esterno e il suo interno e disporre inoltre di una postazione di lavoro idonea
e dotata dell’infrastruttura necessaria.

L’operatore va distinto dalla persona che pud guidare manualmente il veicolo senza
conducente. Se richiesto dal sistema di automazione, in determinate circostanze il
primo impartisce istruzioni al veicolo per compiere talune manovre che non sono tutta-
via mai effettuate da lui stesso, bensi dal sistema di automazione. Eccezionalmente, le
manovre possono essere eseguite anche da una persona che comanda manualmente
il veicolo senza conducente. Non € inoltre escluso che una persona funga sia da ope-
ratore che da manovratore manuale; tuttavia anche in questo caso le due funzioni de-
vono essere chiaramente distinte.
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Il compito centrale degli operatori & quello di sorvegliare e garantire il funzionamento
del veicolo. Devono in particolare essere in grado di attivare e disattivare il veicolo e
approvare determinate proposte di manovra suggerite dal sistema. Qualora debbano
far uscire un veicolo dallo stato di minimizzazione dei rischi, devono prima accertarsi
che la causa che lo determinato sia stata eliminata.

Agli operatori spettano anche doveri che non hanno alcun legame con il funzionamento
del veicolo, ma che prima competevano al conducente. Nel caso dei trasporti di per-
sone devono ad esempio, se necessario, comunicare con gli occupanti del veicolo.

Art. 34 Comando manuale di un veicolo senza conducente

Un veicolo senza conducente puo essere dotato di comandi convenzionali. Se soddisfa
anche i requisiti di un veicolo convenzionale, il veicolo senza conducente pud essere
guidato da un conducente anche al di fuori dell’ambito di impiego autorizzato.

Sono immaginabili diverse situazioni in cui un veicolo senza, conducente privo di co-
mandi convenzionali debba continuare a essere guidato da una persona a bordo, nello
specifico per far uscire il veicolo da uno stato di minimizzazione dei rischi o per spo-
starlo a fini di manutenzione.

A tale scopo il veicolo puo disporre al suo interno di comandi quali ad esempio un
joystick o essere azionato da un telecomando. In questo caso, il veicolo puo essere
comandato manualmente solo secondo le,istruzioni del costruttore.

Art. 35 Requisiti per 'operatoresenla persona che comanda manualmente il veicolo
senza conducente

La persona che comanda manualmente un veicolo senza conducente o che lo sorveglia
in qualita di operatore deve avere la stessa idoneita alla guida e capacita di condurre
richiesta per guidare un veicolo della categoria cui € assegnato il mezzo senza
conducente. Deve pertanto possedere corrispondente licenza di condurre ed essere
fisicamente in grado di'svolgere le sue funzioni. Deve inoltre essere in grado di guidare.
Secondo I'articolo 2a cpv. 2 ONC l'attivita non pud infine essere svolta sotto I'influsso
dell'alcol, questo perché di norma si svolge in un contesto professionale e comporta
I'assunzione delle pertinenti responsabilita nei confronti dei passeggeri e del carico.

Queste persone devono inoltre seguire formazioni specifiche offerte dal costruttore, il
quale € tenuto anche a rilasciare una relativa attestazione.

Sezione 2: Peso a vuoto, comandi e registratore di guida
Art. 36 Peso a vuoto

| sistemi di classificazione dei veicoli internazionale e svizzero ancora non trattano spe-
cificatamente i veicoli automatizzati e al momento non appare opportuno introdurre
nuovi tipi di veicoli svizzeri non in linea con I'evoluzione internazionale. Determinate
definizioni e basi di calcolo vanno dunque adattate ai requisiti d'immatricolazione vi-
genti. Nel caso dei veicoli senza conducente, ad esempio, il peso del guidatore,
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supposto essere di 75 kg e gia compreso nel peso a vuoto, deve rimanere a disposi-
zione come carico utile supplementare.

Art. 37 Comandi

Nell’articolo € sancito che i veicoli senza conducente non devono essere dotati di di-
spositivi di guida convenzionali. Nella licenza di circolazione deve essere tuttavia indi-
cato re se e quali comandi sono disponibili, informazione rilevante per i servizi di soc-
corso stradale o gli esperti della circolazione, ad esempio, per poter manovrare il vei-
colo in occasione dei controlli periodici.

Art. 38 Registratore di guida di veicoli senza conducente

Nel presente articolo sono elencate le informazioni che devono essere raccolte dal re-
gistratore di guida di un veicolo senza conducente oltre a quelle di cui all’articolo 7.
L’elenco corrisponde a quello dell’allegato Il numero 9 del regolamento di esecuzione
(UE) 2022/1426.

Sezione 3: Autorizzazione dell’ambito di impiego dei veicoli senza conducente

Per poter immatricolare e mettere in funzione veicoli senza conducente occorre prima
autorizzarne I' ambito di impiego. Gli articoli 39-43 disciplinano i punti salienti della
procedura di autorizzazione. Fatta eccezioneger queste disposizioni di diritto federale,
i Cantoni sono liberi di organizzare autonomamente la procedura.

Art. 39 Domanda di autorizzazienexdi ambiti di impiego

Cpv. 1 e 2:in quest’articolo sono definiti a grandi linee i requisiti che devono essere
soddisfatti perché«lautorita competente accolga una domanda di autorizzazione
dellambito di impiego. Non seno ad esempio prescritti le modalita di presentazione
della domanda, gliemolumenti o gli estratti dei registri ufficiali da allegare. | rappresen-
tanti della collettivita sono ovviamente liberi di assistere 0 accompagnare i futuri richie-
denti nei lavori preparatori.

Cpv. 3: le disposizioni delle lettere a—f sono relativamente dettagliate. La lettera a ri-
chiede una descrizione dell’ambito di impiego richiesto che permetta alle persone in-
caricate della valutazione di identificare i punti pericolosi e le situazioni di traffico po-
tenzialmente impegnative senza recarsi sul posto. Il diverso grado di importanza dei
singoli tratti consente di semplificare la descrizione di quelli piu monotoni. La descri-
zione deve anche tener conto della visuale del sistema di automazione e menzionare
gli influssi esterni e le informazioni necessari al suo funzionamento (ad es. necessita
di segnaletica orizzontale o norme di precedenza). La valutazione dell’idoneita del vei-
colo (lett. b) coinvolge anche i costruttori, i quali possono delegare compiti e doveri ivi
connessi a persone o entita che assumono la funzione di responsabile della messa in
circolazione in Svizzera. Se le caratteristiche del sistema di automazione comportano
limitazioni a livello operativo, occorre indicarle, conformemente alla lettera c. Se per
funzionare i sistemi video hanno ad esempio bisogno della luce diurna, cio puo influire
sugli orari operativi, mentre i sistemi che dipendono da segnali semaforici potrebbero
essere inutilizzabili nel caso in cui la funzione di commutazione dei semafori sia

34/45



spenta (luce lampeggiante gialla). Il certificato di conformita UE richiesto alla lettera f
pu0 provenire da un veicolo identico per costruzione, ma presentare un numero di telaio
diverso da quello dei mezzi effettivamente impiegati.

Cpv. 4: se il richiedente ha gia fornito determinate prove nel quadro di una precedente
procedura per un altro tipo di veicolo non & necessario fornirle nuovamente, a condi-
zione che il nuovo veicolo o sistema di automazione richiesto non comporti modifiche
sostanziali dei requisiti inerenti al’ambiente (ad es. veicolo nettamente piu grande con
raggio di sterzata maggiore o requisiti supplementari per gli operatori).

Cpv. 5: & difficile prevedere in astratto quali dati e indicazioni saranno richiesti per la
valutazione della domanda (cfr. art. 40). Le autorita competenti potranno quindi richie-
dere queste informazioni aggiuntive qualora lo ritengano necessario.

Art. 40 Trattamento e valutazione della domanda

Cpv. 1 e 2: se sono disponibili tutte le indicazioni e informazioni necessarie per la do-
manda di autorizzazione dell’ambito diimpiego, il Cantone deve entrare nel merito della
domanda entro un termine ragionevole. La competenza di un Cantone a trattare una
domanda risulta dall'immatricolazione e quindi dal'luoge di stazionamento abituale del
veicolo o dei veicoli impiegati nel quadro di una autorizzazione. In base all'articolo 77
capoverso 1 dell’ordinanza sul’ammissione@lla circolazione di persone e veicoli (OAC)
42 & considerato luogo di stazionamento (luego di stanza) quello in cui il veicolo & di
norma parcheggiato durante la nottesdopo 'uso. Nel caso di veicoli dell’esercito che
circolano solo in aree in cui, seconda I'articole 12 dell’'ordinanza sulla circolazione stra-
dale militare (OCSM)*3, & competente della disposizione di provvedimenti in materia di
circolazione I'Ufficio della circolazione e della navigazione dell’esercito, il trattamento
delle domande spetta all’esercito.

Cpv. 2: se i veicali si trovano distribuiti sul territorio di due o piu Cantoni (ad es. imprese
di trasporto di unacitta/agglomerazione), i Cantoni possono decidere congiuntamente
riguardo alle competenze nello svolgimento della procedura e coordinare il lavoro. Solo
uno di questi Cantoni figura quale interlocutore principale del’lUSTRA nell’ambito della
procedura. Tale contatto & obbligatorio se la domanda interessa strade nazionali e re-
lativi svincoli. In questi casi l'autorizzazione pud essere concessa solo se 'TUSTRA
esprime il proprio consenso tenendo conto nella valutazione dei criteri di cui al capo-
verso 4.

Cpv. 3: sebbene nellUE esistano prescrizioni armonizzate per 'omologazione dei vei-
coli senza conducente, la normativa in materia di immatricolazione € di competenza
degli Stati membri. Nei Paesi limitrofi non esiste dunque una sistematica comune o
quantomeno uniforme al riguardo (cfr. punto 2.2). Visti i quantitativi ancora limitati, non
e chiaro se saranno o meno presentate nei prossimi anni domande di impiego tran-
sfrontaliero di veicoli senza conducente, ma qualora lo fossero, si dovra imperativa-
mente coinvolgere nella procedura 'UDSC.

42 RS 741.51
4 RS 510.710
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Affinché 'UDSC possa esercitare gli ampi compiti che gli pertengono nel settore del
trasporto transfrontaliero di merci, occorre coordinare con questi 'autorizzazione di un
ambito di impiego transfrontaliera. Nel quadro della legislazione sulla dogana e altre
tasse, si intendono per merci sia i veicoli senza conducente sia le merci da essi tra-
sportate. La consultazione del’lUDSC e anche nell'interesse del richiedente, in quanto
permette di ridurre il rischio che l'autorizzazione dell’ambito di impiego risulti a poste-
riori in contrasto con le disposizioni doganali (ad es. art. 22 della legge sulle dogane;
LD#4 riguardo all'obbligo di utilizzare le strade doganali designate).

Il confine doganale non corre esattamente lungo il confine nazionale. Samnaun, ad
esempio, essendo un’enclave doganale, non appartiene al territorio doganale svizzero.
La normativa del capoverso 3 si applica quindi non solo quando é interessato il territorio
di un altro Stato, ma anche quando & coinvolta un’enclave doganale. Fa invece parte
del territorio doganale svizzero il Principato del Liechtenstein (art. 3 cpv. 2 LD e trattato
di unione doganale conchiuso tra la Confederazione Svizzera e il Principato del Liech-
tenstein*®), che in riferimento alla normativa del capoverso 3 & dunque considerato
territorio nazionale.

Nella misura in cui I'ambito di impiego richiesto si estende a tratte di un servizio di linea
in concessione, si deve invece consultare 'UFT.E inoltre prevista la consultazione ob-
bligatoria delle autorita competenti dell’esercito se‘nell’ambito di impiego richiesto rien-
trano piazze d’armi o altre aree gestite dal DDPS:

Cpv. 4: i criteri da esaminare nel quadro della procedura di autorizzazione vanno intesi
come cumulativi.

L’autorizzazione e rilasciata se il richiedente.ha fornito tutte le prove richieste e I'autorita
competente per 'autorizzazione,ha avuto modo di accertarsene.

Cpv. 5: se richiesto da particalari condizioni locali, I'autorita pud disporre vincoli o re-
strizioni, per esempio‘nel caso in cui sulla rete di strade autorizzata, in determinati mo-
menti, si verifichino'cengestionamenti o siano previsti dei lavori. Se I'autorizzazione di
un ambito di impiego interessa il territorio di piu Cantoni, quelli non aventi la funzione
di interlocutore principale possono inserire nella procedura disposizioni aggiuntive ri-
guardanti il proprio territorio. Le autorita di immatricolazione dei Cantoni subordinati il
cui territorio € interessato dall’ambito di impiego autorizzato accettano I'autorizzazione
del Cantone responsabile.

Cpv. 6 e 7: per la valutazione l'autorita di autorizzazione puo far ricorso alle compe-
tenze specialistiche presenti in seno al gruppo di accompagnamento istituito a tale
scopo o incaricare delle imprese specializzate di valutare determinati aspetti della do-
manda. Le fasi del’esame vanno documentate e va fornita al’lUSTRA una copia della
documentazione completa. Queste informazioni servono in particolare al gruppo di ac-
compagnamento in questione ai fini di una trasmissione mirata delle conoscenze e fa-
voriscono un’esecuzione uniforme e corretta.

4 RS 631.0
4% RS 0.631.112.514
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Art. 41 Comunicazione della decisione

La comunicazione della decisione € retta sostanzialmente dal diritto procedurale del
Cantone competente per la procedura di autorizzazione. In caso di autorizzazioni
dell’'esercito si applicano le pertinenti prescrizioni di diritto federale. L'ordinanza indica
unicamente i soggetti cui deve essere comunicata la decisione.

Art. 42 Pubblicazione degli ambiti d’impiego autorizzati

L’autorita competente per I'autorizzazione degli ambiti di impiego (art. 40 cpv. 1) pub-
blica I'autorizzazione nel proprio organo di pubblicazione ufficiale. Altrettanto fanno in
riferimento al consenso le autorita che devono concederlo per l'autorizzazione di un
ambito di impiego (art. 40 cpv. 2).

Art. 43 Vigilanza

Cpv. 1: il Cantone di immatricolazione o I'autorita federale.competente veglia al rispetto
delle condizioni di autorizzazione sostanzialmente a propria discrezione o in base alle
prescrizioni amministrative applicabili secondo il diritto cantonale. Le disposizioni di
questo articolo disciplinano unicamente le competenzeiin materia di esecuzione speci-
ficamente legate ai veicoli senza conducente.

Cpv. 2-4: nell'articolo si distingue tra sospensione e revoca dell’autorizzazione. Le pro-
cedure possono essere applicate a cascata oreseguite direttamente, a seconda delle
condizioni in essere.

Capitolo 6: Disposizioni penali e finali
Art. 44 Disposizioni‘penali

La violazione di ebblighi particolarmente importanti sanciti dalla presente ordinanza &
punita con la multa."In corrispondenza di ogni singola disposizione penale € indicata la
norma di diritto amministrativo cui fa riferimento, in modo che dall'ordinanza risulti il piu
chiaro possibile quale comportamento € considerato punibile.

Le disposizioni penali non disciplinano in maniera esaustiva il comportamento punibile
nell’ambito della guida automatizzata, ma occorre tener conto anche delle norme penali
contenute nella LCStr e nelle sue ordinanze di esecuzione. Chi, rilasciando false di-
chiarazioni, ottiene I'immatricolazione di un veicolo senza conducente € ad esempio
punibile secondo l'articolo 97 capoverso 1 lettera d LCStr, mentre sono punibili secondo
I'articolo 93 capoverso 2 lettera b LCStr (in combinato disposto con art. 32 cpv. 2) i
detentori che autorizzano la messa in funzione di uno dei propri veicoli senza condu-
cente pur sapendo che non & operativamente sicuro.

Siccome non e possibile prevedere la punibilita di persone giuridiche a livello di ordi-
nanza, le presenti disposizioni penali si limitano alle infrazioni commesse da persone
fisiche. Poiché perd molte di queste infrazioni avvengono in un contesto imprendito-
riale, rivestono grande importanza la responsabilita dei dirigenti in virtu dell’articolo 11
del Codice penale svizzero (CP) e la responsabilita del rappresentante secondo
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I'articolo 29 CP. In particolare i detentori di veicoli senza conducente devono se del
caso assumersi la responsabilita per atti punibili commessi non solo dagli operatori ma
anche da altri impiegati.

Il capoverso 2 contiene le disposizioni penali applicabili agli operatori, che sono parti-
colarmente numerose e che cosi esposte permettono di avere un miglior quadro d’in-
sieme delle fattispecie in questione. L'elevato numero di disposizioni penali che con-
cernono gli operatori & dovuto al fatto che con essi viene introdotto nel diritto in materia
di circolazione una figura completamente nuova il cui ruolo riveste una considerevole
importanza nell'impiego dei veicoli senza conducente. Cid nonostante, la responsabilita
penale non deve essere fatta ricadere sui soli operatori: la loro sostanziale punibilita
vuole piuttosto essere il nesso da cui parte la responsabilita dei detentori.

Art. 45 Esecuzione
Quest’articolo introduce diverse norme in materia di competenza riguardo a:

Cpv. 1: autorizzazione, a determinate condizioni, di deroghe ataluni requisiti della pre-
sente ordinanza per veicoli con sistema di parcheggio automatico e veicoli senza con-
ducente da parte del’lUSTRA. Le disposizioni cui € possibile derogare sono elencate
in maniera esaustiva. Questo tipo di autorizzazionindeve essere limitato ai veicoli che
possono circolare almeno temporaneamente senza conducente e che sono oggetto di
una specifica sorveglianza sistematica, ad esempio ai veicoli senza conducente e ai
veicoli con sistema di parcheggio automatico. lweicoli con richiesta di ripresa del con-
trollo sono invece prodotti fabbricati in serie,e venduti al pubblico, che il conducente
deve poter presumere essere doetati di sistemi omologati.

La possibilita del’lUSTRA di rilasciare I'autorizzazione si fonda sull'articolo 106 capo-
verso 2P nLCStr esmira a permettere ai singoli veicoli di essere ammessi alla circola-
zione attraverso‘una procedura ordinaria, ad esempio dopo una sperimentazione di
ampia portata non, limitata nel tempo, benché non conformi al diritto internazionale.
Sono dunque previste delle deroghe per gli aspetti riguardo ai quali si fa un rimando
diretto a prescrizioni UE o UNECE o che riguardano la procedura di omologazione. Le
misure o le caratteristiche tecniche alternative devono garantire un livello di sicurezza
equivalente in riferimento alle condizioni di impiego e stato della tecnica al momento
del rilascio dell’autorizzazione. Il parametro di riferimento per la valutazione tecnica é
costituito dalle normative internazionali recepite nell’allegato 2 OETV al momento della
presentazione della domanda. La prova dell'equivalenza deve essere fornita dal richie-
dente e consistere in rapporti d’'esame svolti da istituti e organi designati per svolgere
le pertinenti attivita dal diritto svizzero o dal diritto internazionale riconosciuto dalla Sviz-
zera. Se non vi é piena equivalenza a livello di adeguamento del sistema di automa-
zione in merito a sicurezza cibernetica, aggiornamento software e prevenzione degli
incidenti rilevanti per la sicurezza secondo i criteri delle norme internazionali, non si
pud considerare garantita la sicurezza operativa a vita richiesta. In questo caso la du-
rata di vita o la durata dell’autorizzazione deve poter essere limitata.

La domanda di autorizzazione deve essere presentata allUSTRA per iscritto. Nel corso
di un esame preliminare, I'Ufficio valuta se ci sono prospettive che la procedura vada
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a buon fine e comunica tale valutazione per iscritto. Non va attribuita nessuna proba-
bilita di successo a domande non conformi alle prescrizioni della LCStr e volte solo ad
aggirare le disposizioni della presente ordinanza. L'USTRA fattura separatamente
'esame preliminare e i lavori di un’eventuale procedura principale secondo I'ordinanza
generale sugli emolumenti“® e pud chiedere a tal fine il versamento di una garanzia.

Cpv. 2: costituzione da parte del’lUSTRA di un gruppo di accompagnamento che assi-
sta i Cantoni nella valutazione delle domande relative ad ambiti di impiego per i veicoli
senza conducente e gestione di aree per il parcheggio automatico. Il gruppo di accom-
pagnamento serve inoltre allo scambio di conoscenze e di esperienze.

Art. 46 Modifica di altri atti normativi
Le modifiche di altri atti normativi sono disciplinate in un allegato.
Art. 47 Entrata in vigore

Si prevede che 'ordinanza possa entrare in vigore nel corso del 2025.

3.2 Ordinanza sulla segnaletica stradale
Art. 62 cpv. 8e all. 2

Il segnale ha due funzioni. In primo luogo; deve'informare il conducente di veicoli con
sistema di parcheggio automatico che I'area e adatta al sistema. L'importanza di questa
funzione é tuttavia limitata perchétil.segnale non significa necessariamente che il con-
ducente possa anche attivare il sistema disparcheggio automatico su quell’area, cosa
possibile solo se il sistema di automazione € compatibile con la corrispondente area di
parcheggio. In secondoluogo, deve informare gli altri utenti della strada della possibile
presenza sull’aréa di parcheggio di veicoli con sistema di parcheggio automatico, mo-
tivo per cui non il'seghale andra collocato non solo agli accessi per i veicoli, ma anche
per i pedoni.

3.3 Ordinanza concernente le esigenze tecniche per i veicoli stradali
Art. 33 cpv. 2 lett. an. 5

Gli intervalli fra controlli periodici sono elencati nell’articolo 33 OETV. Per non interrom-
perne la sistematica vanno inseriti nell’elenco anche i veicoli senza conducente. | vei-
coli devono essere sottoposti allesame periodico almeno una volta 'anno e convocati
al controllo dalle autorita competenti.

All. 2
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L’allegato 2 OETV é aggiornato con le normative internazionali rilevanti per i veicoli
dotati di sistemi di automazione, oltre ad atre norme volte ad evitare ostacoli tecnici al
commercio.

3.4 Ordinanza sull’ammissione alla circolazione di persone e veicoli
Art. 71 cpv. 1 lett. f

Per i veicoli senza conducente I'autorizzazione dell’ambito di impiego costituisce una
condizione per 'immatricolazione ed & pertanto inserita nel relativo elenco.

All. 11: Verifica delle conoscenze teoriche

Premessa: I'utilizzazione conforme dei sistemi di assistenza alla guida e di automa-
zione va incoraggiata. La revisione si concentra sul’esame di guida teorico e pratico
delle categorie A e B (inclusa BE nonché le sottocategorie A1 e B1) poiché questi co-
stituiscono la porta d’accesso alla circolazione stradale ed'esplicano un potente effetto
leva in termini di sicurezza stradale. La formazione di guida delle relative categorie di
licenza di condurre non sara resa piu difficile né allungata,dalle novita normative. Po-
steriormente alla revisione saranno adeguate di conseguenza le direttive 7 «Svolgi-
mento degli esami di conducente» dell’ Associazione:dei servizi della circolazione (asa),
che descrivono tra I'altro criteri e principi di valutazione dell’esame pratico di condu-
cente.

All. 11 n. 1.2.4 (nuovo): nel quadro dell’esame teorico di base saranno verificate anche
le conoscenze degli allievi conducentiingmerito a diversi aspetti fondamentali legati ai
sistemi di assistenza alla guida e di automazione.

Oltre alle conoscenze relative alla differenziazione fra sistemi di assistenza alla guida
e sistemi di automazione saranno verificate anche quelle relative alle tre diverse mo-
dalita operative dei sistemi di assistenza alla guida e di automazione (informazione e
avviso, assistenza continua e intervento temporaneo). L’accento & posto soprattutto
sulla modalita di assistenza continua (ad es. mantenimento della corsia o controllo della
velocita adattivo) poiché sono soprattutto i sistemi di assistenza alla guida e di auto-
mazione con questa modalita operativa a richiedere nuove o diverse competenze da
parte dei conducenti e quindi anche ai candidati al’esame (sorveglianza permanente o
ripresa del controllo reattivo).

Saranno inoltre oggetto d’esame le conoscenze delle funzioni piu importanti dei sistemi
di assistenza alla guida e di automazione, dei loro limiti e rischi, nonché dell'importanza
di mantenere attenzione costante e prontezza di intervento o di ripresa del controllo.
La presente proposta di revisione & neutra nei confronti dei costruttori ed & aperta agli
ulteriori e costanti sviluppi dei sistemi di assistenza alla guida e di automazione.

Ai fini dell’attuazione concreta, i Cantoni o 'asa dovranno elaborare delle domande su
questi temi e integrarle nell’esame teorico di base, senza tuttavia aumentarne la durata
e il numero di domande.

All. 12: Esame pratico di conducente
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Sezione Il sottosezione B n. 1°s: sara verificato in dettaglio se i candidati alla licenza
di condurre di una (sotto)categoria di ciclomotori conoscono e sono in grado di utilizzare
i sistemi di assistenza alla guida installati sul veicolo di prova, spiegandone limiti e
rischi. Nei numeri 3.1-3.4 sono stabiliti i vari aspetti che devono essere adeguatamente
verificati al riguardo. Sono esplicitamente menzionati i sistemi di assistenza alla guida
rilevanti ai fini dellesame, ossia quelli che tra i numerosi sistemi offerti sul mercato e
installati sui veicoli possono influire piu significativamente sulla sicurezza e sulla viabi-
lita.

Sezione Il sottosezione B n. 2: il numero 2, pur rimanendo invariato nel contenuto, &
integrato precisando che nella verifica delle manovre particolari occorre tener conto
anche dell’aspetto legato all’'utilizzo dei sistemi di assistenza alla guida e ai relativi limiti
e rischi.

Sezione lll sottosezione D n. 1°'s: analogamente ai candidati a una (sotto)categoria di
ciclomotori, anche i candidati a una (sotto)categoria di automobili dovra dimostrare di
conoscere e saper utilizzare i sistemi di assistenza alla guidawe di automazione installati
nel veicolo di prova, spiegandone limiti e rischi. Ai numeri 3.1-3.5 sono stabiliti i vari
aspetti che devono essere adeguatamente verificati @l riguardo per le categorie B e BE
e per la sottocategoria B1. Sono esplicitamente menzionati i sistemi di assistenza alla
guida rilevanti ai fini del’'esame, ossia quelli che tra,i numerosi sistemi offerti sul mer-
cato e installati sui veicoli possono influire pit significativamente sulla sicurezza e sulla
viabilita.

Sezione Il sottosezione D n. 2e 3: gl attualiinumeri 2 e 3 rimangono invariati nel con-
tenuto, ma sono integrati precisando chesoltre alla verifica (a campione) di manovre
particolari, occorre valutare anche I'utilizzo.dei sistemi di assistenza alla guida e di au-
tomazione con relativi limiti e rischi.

Sezione VII, n. 3.11 (nuovo). l'esperto della circolazione deve valutare se l'allievo con-
ducente utilizza 1'sistemi di assistenza alla guida e di automazione in modo conforme
(tenendo conto dei loro limiti e rischi), se li gestisce in modo consono alla situazione e
se gli esaminandi adottano il comportamento corretto quando i sistemi sono attivati.

Come menzionato, posteriormente alla presente revisione andranno adeguate di con-
seguenza le direttive 7 «Svolgimento degli esami di conducente» dell’asa, integrando
nei criteri di verifica e nei principi di valutazione gli aspetti legati all'utilizzo dei singoli
sistemi di assistenza alla guida e di automazione. Cosi facendo si garantira anche che
la prassi esecutiva (cantonale) adottata per integrare tali sistemi nell’esame pratico di
guida sia uniforme per tutta la Svizzera.
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4 Ripercussioni

4.1 Ripercussioni per la Confederazione

La valutazione delle domande di autorizzazione degli ambiti di impiego costituisce un
nuovo compito. La Confederazione € tenuta da una parte a dare il proprio consenso
alle domande di utilizzo delle strade nazionali e dall’altra a istituire e dirigere un gruppo
di accompagnamento incaricato di assistere i Cantoni nella valutazione degli ambiti di
impiego richiesti.

E anche responsabile di valutare le domande di deroga a diverse disposizioni della
nuova ordinanza sulla guida automatizzata.

Occorrera ora tener conto anche dei veicoli a guida automatizzata, in primo luogo ai
fini del’'esame della conformita, ma anche in relazione alla forza vincolante attribuita a
prescrizioni internazionali quali ad esempio le normative UE e UNECE. Nell’ambito
della sorveglianza del mercato sono previste rendicontazioni'da parte sia dei costruttori
che delle autorita di immatricolazione e dei detentori di veicoli senza conducente, il che
oltrepassa il quadro attuale.

Si presume che le risorse esistenti permetteranno di coprire 'onere supplementare a
carico della Confederazione almeno nel periodo immediatamente successivo all’ado-
zione della presente ordinanza, fintanto.che.il numero di veicoli dotati di sistemi di au-
tomazione restera limitato. Indipendentemente™dalla presente ordinanza al momento
sono al vaglio opzioni per sviluppare ulteriormente la sorveglianza di mercato odierna,
affinché possa rispondere agli attuali requistti derivanti dal regolamento (UE) 2018/858.
Questo ulteriore sviluppo € di particolare importanza anche per i veicoli dotati di sistemi
di automazione e richiedera risarse supplementari.

4.2 Ripercussioni per i Cantoni e i Comuni, per le citta, gli agglomerati e le re-
gioni di montagna

| Cantoni saranno ora chiamati a valutare le domande per I'autorizzazione degli ambiti
di impiego e quelle per la gestione delle aree per il parcheggio automatico. Cid com-
portera un onere supplementare, che sara tuttavia in parte alleggerito dalla possibilita
di ricorrere al gruppo di accompagnamento istituito dal’lUSTRA per la valutazione degli
ambiti di impiego richiesti.

| Cantoni dovranno ora considerare anche i veicoli a guida automatizzata nel quadro
dei compiti esistenti, specie per quanto concerne I'esame periodico dei veicoli. Per il
controllo dei veicoli moderni, gli esperti incaricati necessitano gia da un certo tempo di
conoscenze informatiche che in passato non erano necessarie. Questo requisito diven-
tera ancora piu importante con I'affermarsi dei veicoli a guida automatizzata. | Cantoni
non possono delegare i controlli periodici, ma possono chiedere che determinate veri-
fiche tecniche siano effettuate da organi riconosciuti. Nel caso dei veicoli a guida auto-
matizzata, durante i controlli periodici occorre leggere anche il registratore di guida e
verificare se dai dati memorizzati & possibile trarre riscontri riguardo alla sicurezza stra-
dale e operativa del veicolo. | dati letti devono essere trasmessi allUSTRA. | Cantoni
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devono inoltre segnalare all’'Ufficio i veicoli senza conducente nel cui sistema di auto-
mazione sono state riscontrate irregolarita durante i controlli. | veicoli senza condu-
cente vanno verificati con maggiore frequenza rispetto alle automobili o ai minibus,
ossia ogni anno. Anche i controlli straordinari devono essere piu frequenti rispetto a
quelli previsti per i veicoli convenzionali. Oltre alla gestione dei sistemi di assistenza,
negli esami di conducente si dovra tener conto anche della gestione dei sistemi di au-
tomazione.

| veicoli senza conducente permettono di offrire servizi di trasporto che non sarebbero
economici se richiedessero una persona alla guida, il che consente di accrescere I'at-
trattiva dei centri urbani e degli agglomerati e di collegare meglio le zone discoste.

4.3 Ripercussioni sull’economia

La regolamentazione dei veicoli a guida automatizzata non causa un aggravio diretto
sull’economia, al contrario dischiude nuove possibilita, ponendo le basi per lo sviluppo
di nuovi modelli commerciali e I'incremento dell’efficienza’delle offerte di trasporto (ad
es. soluzioni «on demand»). Ci si attende inoltre,che i veicoli a guida automatizzata
migliorino la fluidita del traffico e ottimizzino l'utilizzo dell'infrastruttura e dei veicoli.
Questi risulteranno dunque piu vantaggiosi, poiché permetteranno di coprire certi per-
corsi piu rapidamente con un minor consumo_di carburante, e i sistemi di parcheggio
automatico consentiranno una gestione pidl economica delle aree di parcheggio. Nei
primi anni questi effetti positivi avranno,un impatto limitato, dato che all’inizio circole-
ranno pochi veicoli a guida automatizzata. Lefimprese avranno pero la possibilita di
maturare esperienze al di fuori delle sperimentazioni, con ripercussioni positive sulla
capacita di innovazione della Svizzera;;Queste esperienze consentiranno inoltre di
porre le basi affinché gli effetti economiciqpositivi menzionati si dispieghino anche nel
medio e lungo termine.

4.4 Ripercussioni sulla societa e sull’ambiente

La diffusione dei veicoli a guida automatizzata indurra presumibilmente una trasforma-
zione significativa della mobilita nel medio e lungo termine. Il possesso di un’automo-
bile propria da parte di privati perdera sostanzialmente importanza, a favore invece
dell'uso collettivo dei mezzi; i veicoli senza conducente in particolare costituiranno un
elemento importante per lo sviluppo della mobilita intesa come servizio . E ancora dif-
ficile prevedere i cambiamenti che deriveranno per I'intera societa, sta di fatto pero che
i veicoli a guida automatizzata consentiranno nuove forme di mobilita a persone oggi
limitate negli spostamenti, a causa ad esempio di un’infermita o dell’eta, e che hanno
un accesso limitato alla mobilita. Oltre ad avere le potenzialita per integrare meglio
questi gruppi nella societa, i sistemi di automazione consentono in generale di mettere
a disposizione servizi di trasporto ottimizzati, con una migliore e piu semplice inclusione
delle aree periferiche nei servizi di trasporto pubblico. Permetteranno inoltre di creare
modelli commerciali in grado di rendere economico il collegamento delle zone piu re-
mote con i mezzi pubblici.

| veicoli dotati di sistemi di automazione hanno un impatto positivo sull’ambiente, es-
sendo caratterizzati da guida difensiva ed efficiente, favorendo tendenzialmente la
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diffusione di mezzi a trazione elettrica e permettendo lo sviluppo di nuove offerte di
trasporto sostenibili e intermodali con un utilizzo ottimale e piu efficiente dei veicoli.
Grazie a questo ci si pud attendere una riduzione delle emissioni di COz, di altre emis-
sioni nocive per 'ambiente nonché del rumore legato al traffico.

Il rischio di un incremento del traffico dovuto in particolare ai veicoli senza conducente
e contenuto, dal momento che gia la legge ne limita I'autorizzazione a circolare solo a
tratti prestabiliti e che secondo I'ordinanza nella definizione di questi tratti si deve tener
conto anche del flusso di traffico, dell'impatto sul’ambiente e di altri effetti sulle condi-
zioni locali.

A breve termine l'autorizzazione dei primi sistemi di automazione nella circolazione
stradale regolare puo accrescere la comprensione e I'accettazione di questa tecnologia
da parte della popolazione, ponendo cosi le basi per una diffusione su larga scala dei
veicoli a guida automatizzata.

La valutazione delle operazioni che implicano il trattamentordidati personali nel quadro
dellOGA ha mostrato che non vi sono rischi potenzialmente elevati a livello di diritti
fondamentali dei soggetti interessati. Su questo influisce molto I'esclusione dell’attivita
di profilazione ai sensi della nLPD*’ e il divieto di‘trattare dati personali degni di parti-
colare protezione.

5 Aspetti giuridici

5.1 Costituzionalita

Secondo l'articolo 182 capoverso 2/della Costituzione federale, il Consiglio federale
provvede all’esecuzione della legislazione. Emana, secondo I'articolo 182 capoverso
1, norme di diritto sotto forma)di ordinanza, laddove autorizzato dalla Costituzione o
dalla legge.

Secondo l'articolo 25b capoverso 1 nLCStr il Consiglio federale stabilisce le condizioni
alle quali e la misura in cui il conducente di un veicolo a guida automatizzata € esone-
rato dai doveri di cui all’articolo 31 capoverso 1 LCStr. Secondo l'articolo 25b capo-
verso 2 nLCStr 'Esecutivo disciplina le condizioni e i requisiti relativi alle aree per il
parcheggio automatico. Secondo l'articolo 25¢ nLCStr regolamenta le altre condizioni
di immatricolazione e utilizzo dei veicoli senza conducente, la procedura di immatrico-
lazione nonché i diritti e gli obblighi degli operatori.

La presente ordinanza rientra dunque nel mandato legislativo e nella sfera di compe-
tenza del Consiglio federale.

5.2 Compatibilita con gli impegni internazionali della Svizzera

Il progetto € compatibile con gli obblighi internazionali della Svizzera. Non sussistono
conflitti con i trattati bilaterali sottoscritti dal nostro Paese con I'Unione europea

4 RS 235.1
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(MRA), né risultano ostacoli tecnici al commercio. Con la regolamentazione proposta
per i veicoli a guida automatizzata &€ ampiamente sfruttato il margine di liberta concesso
da trattati internazionali quali la Convenzione sulla circolazione stradale*®.

5.3 Forma dell’atto

Secondo I'articolo 182 capoverso 1, il Consiglio federale emana norme di diritto sotto
forma di ordinanza.

48 RS 0.741.10 45/45
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