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Compendio 

I veicoli a guida automatizzata hanno il potenziale per ridurre le ripercussioni 
negative del traffico stradale. Inoltre, costituiscono una base di partenza per le 
innovazioni economiche. Per poter cogliere le opportunità legate a tali veicoli, il 
17 marzo 2023 il Parlamento ha deciso una modifica della legge sulla circolazione 
stradale e ha attribuito al Consiglio federale le competenze per disciplinare la 
guida automatizzata. Con la presente ordinanza, il Collegio intende creare i pre-
supposti per i primi casi di applicazione, stabilendo in particolare i sistemi di 
automazione che possono essere autorizzati e relative condizioni di utilizzo. 

Situazione iniziale 

La trasformazione digitale offre numerose opportunità nel settore dei trasporti. Nella 
mobilità, l’automazione è particolarmente importante per migliorare la sicurezza stra-
dale e aumentare l’efficienza del sistema dei trasporti, soprattutto per quanto riguarda 
capacità stradale, fluidità del traffico e sostenibilità. Essa consente ai fornitori di servizi 
di mobilità sia privati che pubblici di sviluppare nuovi modelli commerciali orientati al 
futuro.  

Tali opportunità devono essere colte in modo tempestivo. Il 17 marzo 2023, il Parla-
mento ha pertanto deciso una revisione parziale della legge del 19 dicembre 1958 sulla 
circolazione stradale (LCStr), con la quale attribuisce al Consiglio federale la compe-
tenza a disciplinare determinati casi di applicazione della guida automatizzata. Il pre-
sente progetto normativo dà attuazione alle competenze del Consiglio federale, 
creando i presupposti per la guida automatizzata. 

Contenuto della normativa 

La presente ordinanza disciplina l’immatricolazione e l’utilizzo di veicoli a guida auto-
matizzata nonché i relativi aspetti della protezione dei dati. Da un lato, ha per oggetto i 
veicoli che continuano a necessitare di un conducente ma che possono percorrere au-
tonomamente determinati tratti senza dover essere continuamente sorvegliati da tale 
persona. Dall’altro, si occupa dei veicoli progettati per circolare senza conducente, nel 
qual caso i tratti su cui possono circolare devono essere prima definiti e autorizzati 
dall’autorità competente. Inoltre, i veicoli devono essere sorvegliati da un cosiddetto 
operatore. L’ordinanza disciplina anche il parcheggio automatico, consentendo ai vei-
coli di manovrare all’interno di aree di parcheggio separate dal resto del traffico. Tali 
aree devono essere autorizzate dalle autorità competenti.  
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Commento 

1 Punti essenziali del progetto 

1.1 Situazione iniziale 

A partire dal 2015 è stata effettuata in Svizzera tutta una serie di prove con veicoli a 
guida automatizzata, per la maggior parte bus navetta privi di posto di guida per il tra-
sporto di persone. In un secondo momento sono stati però utilizzati anche automobili 
a guida automatizzata, piccoli robot per le consegne, robot per i bagagli e un veicolo 
per le consegne. Grazie a tali prove, la popolazione ha potuto sperimentare per la prima 
volta la guida automatizzata ed è stato possibile acquisire numerose conoscenze pre-
ziose.  

Per poter impiegare i veicoli a guida automatizzata anche al di fuori dei test e conse-
guire così gli obiettivi menzionati in apertura, il 17 marzo 2023 l’Assemblea federale ha 
deciso una revisione parziale della LCStr1. Ha inoltre attribuito al Consiglio federale la 
competenza a disciplinare i seguenti casi di applicazione:  

- secondo l’articolo 25b capoverso 1 LCStr, il Consiglio federale può stabilire le 
condizioni alle quali e la misura in cui il conducente di un veicolo a guida auto-
noma è esonerato dai doveri di attenzione e controllo. Questo caso di applica-
zione riguarda i veicoli che continuano a necessitare di un conducente, ma che 
in determinate condizioni sono in grado di assumere completamente e in per-
manenza la funzione di guida, senza la sorveglianza continua del conducente;  

- secondo l’articolo 25b capoverso 2 LCStr, il Consiglio federale può prevedere 
che i veicoli a guida autonoma possano effettuare manovre in assenza del con-
ducente in aree di parcheggio. Ciò a condizione che l’area in questione sia se-
parata dal resto del traffico e dagli spazi di circolazione destinati a pedoni e ci-
clisti; 

- secondo l’articolo 25c LCStr, il Consiglio federale può disciplinare le condizioni 
alle quali i veicoli a guida autonoma possono essere autorizzati a circolare su 
tratti prestabiliti in assenza del conducente;  

- l’ultimo caso di applicazione secondo l’articolo 25d LCStr prevede che il Consi-
glio federale possa autorizzare veicoli privi di conducente, di dimensioni ridotte 
e a bassa velocità, senza che questi debbano essere vincolati a un tratto defi-
nito, con la conseguente possibilità di ridurre i requisiti per gli operatori.  

La legge stabilisce altre condizioni quadro che devono essere soddisfatte in relazione 
ai veicoli a guida autonoma e rispettate dal Consiglio federale nell’ambito dell’esercizio 
delle proprie competenze2. In particolare, i veicoli devono essere dotati di un registra-

 
1  FF 2023 791. 
2  Art. 25e LCStr. 
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tore di guida. Tale dispositivo serve a registrare le interazioni tra il sistema di automa-
zione e il conducente o l’operatore. Vengono registrati anche determinati eventi che 
possono verificarsi quando il sistema è attivato3. La legge definisce altresì quali soggetti 
possono accedere ai dati del registratore di guida e per quale scopo4. Dalla regolamen-
tazione a livello legislativo risulta inoltre che non sussiste alcuna base giuridica per la 
creazione di profili della personalità (cosiddetta profilazione). 

Al Consiglio federale non è attribuita la competenza a disciplinare tutti i possibili casi di 
applicazione della guida automatizzata. Rimane esclusa in particolare una normativa 
concernente veicoli che possano circolare senza conducente ovunque e in qualunque 
momento. Tali veicoli potrebbero però essere autorizzati nell’ambito di prove volte a 
raccogliere esperienze. Le competenze attribuite al Consiglio federale devono coprire 
almeno i casi di applicazione che potranno acquisire rilevanza pratica fino ai primi anni 
2030. Per allora dovrà essere avviata un’ulteriore modifica di legge che si basi sullo 
stato delle conoscenze fino a quel momento disponibili, copra ulteriori casi di applica-
zione e sancisca determinati requisiti centrali che nell’attuale fase iniziale non sono 
ancora sufficientemente chiariti. 

1.2 La normativa proposta 

1.2.1 Aspetti formali 

Con la presente normativa, il Consiglio federale intende esercitare le proprie compe-
tenze e precisare le disposizioni di legge. L’ordinanza è stata elaborata in collabora-
zione con un gruppo interdisciplinare di esperti appositamente nominato, composto da 
25 membri provenienti dall’economia, dall’insegnamento e dalla ricerca, così come da 
associazioni e autorità. L’obiettivo era elaborare una normativa che coprisse i primi casi 
di applicazione della guida automatizzata. Lo sviluppo della guida automatizzata pro-
cede a ritmi sostenuti e la regolamentazione da parte del Consiglio federale deve av-
venire il più possibile in sintonia con esso. Si può pertanto prevedere che la presente 
normativa iniziale sulla guida automatizzata sarà sottoposta nuovamente a revisione 
già poco tempo dopo la sua entrata in vigore.  

1.2.2 Casi di applicazione della guida automatizzata 

Il primo caso di applicazione regolamentato nel disegno di ordinanza riguarda i veicoli 
in cui il conducente deve riprendere il comando se richiesto dal sistema di automazione. 
Diversamente da quanto previsto dal diritto vigente, dopo l’attivazione del sistema di 
automazione il conducente può lasciare lo sterzo e non è tenuto a sorvegliare conti-
nuamente il traffico e il veicolo. Deve però essere pronto a riprendere il comando del 
veicolo in qualsiasi momento. Un obbligo in tal senso sussiste se richiesto dal sistema 
o se il conducente avrebbe dovuto accorgersi che il sistema ha raggiunto i suoi limiti. 
Alla luce dello stato della tecnica, le attività estranee alla guida che il conducente è 
autorizzato a svolgere sono ancora limitate a un quadro ristretto. 

 
3  Art. 25f LCStr. 
4  Art. 25g LCStr. 
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Un secondo caso di applicazione riguarda i veicoli privi di conducente che circolano su 
tratti definiti e sono sorvegliati da operatori. Per tali veicoli, il detentore deve assicurarsi 
che i sistemi di automazione non siano attivati senza la sorveglianza di un operatore. 
Inoltre, devono continuare ad essere assicurate le mansioni indipendenti dal comando 
del veicolo finora spettanti al conducente. Gli operatori devono interagire con il sistema 
(p. es. controllare e confermare le manovre suggerite dal veicolo in situazioni partico-
lari) ed essere a disposizione degli occupanti in qualità di interlocutore. I veicoli privi di 
conducente possono circolare solo su tratti definiti, approvati dalle autorità competenti. 

Un terzo caso di applicazione riguarda il parcheggio automatico senza la presenza del 
conducente, che è consentito solo nelle aree di parcheggio precedentemente autoriz-
zate a tal fine. L’area di parcheggio dev’essere raggiungibile solo tramite ingressi e 
uscite, ma dev’essere accessibile anche per il parcheggio dei veicoli convenzionali. 
Diverse funzioni necessarie per il parcheggio automatico (p. es. indirizzamento verso 
un determinato posto di parcheggio) possono essere assunte dall’infrastruttura esterna 
al veicolo. 

La revisione della LCStr prevede un quarto caso di applicazione. Il Consiglio federale 
potrebbe autorizzare veicoli senza conducente, di dimensioni ridotte e a bassa velocità, 
a condizioni meno rigorose, prevedendo che il loro impiego non sia limitato a tratti de-
finiti e che non debbano essere sorvegliati da operatori. Tali mezzi potrebbero per 
esempio essere impiegati come robot per le consegne. Come già illustrato nel mes-
saggio del Consiglio federale, in una prima fase la competenza di cui sopra non sarà 
ancora esercitata né saranno previste agevolazioni per tali veicoli. Dal punto di vista 
attuale, l’impiego di simili veicoli comporta gravi conflitti di obiettivi. Alla luce delle loro 
caratteristiche e dei loro ambiti di impiego, nonché delle velocità ridotte, si pone in par-
ticolare la questione delle aree in cui tali veicoli dovrebbero circolare. 

1.3 Rapporto con il diritto internazionale ed europeo 

A livello internazionale ed europeo esistono già diversi atti e norme in materia di guida 
automatizzata. Tali normative riguardano i requisiti tecnici, così come l’approvazione 
dei veicoli a guida automatizzata, e sono illustrate per sommi capi al punto successivo. 
Esse costituiscono la base per il rilascio delle approvazioni del tipo europee e sono 
importanti per la Svizzera, in quanto gran parte dei veicoli a guida automatizzata di-
sporrà di una simile approvazione. Tali normative diventeranno giuridicamente vinco-
lanti per la Svizzera mediante l’inserimento nell’allegato 2 dell’ordinanza concernente 
le esigenze tecniche per i veicoli stradali (OETV)5. Secondo l’articolo 3a capoverso 1 
OETV, si applicano le versioni vincolanti delle direttive e dei regolamenti UE nonché 
dei regolamenti UNECE di cui all’allegato 2. In caso di rimando nel diritto svizzero, 
dovranno essere osservate anche per i veicoli senza approvazione del tipo europea. 
Alcuni elementi centrali delle normative saranno inoltre menzionati in modo esplicito 
nell’ordinanza sulla guida automatizzata (in particolare negli art. 3 Requisiti generali, 4 
Ambito di impiego previsto e 7 Registratore di guida). 

 
5  RS 741.41 
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L’utilizzo dei veicoli a guida automatizzata rappresenta una fattispecie distinta rispetto 
ai requisiti tecnici e all’autorizzazione dei veicoli. Al riguardo, la normativa internazio-
nale che fa stato per la Svizzera è rappresentata dalla Convenzione dell’8 novembre 
19686 sulla circolazione stradale, secondo la quale ogni veicolo in movimento deve 
avere un conducente che deve astenersi da qualsiasi attività diversa dalla guida. La 
convenzione concede agli Stati membri la possibilità di derogare a tali norme e di con-
sentire la guida automatizzata sul loro territorio. Nel traffico transfrontaliero non sussi-
ste però alcun diritto all’utilizzo integrale dei sistemi di automazione. Per tale motivo, 
l’organo della Commissione economica delle Nazioni Unite per l’Europa (UNECE) pre-
posto ha affidato a un gruppo di esperti l’aggiornamento della convenzione. I lavori 
sono ancora a uno stadio iniziale e passeranno anni prima che sia posta in essere una 
normativa internazionale valida sull’utilizzo dei veicoli a guida automatizzata. Parteci-
pando a tali lavori, la Svizzera garantisce che le più recenti conoscenze internazionali 
possano confluire tempestivamente nella normativa nazionale. 

1.4 Panoramica del diritto internazionale ed europeo 

In linea di principio, per tutti i sistemi di automazione di automobili e veicoli utilitari sono 
vincolanti le norme ISO 262627 e 214488. La prima rappresenta uno standard minimo 
per la sicurezza funzionale e descrive la procedura e la metodologia per sviluppare 
sistemi elettrici ed elettronici rilevanti per la sicurezza destinati ai veicoli e per sorve-
gliarne il funzionamento sicuro durante l’intero ciclo di vita. Questa norma è determi-
nante anche per i sistemi di automazione, che sono sostanzialmente sistemi elettronici. 
La seconda descrive come garantire che un sistema sia utilizzato esclusivamente per 
il suo scopo previsto. 

Oltre agli standard industriali generalmente validi, sono stati elaborati anche regola-
menti tecnici per casi di applicazione concreti. Nell’ambito dell’attività dell’UNECE, nel 
gennaio 2021 il regolamento ONU n. 157 ha posto le basi giuridiche per omologazione 
dell’«Automated Lane Keeping System» (ALKS)9, anche detto «traffic jam pilot», ossia 
un sistema di automazione in grado di assumere la funzione di guida su strade con 
sensi di marcia separati, senza mobilità lenta né traffico trasversale, fino a 60 km/h. 
Può quindi essere impiegato esclusivamente sulle autostrade. L’importanza del rego-
lamento deriva dal fatto che esso prescrive per la prima volta in modo vincolante come 
deve funzionare un sistema di automazione. Oltre ad assumere la funzione di guida 
nell’ambito di impiego disciplinato, il sistema dev’essere in grado, in particolare, di ri-
conoscere tutte le situazioni in cui raggiunge i propri limiti. In tal caso, deve richiedere 
al conducente di assumere nuovamente la funzione di guida. Se questi non reagisce, 
il sistema deve poter mettere il veicolo in una condizione di rischio minimo. Se il tempo 
per il subentro del conducente non è sufficiente, per esempio a causa di una collisione 
imminente, il sistema deve eseguire una manovra d’emergenza. 

A partire dal 1º gennaio 2023, il regolamento ONU n. 157 è stato esteso al pilota auto-
matico autostradale che può assumere la funzione di guida fino a una velocità di 

 
6  RS 0.741.10 
7  ISO 26262:2018 Road vehicles — Functional safety (Veicoli stradali – Sicurezza funzionale). 
8  ISO 21448:2022 Road vehicles — Safety of the intended functionality (Veicoli stradali – Sicurezza della funzionalità prevista). 
9  ECE/TRANS/WP.29/2020/81. 
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130 km/h10. In questa fase di sviluppo, l’ALKS è progettato anche per effettuare cambi 
di corsia in maniera autonoma. 

Altri regolamenti emanati nell’ambito dell’UNECE e riguardanti la presente ordinanza 
sono il regolamento ONU n. 155 sulla cibersicurezza e il regolamento ONU n. 156 sugli 
aggiornamenti software.  

Con il regolamento (UE) 2018/85811 è stato introdotto un piano ampliato per esami e 
controlli della conformità dei veicoli in uso, in base al quale oltre ad essere verificata la 
conformità dei veicoli con le prescrizioni nell’ambito dell’omologazione e della produ-
zione, ne è sorvegliata la sicurezza operativa fino alla fine della durata di vita. In tal 
modo si crea una base per una vigilanza del mercato efficace e coordinata a livello 
internazionale. L’individuazione sistematica degli eventi rilevanti per la sicurezza du-
rante il funzionamento riveste grande importanza anche per la presente ordinanza. 

Il regolamento (UE) 2019/214412 introduce l’obbligo per i veicoli di essere dotati di di-
versi sistemi avanzati di assistenza alla guida, atti ad aumentare la sicurezza stradale 
e in particolare la protezione degli utenti stradali vulnerabili. Inoltre, stabilisce i requisiti 
per i veicoli a guida automatizzata, in particolare la presenza di sistemi di monitoraggio 
della disponibilità del conducente e di un registratore di guida. 

Con il regolamento delegato (UE) 2022/1398 dell’8 giugno 202213, il regolamento ONU 
n. 157 (v. sopra) è stato tra l’altro inserito nell’allegato 1 del regolamento 
(UE) 2019/2144, in modo da consentire il rilascio dell’approvazione generale UE per i 
veicoli dotati di ALKS. 

Per concretizzare il regolamento (UE) 2019/2144, sono stati emanati il regolamento di 
esecuzione (UE) 2022/142614 e il regolamento delegato (UE) 2022/223615 che discipli-
nano l’omologazione dei veicoli progettati e costruiti per muoversi su tratti definiti senza 
la presenza di un conducente16.  

 
10  ECE/TRANS/WP.29/2021/143/Rev.1. 
11  Regolamento (UE) 2018/858 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 30 maggio 2018, relativo all’omologazione e alla vigilanza del 

mercato dei veicoli a motore e dei loro rimorchi, nonché dei sistemi, dei componenti e delle entità 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. 

12  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 entità 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. 661/2009 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. 1008/2010, (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) 2015/166 della Commissione, GU L 325 del 16.12.2019, pag. 1. 

13  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 modifiche 
ai regolamenti sui veicoli adottate nell’ambito della commissione economica per l’Europa delle Nazioni Unite, GU L 213 del 16.8.2022, pag. 
1–12. 

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

15  Regolamento delegato (UE) 2022/2236 della Commissione, del 20 giugno 2022, che modifica gli allegati I, II, 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. 

16  Articolo 3 punto 22) del regolamento (UE) 2019/2144. 
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1.5 Automazione e interconnessione dei veicoli 

Si parla spesso di veicoli automatizzati e interconnessi. In linea di principio è auspica-
bile che i veicoli presentino entrambi gli aspetti. Solo così, infatti, il potenziale delle due 
tecnologie potrà esprimersi appieno. Occorre tuttavia sottolineare che si tratta di due 
aspetti distinti che non necessariamente devono essere collegati tra loro e procedere 
di pari passo. L’aspetto dell’automazione si ricollega principalmente alla robotica e 
all’intelligenza artificiale, mentre l’interconnessione è associata allo scambio di dati e 
all’Internet delle cose. Grazie a un ulteriore sviluppo dell’interconnessione, i veicoli po-
trebbero scambiare dati tra loro, con l’infrastruttura stradale e con altre fonti esterne 
(p. es. con i servizi meteorologici). 

Analogamente al diritto svizzero della circolazione stradale, le attuali normative a livello 
internazionale e UE sono orientate all’aspetto dell’automazione, mentre l’interconnes-
sione svolge ancora un ruolo secondario. In generale viene posta un’unica condizione 
negativa, ossia che i sistemi di automazione possano elaborare i dati solo se ne sono 
garantite la correttezza e l’integrità. Nel caso dei veicoli privi di conducente è espres-
samente richiesto un solo elemento dell’interconnessione, vale a dire la sorveglianza 
da parte di un operatore. Per poter assolvere le proprie funzioni di sorveglianza, questi 
ha bisogno di stabilire un collegamento per la comunicazione con il veicolo. Nel caso 
del parcheggio automatico è espressamente previsto che determinate sue funzioni 
possano essere assunte dall’infrastruttura esterna. In tal caso sarà richiesta un’inter-
connessione anche tra il sistema di automazione e l’infrastruttura esterna. 

1.6 Protezione dei dati 

Il trattamento dei dati è disciplinato a livello centrale in una sezione dedicata dell’ordi-
nanza. Le prescrizioni tecniche, le prescrizioni procedurali per le autorità che rilasciano 
autorizzazioni e, per esempio, le disposizioni per detentori di veicoli e utilizzatori non 
contengono quindi norme in materia di protezione dei dati. Nella pertinente sezione 5 
si distingue fra il trattamento dei dati del registratore di guida, che per la maggior parte 
è già disciplinata nella LCStr, e il trattamento dei dati nell’ambito dell’esecuzione. 
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2 Commento ai singoli articoli 

2.1 Ordinanza sulla guida automatizzata 

Capitolo 1: Oggetto e definizioni 

Art. 1  Oggetto 

In questa disposizione occorre stabilire cosa viene disciplinato nell’ordinanza, vale a 
dire i requisiti per l’immatricolazione e l’utilizzo di veicoli a motore a guida automatizzata 
nonché il trattamento dei dati relativi a tali veicoli. I veicoli a guida automatizzata sono 
definiti nell’articolo 25a LCStr come veicoli in grado di assumere completamente e in 
permanenza le funzioni di guida del conducente, almeno in determinate condizioni. Tali 
veicoli si differenziano quindi da quelli dotati solo di sistemi di assistenza alla guida, i 
quali possono assumere il comando del mezzo in determinate circostanze (in partico-
lare sterzare, accelerare, frenare), ma presuppongono che il conducente sorvegli 
strada e traffico e che, all’occorrenza, riprenda il controllo di propria iniziativa. Tali si-
stemi non assumono quindi tutte le funzioni di guida del conducente e non possono 
sollevare quest’ultimo dal suo dovere di controllo. I veicoli a guida automatizzata sono 
invece progettati al fine di sorvegliare l’intero ambiente circostante, controllare il veicolo 
e non dover più dipendere da un conducente durante la guida con sistema di automa-
zione attivato. 

In particolare a livello internazionale si fa ampiamente ricorso alla norma J3016 della 
Society of Automotive Engineers (SAE)17 per distinguere i diversi livelli di automazione 
dei veicoli. 

 
17  SAE J3016 automated-driving graphic 
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Secondo questo schema, a partire dal livello 3 si parla di veicoli a guida automatizzata. 
Questi costituiscono l’oggetto della presente ordinanza, che invece non tratta i veicoli 
fino al livello 2 compreso. 

Le disposizioni della presente ordinanza completano e modificano il restante diritto 
della circolazione stradale, che rimane applicabile nella misura in cui non viene modifi-
cato o escluso. Per esempio, continua ad applicarsi il principio della responsabilità del 
detentore18. 

Art. 2  Definizioni 

Nell’articolo 2 sono definiti i diversi veicoli a guida automatizzata. Entità e condizioni di 
utilizzo risultano invece dal quadro di riferimento creato con le disposizioni della LCStr 
(Titolo secondo a: Veicoli a guida autonoma) e dai seguenti capitoli della presente or-
dinanza.  

Non si è ancora affermata una designazione dei vari tipi di veicoli a guida automatiz-
zata. La SAE definisce il livello 3 come «automazione condizionale», il livello 4 «auto-
mazione elevata» e il livello 5 «automazione completa». Secondo la normativa UE, il 
concetto di «veicoli completamente automatizzati» comprende il livello 5 e una parte 
del livello 4. La Germania considera il livello 3 come «automazione elevata», una parte 
del livello 4 come «automazione completa» e l’altra parte del livello 4 così come il li-
vello 5 come veicoli con «funzione di guida autonoma». In Svizzera, il termine «guida 
automatizzata» è utilizzato per tutti i veicoli dei livelli 3–5, ma i diversi tipi di veicoli 
inclusi sono poi differenziati con altri termini. 

 
18  FF 2021 3026, pag. 34 e segg. 
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Veicoli con richiesta di ripresa del controllo (lett. a): si tratta di veicoli che necessitano 
ancora di un conducente, ma che sono in grado di gestire in modo automatizzato de-
terminate situazioni di traffico, in particolare in autostrada. Se raggiungono i limiti 
dell’ambito di impiego al quale sono destinati dal punto di vista tecnico (ambito di im-
piego previsto), ne informano il conducente. Tali veicoli rientrano nel livello 3 o 4. Se-
condo lo schema tecnico della SAE, nel caso dei veicoli del livello 3 il conducente deve 
riprendere tassativamente il controllo se viene informato che il sistema di automazione 
ha raggiunto i propri limiti, cosa che non è più richiesta nel livello 4. I veicoli del livello 4 
possono mettersi da soli in una condizione di sicurezza se il conducente non riprende 
il controllo al raggiungimento dei limiti dell’ambito di impiego previsto. Nella pratica, 
nonché alla luce dei primi regolamenti, emerge però che la distinzione tra questi due 
livelli non è così netta. La ripresa del comando del veicolo nel minor tempo possibile 
risulta essere un compito impegnativo per il conducente, in particolare se ha intrapreso 
attività estranee alla guida mentre il sistema di automazione era attivo. La probabilità 
che il conducente non risponda tempestivamente alla richiesta è dunque da conside-
rarsi elevata. Sarebbe quindi pressoché ingiustificabile non prevedere a livello tecnico 
una soluzione di ripiego per questa evenienza. Per tale ragione, già il primo regola-
mento che si occupa di un sistema di automazione a livello internazionale (pilota auto-
matico autostradale fino a 60 km/h) prevede che il veicolo si metta in una condizione 
di minimizzazione dei rischi se il conducente non riprende tempestivamente il controllo 
del veicolo dopo una richiesta su più livelli. Gli specialisti sono concordi nel ritenere 
che, nonostante questa funzione, i veicoli corrispondenti devono essere assegnati al 
livello 3, in quanto la condizione di minimizzazione dei rischi non è ancora sufficiente 
per una classificazione nel livello 4. D’altro canto, anche quando un veicolo può essere 
assegnato al livello 4 da un punto di vista meramente tecnico, occorre verificare quali 
requisiti giuridici devono essere posti nei confronti del conducente. Anche se un vei-
colo, in seguito al raggiungimento da parte del sistema di automazione dei limiti dell’am-
bito di impiego previsto, è in grado di arrestarsi al di fuori della corsia, per esempio 
mediante un pilota automatico autostradale, si pone la questione della misura in cui il 
conducente debba essere esonerato dal dovere di riprendere il controllo del veicolo. In 
fin dei conti, la fermata del veicolo sulla corsia d’emergenza non costituisce una condi-
zione che può essere considerata realmente sicura, oltre al fatto che una simile mano-
vra non favorisce certo la fluidità del traffico.  

Veicoli con sistema di parcheggio automatico (lett. b): già oggi si trovano in commercio 
veicoli in grado di parcheggiare autonomamente e che consentono al conducente, du-
rante la manovra di parcheggio, di lasciare il volante e a volte persino di allontanarsi 
dal veicolo. Tali sistemi sono però meri sistemi di assistenza e presuppongono che il 
conducente sorvegli la manovra e, se necessario, la interrompa (art. 3 cpv. 3bis dell’or-
dinanza sulle norme della circolazione stradale19 [ONC]). Le attuali norme concernenti 
tali veicoli rimangono applicabili e non sono modificate con la presente ordinanza. I 
sistemi di parcheggio automatico trattati nella presente ordinanza si differenziano da 
quelli di assistenza sinora autorizzati per il fatto che non devono più essere sorvegliati 
dal conducente durante la manovra di parcheggio e corrispondono al livello SAE 4. 

Veicoli privi di conducente (lett. c): questi veicoli sono progettati per percorrere in modo 
automatizzato interi tratti, dall’inizio alla fine, senza bisogno di un conducente. Se 

 
19  RS 741.11 
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possono percorrere senza conducente solo tratti che soddisfano determinate condi-
zioni, devono essere attribuiti al livello SAE 4. Se invece possono circolare senza con-
ducente ovunque e in tutte le condizioni, soddisfano i requisiti del livello 5. Quindi, an-
che i veicoli del livello 5 rientrano nella nuova definizione di veicoli privi di conducente. 
Per il momento tali veicoli non sono contemplati dalle nuove disposizioni di delega della 
LCStr né dalla presente ordinanza e non possono ancora essere immatricolati in via 
ordinaria. È tuttavia possibile utilizzarli nell’ambito di sperimentazioni. Sebbene non 
tassativamente necessario, i veicoli senza conducente possono disporre di comandi 
per il conducente. I veicoli il cui sistema di automazione può eseguire solo manovre di 
parcheggio e non è ammesso per la circolazione su strada non rientrano nella defini-
zione di veicoli privi di conducente. 

Capitolo 2: Disposizioni generali 

Sezione 1: Requisiti dei veicoli a guida automatizzata 

Art. 3  Requisiti generali 

In questa disposizione sono descritte le caratteristiche principali dei veicoli a guida au-
tomatizzata. I requisiti armonizzati con le prescrizioni internazionali in materia di sistemi 
di automazione si limitano alle funzioni e non sono intesi a stabilire grandezze misura-
bili. Si applicano ai veicoli privi di conducente, ai veicoli con richiesta di ripresa del 
controllo e ai veicoli con sistema di parcheggio automatico. 

Cpv. 1: in questo capoverso sono stabilite le caratteristiche fondamentali dei sistemi di 
automazione ed è definito il rapporto con i relativi utenti. Gli elementi informativi e i 
comandi, anche detti interfaccia uomo-macchina (in inglese HMI), devono essere tali 
da aiutare il conducente o chi comanda manualmente il veicolo ad agire con rapidità e 
sicurezza. Ciò significa che qualsiasi informazione proveniente dal sistema deve es-
sere trasmessa in modo chiaro e tempestivo e devono possibilmente essere evitati 
comandi accidentali. Qualora siano necessari interventi manuali, anche dopo il co-
mando di disattivazione del sistema deve essere disponibile un margine di tempo suf-
ficiente per consentire all’utente di prendere decisioni e impartire eventuali comandi (v. 
cpv. 1 lett. b). 

I sistemi di automazione devono essere protetti da interventi illeciti da parte di terzi. 
Indipendentemente da ciò, il sistema non deve inoltre eseguire alcuna procedura che 
possa mettere in pericolo gli utenti della strada. 

Per il funzionamento all’interno dell’ambito di impiego previsto, il sistema di 
automazione deve disporre della competenza necessaria per assumere un 
comportamento corretto e sicuro, quale risulta sostanzialmente dalle situazioni di guida 
che è in grado di gestire, ossia i cosiddetti scenari. Questi scenari devono essere 
determinati secondo metodi riconosciuti a livello internazionale, applicando le 
prescrizioni dell’UE o dell’UNECE a seconda del tipo di sistema di automazione. Finora 
le prescrizioni pertinenti riguardano, da parte dell’UE, i veicoli privi di conducente 
prodotti in serie limitata e, da parte dell’UNECE, i veicoli dotati di traffic jam pilot o di 
pilota automatico autostradale con richiesta di ripresa del controllo. Lo stato delle 
prescrizioni recepite dalla Svizzera è illustrato nei numeri 112 e 12 (regolamento 
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ONU n. 157) dell’allegato 2 dell’OETV20. Ulteriori prescrizioni per i veicoli con sistema 
di parcheggio automatico (UE) e per i sistemi di automazione non associati a 
determinati casi di applicazione (UNECE) sono in corso di elaborazione. Il costruttore 
deve descrivere l’ambito di impiego previsto nella documentazione per l’omologazione. 
Tali dati sono parte integrante delle omologazioni per interi veicoli (approvazioni 
generali) a guida automatizzata e delle approvazioni parziali che si riferiscono solo al 
sistema di automazione. 

Per evitare che il sistema di automazione oltrepassi i limiti dell’ambito di impiego auto-
rizzato e si trovi quindi ad affrontare scenari non contemplati dall’ambito di impiego 
previsto, sono necessarie barriere riconoscibili per il sistema. Le circostanze definite 
come valori limite o criteri di esclusione devono essere stabilite in modo univoco. A tal 
fine occorre stabilire in maniera vincolante cosa i sistemi di automazione sono in grado 
di rilevare tramite i propri hardware e software. Alla lettera i numeri 1–5 è pertanto 
riportato un elenco esaustivo di tali circostanze. Una descrizione dell’ambito di impiego 
previsto potrebbe quindi riferirsi, per esempio, a un elenco di strade in un quartiere 
(n. 5) che possono essere percorse solo di giorno (n. 2, 3) in assenza di pericolo dovuto 
al ghiaccio (n. 1). Nel caso di veicoli privi di conducente e veicoli con sistema di par-
cheggio automatico, riveste particolare importanza la delimitazione geografica (art. 27 
cpv. 2 e 42). Attraverso l’autorizzazione dell’ambito di impiego, essa costituisce un pre-
supposto per il funzionamento del sistema di automazione e funge quindi da limitazione 
dell’ambito di impiego previsto. 

Cpv. 2: vengono descritte le capacità fondamentali di cui devono disporre i sistemi di 
automazione per consentire una partecipazione sicura alla circolazione stradale. Tali 
caratteristiche devono essere mantenute per tutta la durata di vita durante la quale può 
essere utilizzato il sistema di automazione in questione. Per esempio, i sistemi devono 
essere in grado di includere nelle loro competenze nuove norme della circolazione o 
nuovi segnali orizzontali o verticali e applicarli correttamente. In tale contesto sono ri-
levanti solo le norme della circolazione sul cui rispetto il sistema di automazione può 
effettivamente influire. Come previsto, non vi rientrano né il fissaggio del carico né l’ot-
tenimento di autorizzazioni speciali per trasporti eccezionali (lett. b). Il passaggio al 
funzionamento automatizzato e la sua cessazione devono avvenire in ogni caso in 
modo sicuro e inequivocabile. Se dopo il funzionamento automatizzato è richiesto un 
intervento umano o la ripresa della guida, occorre prevedere a tal fine un lasso di tempo 
adeguato. Nel caso di un veicolo con richiesta di ripresa del controllo, in cui il condu-
cente deve aspettarsi di dover riprendere il volante in qualsiasi momento, questa ri-
serva temporale va calcolata diversamente rispetto a un veicolo senza conducente che, 
con tutta probabilità, rientrerà tra i veicoli affidati a un operatore. L’indicazione di un 
determinato intervallo di tempo in secondi non sarebbe dunque prevista, anche alla 
luce dell’impossibilità di stabilire tale valore in modo neutrale sotto il profilo tecnologico. 

Cpv. 3: il rispetto delle norme della circolazione costituisce un requisito fondamentale 
dei sistemi di automazione (v. cpv. 2 lett. b). Tali norme devono consentire una viabilità 
fluida e sicura e presuppongono un comportamento umano ragionevole. Le norme 

 
20  RS 741.41 



 

 

15/59

menzionate in questo capoverso sono soprattutto quelle che concedono un certo mar-
gine d’interpretazione, per le quali occorre considerare non solo le possibilità tecniche 
del sistema di automazione ma anche le attese degli altri utenti della strada. 

Art. 4   Ambito di impiego previsto 

Cpv. 1: l’ambito di impiego previsto corrisponde all’inglese Operational Design Domain 
(ODD). Esso definisce le condizioni operative per le quali è progettato un sistema di 
automazione e non va inteso come delimitazione spaziale. 

Cpv. 2: l’ambito di impiego previsto di un sistema di automazione specifico dev’essere 
descritto nella documentazione di omologazione in maniera tale da poter adeguare le 
capacità del sistema all’ambiente circostante. In particolare nel caso dei veicoli privi di 
conducente e dei veicoli con sistema di parcheggio automatico, tale verifica risulta in-
dispensabile ai fini della concessione di un’autorizzazione. Eventuali discrepanze de-
terminano limitazioni dell’ambito di impiego richiesto o escludono l’impiego previsto del 
veicolo. Se, per esempio, non è dimostrato che un sistema di automazione è in grado 
di eseguire la manovra di cambio corsia, a seconda delle circostanze sarà impossibile 
percorrere tratti a più corsie o tratti riservati alla preselezione prima delle intersezioni. 

Cpv. 3: in linea di principio, gli enti pubblici sono responsabili di garantire che l’infra-
struttura stradale nel loro territorio sia sicura e idonea per i veicoli ammessi alla circo-
lazione. Ciò non significa tuttavia che gli enti pubblici siano tenuti ad adeguare o a 
mantenere disponibile tale infrastruttura (p. es. adeguamento della segnaletica) per 
soddisfare i requisiti dell’ambito di impiego previsto di un determinato sistema di auto-
mazione. Tali requisiti devono piuttosto essere compatibili con l’infrastruttura esistente 
e tale dovere dev’essere sancito esplicitamente nell’ordinanza. 

Art. 5   Applicabilità delle prescrizioni 

Cpv. 1: le prescrizioni tecniche per i veicoli sono in costante evoluzione. Lo stato di tali 
prescrizioni applicabile in un determinato momento è definito nell’OETV21 che contiene 
le prescrizioni tecniche per i veicoli della Svizzera. Laddove la suddetta ordinanza ri-
manda a regolamenti internazionali (tra l’altro UE e UNECE), il rispettivo stato di tali 
normative e le disposizioni transitorie eventualmente contenute al loro interno diven-
tano vincolanti con l’inserimento nell’allegato 2 OETV. Trattandosi di prescrizioni in ma-
teria di omologazione, le normative disciplinano il riconoscimento dei certificati di con-
formità al momento dell’immatricolazione. Un esame tecnico completo secondo tali pre-
scrizioni non è necessario in sede di immatricolazione di sistemi e veicoli omologati.  

Cpv. 2: i regolamenti dell’UE e dell’UNECE stabiliscono perlopiù due giorni di riferi-
mento vincolanti per le nuove prescrizioni: uno per il rilascio di nuove omologazioni e 
uno per l’immatricolazione. A partire da quest’ultimo giorno, in linea di principio, i si-
stemi e i veicoli regolamentati secondo il diritto previgente non possono più essere 
rispettivamente ammessi e immatricolati nell’UE. In Svizzera, per quanto riguarda que-
sta norma, viene fatto riferimento alla data d’importazione o eventualmente alla data di 
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produzione in Svizzera. In tal modo, gli importatori dispongono di una maggiore sicu-
rezza di pianificazione per gli acquisti in altri mercati e di una normativa sostitutiva ri-
spetto a quella applicabile negli Stati membri dell’UE per le serie messe fuori produ-
zione. L’articolo 49 del regolamento (UE) 2018/85822 prevede la possibilità per gli Stati 
membri di immatricolare, a determinate condizioni e per un periodo di 12 mesi, i veicoli 
a guida automatizzata corrispondenti a un tipo di veicolo la cui omologazione UE non 
è più valida. La normativa svizzera resterà valida per i veicoli che durante il normale 
utilizzo non circolano senza conducente. Tali veicoli si basano perlopiù su modelli di 
volume, per cui sono chiamati in causa i canali d’importazione soggetti a questa nor-
mativa. 

Per i veicoli privi di conducente il cui ulteriore sviluppo avviene attualmente a intervalli 
molto brevi, la norma generale svizzera che fa riferimento alla data d’importazione non 
sarà applicabile. Potranno dunque essere immatricolati solo i veicoli corrispondenti 
all’attuale stato della tecnica e alle più recenti prescrizioni, in modo da non creare in-
centivi alla tenuta a magazzino. Per evitare casi di palese ingiustizia, contestualmente 
al recepimento di prescrizioni internazionali nell’allegato 2 OETV potrà essere stabilita 
una disposizione transitoria, per esempio con la concessione di un termine adeguato. 

Art. 6  Applicabilità di prescrizioni ai veicoli già in circolazione 

Cpv. 1: come già oggi previsto nell’articolo 4 capoverso 1, secondo periodo OETV23, le 
prescrizioni introdotte successivamente possono essere dichiarate vincolanti per i vei-
coli già in circolazione prevedendo nelle disposizioni transitorie un obbligo di aggiorna-
mento. In virtù dei principi giuridici generali su cui poggia lo Stato di diritto, la decisione 
in merito a tale provvedimento amministrativo presuppone che l’attuazione sia propor-
zionata allo scopo. Il provvedimento dev’essere idoneo e necessario per la realizza-
zione dell’obiettivo di pubblico interesse. L’onere rappresentato dall’intervento per le 
persone interessate (p. es. detentore del veicolo, costruttore) dev’essere soppesato 
con l’effetto che s’intende ottenere. Per esempio, potrebbe essere necessario chiarire 
se sia giustificato richiedere nuove tecnologie di cifratura per i collegamenti radio in 
grado di ridurre in modo significativo il rischio di attacchi hacker. L’onere può essere 
considerevole se l’hardware dei veicoli non è compatibile con le nuove tecnologie. Sulla 
base dell’articolo 106 capoverso 1 LCStr24, tale competenza dev’essere trasferita in 
forma limitata e precisata al DATEC, che può decidere anche di recepire nel diritto 
svizzero prescrizioni tecniche per i veicoli aggiornate (art. 5 cpv. 1 OETV). In tal modo 
il DATEC sarà in grado di reagire tempestivamente a sviluppi pericolosi mediante de-
cisioni indirizzate ai responsabili dell’immissione in commercio. Nell’ambito della de-
lega al DATEC e a seconda della portata della prescrizione, la decisione potrà essere 
affidata all’USTRA in virtù dell’articolo 106 capoverso 1, secondo periodo. Le persone 
interessate potranno fare ricorso ai rimedi giuridici della giurisdizione amministrativa. 

Cpv. 2: il capoverso illustra in quali casi un pericolo è sufficientemente concreto da 
soddisfare i presupposti per l’applicazione di una nuova prescrizione a veicoli già in 
circolazione. La parte introduttiva specifica inoltre che occorre monitorare non solo un 
singolo veicolo, ma tutti i veicoli che presentano gli stessi rischi dal punto di vista 

 
22  V. nota n. 11. 
23  RS 741.41 
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tecnico. A causa del pericolo incalcolabile derivante dai veicoli hackerati, i punti deboli 
messi in evidenza dagli attacchi cibernetici sono posti sullo stesso livello delle carenze 
che hanno già dato luogo a un pericolo concreto sotto forma di incidenti rilevanti per la 
sicurezza. Nel caso in cui si siano già verificati incidenti, il fattore dirimente è se in quel 
momento il veicolo era guidato dal sistema di automazione o manualmente. Oltre alle 
lesioni personali, può essere determinante anche il potenziale di danno. Tale poten-
ziale indica la possibile entità dei danni nel caso di una variazione ragionevole e reali-
stica delle circostanze (p. es. un veicolo senza conducente che si scontri con una vet-
tura di classe media parcheggiata in modo errato invece che con un veicolo già dan-
neggiato nell’incidente).  

Art. 7   Registratore di guida in generale 

L’obbligo di dotare i veicoli a guida automatizzata di un registratore di guida e i requisiti 
di tale registratore, già stabiliti negli articoli 25e e 25f LCStr, sono precisati nella pre-
sente ordinanza. L’articolo 7 capoverso 3 elenca gli eventi che devono essere registrati 
per tutti i veicoli, mentre quelli specifici per i diversi sistemi di automazione sono riportati 
nei rispettivi capitoli (art. 24, 30 e 41). Per il trattamento dei dati del registratore di guida 
si rimanda all’articolo 18.  

Dagli eventi registrati nel registratore di guida si può risalire alle interazioni avvenute 
tra il conducente o l’operatore e il sistema di automazione e appurare se si sono verifi-
cati determinati eventi mentre il sistema di automazione era attivato. Oltre al registra-
tore di guida, il veicolo può essere dotato di altri dispositivi che registrano dati e che in 
determinate circostanze rivestono importanza per le autorità. Al riguardo si segnala che 
le autovetture e gli autofurgoni immatricolati la prima volta a partire dal 7 luglio 2024 
devono essere dotati di un registratore di dati incidente. Tale obbligo non è dunque 
limitato ai veicoli a guida automatizzata. 

Il capoverso 2 chiarisce che i dati sono registrati nel registratore di guida solo nell’in-
tervallo di tempo che intercorre tra l’attivazione e la disattivazione del sistema. I dati 
registrati devono essere trattati come dati personali. 

A livello di contenuto, le disposizioni sui dati da registrare si basano sulle normative 
internazionali dell’UNECE (regolamento n. 157 per i veicoli con richiesta di ripresa del 
controllo) e dell’UE (regolamento di esecuzione 2022/1426 per i veicoli privi di condu-
cente e i veicoli con sistema di parcheggio automatico). Nel capoverso 8 viene intro-
dotto un ordine di priorità per il caso in cui tali prescrizioni vengano aggiornate deter-
minando una discrepanza rispetto ai dati elencati in questo articolo. Le prescrizioni in-
ternazionali recepite nell’allegato 2 OETV prevalgono sulle prescrizioni nazionali della 
presente ordinanza. L’obiettivo primario rimane tuttavia il tempestivo adeguamento 
delle disposizioni della presente ordinanza ai regolamenti modificati dell’UNECE o 
dell’UE. Ciò vale anche in relazione ai requisiti tecnici e funzionali armonizzati del regi-
stratore di guida, attualmente in corso di elaborazione nell’ambito dell’UNECE, la cui 
esatta trasposizione nel diritto non è stata però ancora definita.  

Non è stabilito esplicitamente l’obbligo di impostare il registratore di guida in modo da 
escludere la profilazione (cfr. al riguardo art. 5 lett. f della legge del 25 settembre 
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202025 sulla protezione dei dati; LPD). Una tale funzione necessiterebbe di una base 
giuridica in una legge formale. Poiché ciò non è previsto nella LCStr, ai veicoli che 
dispongono di un registratore di guida con funzione di profilazione dovrebbe essere 
negata l’immatricolazione in Svizzera in virtù dell’articolo 7 LPD. Un divieto di profila-
zione sulla base dei dati estratti andrebbe inserito nella sezione Trattamento dei dati 
sotto forma di istruzione operativa. Una regolamentazione al riguardo non è tuttavia 
necessaria dal momento che nella LCStr non esistono basi giuridiche per nessuna 
forma di profilazione. 

Art. 8   Sistemi di gestione 

Cpv. 1: gli elevati requisiti di sicurezza dei veicoli a guida automatizzata richiedono un 
tracciamento completo di eventi e minacce rilevanti per la sicurezza. Questo com-
prende la gestione mirata dei rischi informatici, la documentazione completa delle mo-
difiche di software e l’analisi di incidenti. Poiché una valutazione basata sui singoli vei-
coli non è sufficiente, i costruttori devono far certificare il loro sistema di gestione in 
relazione a questi aspetti. Con il sistema di gestione, il costruttore dimostra la disponi-
bilità di procedure, metodi, formazioni e strumenti efficaci e aggiornati nonché il loro 
utilizzo all’interno dell’impresa. I requisiti servono innanzitutto a mantenere, o addirit-
tura aumentare, la sicurezza dei veicoli per l’intera durata di funzionamento. Se durante 
il parcheggio automatico determinate funzioni sono assunte dall’infrastruttura esterna 
al veicolo, il sistema di gestione della sicurezza deve rilevare anche i rischi tecnici di 
quest’ultima e illustrare in che modo viene preservato il funzionamento sicuro dell’intero 
sistema per la durata di funzionamento.  

Cpv. 2: i controlli per la certificazione di cui al capoverso 1 vengono ripetuti periodica-
mente e in caso di violazione degli obblighi il certificato viene revocato. Questo può 
accadere, per esempio, se un costruttore cessa l’attività, per cui non sono più effettuati 
adeguamenti dei veicoli e sistemi già venduti. I sistemi di automazione interessati di-
ventano così potenzialmente non sicuri e non possono più essere utilizzati. I detentori 
di veicoli con richiesta di ripresa del controllo devono essere informati dai costruttori in 
merito alla sospensione dell’assistenza, in modo che facciano disattivare le funzioni o 
continuino a utilizzarle solo come sistemi di assistenza. I veicoli privi di conducente 
dovranno essere messi fuori servizio, in quanto non possono funzionare senza sistema 
di automazione. La responsabilità della sicurezza del sistema di automazione può es-
sere assunta da un altro costruttore e assoggettata al suo sistema di gestione, ma è 
anche possibile che un costruttore riottenga la certificazione dopo la revoca. In tali casi 
la sicurezza torna a essere garantita e il sistema di automazione può continuare a es-
sere utilizzato. I veicoli con installato l’equipaggiamento tecnico per il parcheggio auto-
matico possono essere immatricolati anche se in quel momento non è disponibile alcun 
certificato per la gestione della sicurezza, in quanto non si può imporre l’utilizzo di una 
struttura per il parcheggio automatico. 

Sezione 2: Istruzioni e avvertenze di sicurezza del costruttore 
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La questione dei requisiti da porre nei confronti dei soggetti coinvolti per poter utilizzare 
un veicolo a guida automatizzata viene valutata in modi molto diversi, come confermato 
anche nell’ambito della procedura di consultazione. Alcuni sostengono che tale aspetto 
debba essere lasciato alla responsabilità personale, mentre altri chiedono che sia im-
posto un esame preventivo per la guida automatizzata.  

Nell’ambito della presente ordinanza si cerca di trovare un equilibrio tra le opposte va-
lutazioni e considerazioni. Da alcuni studi emerge che, in particolare per i veicoli con 
richiesta di ripresa del controllo, l’assunzione delle funzioni di guida su richiesta del 
sistema di automazione rappresenta un processo impegnativo. Nel caso di questi vei-
coli, il conducente deve possedere, oltre a tutte le competenze finora richieste per una 
guida sicura, anche nuove competenze aggiuntive per poter riprendere il comando del 
veicolo in modo sicuro. 

Sebbene per la guida dei veicoli con richiesta di ripresa del controllo siano quindi ne-
cessarie competenze e conoscenze non ancora contemplate nella formazione dei con-
ducenti, occorre astenersi dal subordinare l’utilizzo del sistema di automazione a una 
formazione speciale e al superamento di un esame supplementare. La diffusione di tali 
veicoli e i vantaggi della guida automatizzata non devono essere inutilmente ostacolati 
o addirittura impediti, bensì bisogna renderne il potenziale rapidamente fruibile. Pur 
rinunciando a una formazione supplementare per i titolari di licenza di condurre, l’at-
tuale formazione e l’esame di conducente devono essere ulteriormente sviluppati e in 
futuro includeranno anche i sistemi di assistenza e di automazione. A tal fine, l’ordi-
nanza sull’ammissione alla circolazione di persone e veicoli26 (OAC) viene modificata 
(integrazione degli all. 11 e 12) in modo da poter trasmettere a tutti i futuri aspiranti 
conducenti le competenze per l’utilizzo sicuro del sistema di automazione dei veicoli 
con richiesta di ripresa del controllo. In una prima fase sarà attribuita particolare impor-
tanza alla responsabilità personale del conducente. Come tutte le altre persone alle 
quali spetta una certa responsabilità per il funzionamento di un veicolo a guida auto-
matizzata, anche il conducente dovrà agire in conformità alle istruzioni e avvertenze di 
sicurezza del costruttore (v. art. 9 e 10). Se il conducente riceve il veicolo da un terzo 
nell’ambito dell’attività commerciale di quest’ultimo, tale terzo è soggetto a un obbligo 
di informazione (v. art. 22). Naturalmente è a discrezione del conducente, ed è persino 
auspicabile, che questi si spinga oltre tali doveri e approfondisca la conoscenza delle 
funzioni del sistema di automazione nell’ambito di un corso di perfezionamento facol-
tativo. Nel quadro della redazione della presente ordinanza è stata valutata una modi-
fica del regolamento concernente l’impiego dei mezzi del Fondo di sicurezza stradale 
(FSS) che consentisse di impiegare espressamente i contributi alla prevenzione degli 
infortuni anche per i corsi di perfezionamento e quindi anche per corsi sulla guida as-
sistita e automatizzata. La richiesta non ha tuttavia incontrato il favore dell’organo com-
petente. 

Gli operatori e le persone che devono guidare un veicolo privo di conducente con mezzi 
diversi dai comandi convenzionali sono soggetti a ulteriori doveri. Tali funzioni sono 
nuove, richiedono ampie competenze specifiche e non possono essere considerate 
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come una semplice evoluzione dei compiti dei conducenti. Presuppongono pertanto 
una formazione specifica (v. art. 36 e 37). 

La presente ordinanza sarà sottoposta a una valutazione (art. 50 cpv. 7), nell’ambito 
della quale si dovrà verificare in particolare se le disposizioni attuali sono sufficienti a 
garantire un utilizzo sicuro dei veicoli a guida automatizzata. 

Art. 9   Rendere accessibili le istruzioni d’uso 

Come già detto, pur presentando un potenziale elevato in termini di miglioramento della 
sicurezza stradale, i veicoli a guida automatizzata comportano però anche rischi se non 
vengono utilizzati in modo appropriato. Le istruzioni d’uso del costruttore illustrano il 
funzionamento del sistema, quali sono i requisiti in termini di interazione tra il sistema 
e la persona che lo attiva e in che modo il costruttore ha definito l’ambito di impiego 
previsto. Tali istruzioni devono essere allegate a una domanda di omologazione del 
veicolo e sono verificate dall’autorità competente nell’ambito della relativa procedura. I 
requisiti delle istruzioni d’uso sono inoltre specificati nella legge federale sulla sicurezza 
dei prodotti27 (LSPro). In particolare, secondo l’articolo 8 LSPro, i costruttori sono tenuti 
a provvedere alla sicurezza dei loro prodotti anche in un secondo momento e pertanto 
ad aggiornare le istruzioni d’uso, ove necessario. 

Chiunque affidi a un terzo un veicolo a guida automatizzata, deve informarlo della pre-
senza del sistema di automazione e della funzione di registrazione del registratore di 
guida e, in ragione della loro elevata importanza per l’utilizzo corretto e sicuro del si-
stema di automazione, mettere le istruzioni d’uso a sua disposizione o rendergliele ac-
cessibili. Nel caso di veicoli privi di conducente, tale dovere vale anche nei confronti 
dell’operatore, nonché dell’eventuale persona che deve comandare manualmente il 
veicolo. Nel caso del sistema di parcheggio automatico, spetta al gestore dell’area di 
parcheggio mettere le istruzioni d’uso a disposizione delle persone aventi funzioni di 
sorveglianza o di intervento eventualmente presenti. 

Art. 10   Osservanza delle istruzioni d’uso 

Nel caso dei veicoli a guida automatizzata, è particolarmente importante osservare le 
indicazioni e avvertenze di sicurezza del costruttore. Viene pertanto stabilito espressa-
mente l’obbligo di attenervisi per tutte le persone cui spettano responsabilità in rela-
zione al funzionamento del veicolo a guida automatizzata. I detentori dei veicoli devono 
per esempio sottoporli a manutenzione come richiesto dal costruttore (v. art. 38 cpv. 1). 

Le indicazioni e avvertenze di sicurezza del costruttore sono di fondamentale impor-
tanza per la persona che attiva il sistema di automazione. Chi intende attivare il sistema 
di automazione deve conoscere le istruzioni d’uso nonché le funzionalità e le condizioni 
di utilizzo del sistema. L’adempimento di tale dovere è lasciato alla responsabilità per-
sonale, nella misura in cui non subentrino gli altri doveri di cui agli articoli 22, 36 capo-
verso 2 e 37. 
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L’adempimento, da parte delle persone interessate, dei doveri di cui all’articolo 10 ca-
poverso 2 può essere verificato in modo solo molto limitato nell’ambito di un controllo 
stradale. La disposizione intende principalmente evitare che una persona che ha atti-
vato il sistema di automazione si sottragga alla propria responsabilità o possa relativiz-
zarla in caso di evento o di comprovata negligenza, adducendo come motivazione il 
fatto che non le fosse chiaro come doveva comportarsi.  

Sezione 3: Approvazione del tipo ed esami della conformità 

Art. 11  Obbligo di approvazione del tipo  

Cpv. 1 e 2: la qualità invariata della produzione, così come la possibilità di una verifica 
della conformità e la tracciabilità dei provvedimenti devono essere rafforzate mediante 
l’obbligo di omologazione per tutti i sistemi di automazione. Le disposizioni sovraordi-
nate della LCStr devono dunque essere precisate a tale riguardo e le disposizioni di 
diverso tenore e di ordine generale di altre ordinanze devono essere integrate o modi-
ficate. 

Cpv. 3: il diritto internazionale prevede già l’obbligo di dichiarare l’ambito di impiego 
previsto nella documentazione di omologazione. La ripetizione esplicita nella normativa 
svizzera non costituisce pertanto un requisito supplementare. La disposizione rende 
però più facile, in particolare per le autorità, addurre una motivazione nei confronti del 
richiedente in caso di documentazione insufficiente di una domanda di autorizzazione 
dell’ambito di impiego per veicoli privi di conducente. 

Art. 12  Rilascio dell’approvazione del tipo 

Cpv. 1: come previsto dai trattati internazionali con l’UE e l’UNECE, la Svizzera ricono-
sce le omologazioni per i veicoli e relativi sistemi, quindi anche per i sistemi di automa-
zione. Con la regolamentazione di questa importante nuova tecnologia non vengono 
creati ostacoli tecnici al commercio. Per poter ottenere una ripartizione dei costi di svi-
luppo e di fabbricazione quanto più ampia, i costruttori di veicoli necessitano di grandi 
mercati di sbocco. L’armonizzazione dei requisiti tecnici con l’UE e l’UNECE può pre-
stare un contributo importante in tal senso. Nell’UE esiste la possibilità di ottenere omo-
logazioni per interi veicoli delle categorie M e N per il trasporto di merci e persone (per 
il momento per veicoli con richiesta di ripresa del controllo e per veicoli leggeri privi di 
conducente delle categorie M1 e N1, ma nel periodo fino all’entrata in vigore dell’ordi-
nanza anche per veicoli con sistema di parcheggio automatico). I regolamenti UNECE 
prevedono a loro volta l’omologazione per i sistemi di automazione (che possono es-
sere inclusi come approvazione parziale in un’approvazione generale UE), ma non per 
interi veicoli privi di conducente. Le parti contraenti dell’Accordo UNECE del 195828 
possono rilasciare omologazioni, a condizione che abbiano dichiarato di riconoscere il 
rispettivo regolamento e di aver nominato enti tecnici (cosiddetti organi di controllo) per 
le verifiche. Onde evitare dubbi riguardo alla competenza per le omologazioni dell’UE 
e dell’UNECE, la distinzione dev’essere esplicitamente indicata nell’ordinanza. 

 
28 Accordo del 20 marzo 1958 concernente l’adozione di regolamenti tecnici armonizzati delle Nazioni Unite per i veicoli a ruote, gli equipag-

giamenti e i pezzi che possono essere installati o usati in veicoli a ruote, nonché le condizioni per il riconoscimento reciproco di omologa-
zioni concesse sulla base di tali regolamenti delle Nazioni Unite (RS 0.741.411). 
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Le prescrizioni attualmente in corso di elaborazione presso l’UNECE per i sistemi di 
automazione non associati a determinati casi di applicazione si basano su un approccio 
armonizzato a livello globale. La Svizzera, in quanto parte contraente dell’Accordo 
UNECE del 1958, dispone delle condizioni giuridiche essenziali per poter un giorno 
rilasciare le corrispondenti omologazioni riconosciute a livello internazionale. Alla luce 
di tali premesse, delle conoscenze attualmente disponibili e delle risorse limitate, la 
Svizzera si astiene per il momento dall’emanare proprie prescrizioni per l’omologazione 
di sistemi di automazione. Le omologazioni per i veicoli a guida automatizzata da im-
matricolare in Svizzera dovranno pertanto essere rilasciate da un’autorità straniera. Per 
un tale caso, l’ordinanza concernente l’approvazione del tipo di veicoli stradali29 
(OATV) prevede che l’USTRA rilasci una scheda tecnica al posto di un’omologazione 
(art. 3a in combinato disposto con l’art. 13 cpv. 1 lett. a OATV). Tale possibilità deve 
sussistere anche per i veicoli a guida automatizzata. In deroga all’articolo 13 capo-
versi 1 lettere b–d e 2 OATV, è invece escluso l’ottenimento di un’omologazione sulla 
base di attestazioni diverse. 

Art. 13  Mantenimento della sicurezza stradale e operativa: compiti e competenze 
dell’USTRA 

Cpv. 1 e 2: l’USTRA è l’autorità svizzera competente per la verifica della conformità e 
la sorveglianza dei richiami nel settore dei veicoli soggetti a immatricolazione (art. 26 e 
segg. OATV)30. Deve pertanto disporre di tutte le informazioni e le competenze neces-
sarie per poter assolvere tali compiti. Le disposizioni dei capoversi 1 e 2 si applicano a 
tutti i veicoli a guida automatizzata, indipendentemente dal caso di applicazione.  

Cpv. 3: sono previsti obblighi di documentazione per gli incidenti rilevanti per la sicu-
rezza che si verificano durante il funzionamento dei veicoli privi di conducente. È ne-
cessario valutare e raccogliere gli eventi che hanno ripercussioni negative sulla sicu-
rezza stradale e operativa. Essendo competente per la verifica della conformità, 
l’USTRA ha particolarmente bisogno di tali conoscenze e di un riferimento alla pratica 
e deve pertanto poter richiedere le relative informazioni direttamente ai detentori dei 
veicoli. Per l’analisi nell’ambito delle verifiche della conformità, l’USTRA può per esem-
pio richiedere che siano estratti i dati dei veicoli e che gli operatori siano interrogati in 
merito allo svolgimento e alle circostanze degli eventi. Le persone coinvolte presso 
detentori, costruttori e autorità ottengono così importanti conoscenze sull’applicazione 
tecnologica non ancora del tutto affermata. Nell’ambito della domanda di autorizza-
zione dell’ambito di impiego, i detentori dei veicoli si impegnano a soddisfare le relative 
richieste di informazione o consultazione.  

Cpv. 4: per la verifica della conformità, l’USTRA deve inoltre poter accedere alle infor-
mazioni del costruttore. Oltre a documenti e informazioni, nonché specifiche tecniche, 
necessita in particolare anche dell’accesso a software, dati di addestramento e alle 
definizioni degli scenari testati mediante simulazioni e giri di prova in aree delimitate. I 
dati di addestramento sono impiegati per generare i software con l’aiuto dell’intelligenza 
artificiale. Il comportamento auspicato viene allenato mediante l’apprendimento mirato 
e sorvegliato del sistema di automazione con i dati di una guida modello. Tali dati 

 
29  RS 741.511 
30  RS 741.511 
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sono molto vasti e possono contenere più volte determinate situazioni di guida con 
connotazioni pressoché identiche. La conservazione di tutti i dati di addestramento ri-
chiederebbe molto spazio di memoria, che a sua volta comporterebbe costi elevati a 
carico dei costruttori e un onere importante in termini di selezione dei dati pertinenti ai 
fini dell’analisi. Pertanto, i costruttori dovranno conservare solo i dati che presentano 
una densità di informazioni sufficiente per apprendere gli scenari documentati con una 
qualità adeguata. La procedura scelta dal costruttore per operare tale selezione rap-
presenta una chiave importante per la corretta interpretazione dei dati salvati ed è dun-
que da intendersi come parte dei «dati di addestramento pertinenti» menzionati nel 
testo dell’ordinanza. 

L’insieme di queste informazioni permetterà di capire il funzionamento di un sistema.  

Cpv. 5: per concretizzare le disposizioni dell’OATV31 (in particolare art. 26), si precisa 
che l’USTRA può incaricare organi di controllo della verifica della conformità di sistemi 
di automazione. I costi di tali controlli saranno imputati alla persona o all’ente respon-
sabile nei confronti dell’autorità di omologazione per tutte le questioni legate alla pro-
cedura di omologazione e per la garanzia della conformità della produzione (costruttore 
o importatore).  

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

Secondo l’allegato III parte 5 punto 2 del regolamento di esecuzione (EU) 2022/142632, 
gli incidenti rilevanti per la sicurezza con veicoli privi di conducente devono essere se-
gnalati ai relativi costruttori. Tali segnalazioni sono necessarie per poter sviluppare e 
verificare provvedimenti nell’ambito del sistema di gestione. I costruttori informano a 
loro volta l’autorità di autorizzazione e di verifica della conformità o di vigilanza del mer-
cato competente per i provvedimenti relativi all’omologazione. Nel caso di produttori 
esteri sussiste però il rischio le autorità svizzere non ottengano sufficienti informazioni, 
circostanza questa da compensare con obblighi e competenze specifici dell’USTRA.  

Cpv. 1: i costruttori o, in loro vece, gli importatori di veicoli privi di conducente sono 
tenuti a segnalare all’USTRA gli incidenti rilevanti per la sicurezza di cui vengono a 
conoscenza e che interessano i loro veicoli o i veicoli da essi importati. Lo stesso vale 
per i gestori di parcheggi, se gli incidenti si verificano nell’area di loro competenza. 
Spetta alla persona soggetta all’obbligo di segnalazione preoccuparsi di come ottenere 
le informazioni necessarie per rispettarlo. Una prima possibilità potrebbe essere quella 
di prendere accordi con il detentore del veicolo. I costruttori di veicoli sono in ogni caso 
soggetti a un obbligo di segnalazione nei confronti delle autorità dell’UE e degli Stati 
membri dell’UE nell’ambito dell’omologazione UE. Non essendo ancora definite le mo-
dalità di integrazione della Svizzera nel sistema dell’UE, è necessaria la segnalazione 
diretta all’USTRA, cui si potrà rinunciare. se l’integrazione della Svizzera nella proce-
dura di segnalazione dell’UE dovesse assicurare un livello di informazione almeno 
equivalente. 

 
31  RS 741.511 
32  V. nota a piè di pagina n. 15. 



 

 

24/59

L’USTRA classifica e raccoglie gli eventi segnalati ai fini dell’ulteriore trattamento. In 
quanto autorità competente per la vigilanza del mercato dei prodotti nel settore dei 
veicoli, necessita delle informazioni per l’esecuzione della LSPro33. Secondo l’arti-
colo 11 LSPro, se necessario, chi immette un prodotto in commercio e le eventuali altre 
persone interessate sono tenuti a collaborare. Poiché costruttori e importatori non ven-
gono automaticamente a conoscenza di incidenti avvenuti durante il funzionamento del 
veicolo, è necessario che questi siano segnalati dai detentori dei veicoli e che la se-
gnalazione sia concordata tra le parti.  

Cpv. 2: la procedura di segnalazione corrisponde allo standard internazionale 
dell’UNECE e dell’UE e comprende non solo la segnalazione immediata ma anche la 
trasmissione di rapporti regolari.  

Gli incidenti critici devono essere segnalati tempestivamente, anche se al momento 
della segnalazione non sono ancora state chiarite tutte le circostanze. In questo conte-
sto, tempestivamente significa dopo le misure immediate per la messa in sicurezza e 
la gestione dell’incidente, ma in ogni caso entro un giorno. Gli incidenti rilevanti per la 
sicurezza che interessano veicoli privi di conducente sono classificati come critici o non 
critici a seconda del livello di gravità e del potenziale di pericolo. Gli incidenti critici sono 
definiti alle lettere a e b e la loro definizione corrisponde a quella di cui all’allegato III 
parte 5 punto 1.3 del regolamento di esecuzione (UE) 2022/142634. Nell’elenco dei cri-
teri concernenti gli incidenti critici è stato precisato che in tale categoria può rientrare 
anche un incidente causa di ingenti danni materiali. La definizione può applicarsi anche 
quando l’infrastruttura sia stata danneggiata al punto da non poter più essere utilizzata 
conformemente all’uso previsto, neppure in modo limitato, senza prima essere riparata 
(p. es. semaforo danneggiato, barriera divelta, dissuasore fuori uso). Anche la neces-
sità di un intervento dei vigili del fuoco può indicare la sussistenza di un incidente critico, 
se tale intervento è stato richiesto per la fuoriuscita di liquidi, l’adozione di misure an-
tincendio o per operazioni di salvataggio. 

Cpv. 3: la segnalazione alle autorità competenti, in Svizzera all’USTRA, deve avvenire 
in forma strutturata, a cadenza mensile per gli incidenti critici e annuale per quelli non 
critici. Ove non diversamente indicato nella presente ordinanza, fanno stato le disposi-
zioni su termini e contenuto delle segnalazioni di incidenti rilevanti per la sicurezza ai 
sensi dell’allegato III parte 5 punto 2 del regolamento di esecuzione (UE) 2022/1426. 

Cpv. 4: un ulteriore canale di informazione è rappresentato dalle segnalazioni della po-
lizia, la quale registra gli incidenti con veicoli privi di conducente nel sistema d’informa-
zione sugli incidenti stradali (SIStr) esistente, generalmente nel giro di 14 giorni. Poiché 
l’accertamento dei fatti può richiedere più tempo del previsto a causa dell’emergere di 
nuove questioni e dell’eventuale mancanza di testimoni oculari, tale termine può essere 
prorogato. In tal caso la polizia comunica all’USTRA entro 14 giorni, via e-mail, le infor-
mazioni disponibili fino a quel al momento e la presunta data di segnalazione nel SIStr.  

 
33  RS 930.11 
34  V. nota a piè di pagina n. 15. 
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Cpv. 5: la segnalazione deve avvenire entro 30 giorni se sono state riscontrate irrego-
larità nel corso di esami periodici o straordinari. 

Art. 15 Mantenimento della sicurezza stradale e operativa: esami straordinari 

Cpv. 1: qualora constati che un incidente critico per la sicurezza segnalato dal deten-
tore del veicolo o dall’importatore (art. 14 cpv. 2) riguarda il sistema di automazione, 
l’USTRA lo segnala all’autorità competente del Cantone di immatricolazione o even-
tualmente della Confederazione. Sulla base di tale segnalazione, l’autorità competente 
può accertare le azioni eventualmente necessarie in relazione all’autorizzazione 
dell’ambito di impiego, ma anche per l’esame successivo del veicolo. L’incidente che 
ha comportato la segnalazione può avere cause connesse non tanto al funzionamento 
di base del veicolo quanto a circostanze concrete. Pertanto, la segnalazione non è di 
per sé un motivo sufficiente per mettere altri veicoli fuori servizio. In linea di massima, 
la valutazione e, se necessario, la segnalazione dell’incidente da parte dell’USTRA de-
vono avvenire nel minor tempo possibile. Per poter pianificare eventuali provvedimenti, 
le autorità di immatricolazione devono ricevere le informazioni necessarie entro dieci 
giorni lavorativi.  

Cpv. 2: dopo aver risolto le gravi vulnerabilità che possono condurre alla sospensione 
del riconoscimento di omologazioni internazionali (v. art. 16 seguente), lo stato con-
forme dev’essere sottoposto a verifica ufficiale. L’USTRA comunica per iscritto all’im-
portatore la data di avvio della procedura e le circostanze determinanti a tal fine. 
L’esame successivo dev’essere eseguito anche se il costruttore, in seguito all’annun-
cio, dimostra di poter eliminare il difetto mediante un’azione di richiamo. L’entità 
dell’esame dipende dal tipo di causa e dall’eliminazione del difetto. Occorre verificare 
in particolare se la misura prevista dal costruttore è stata realizzata e il modo in cui 
agisce sul sistema (p. es. controllare la nuova versione del software o dei sensori).  

Art. 16 Clausole di salvaguardia per la sospensione del riconoscimento di appro-
vazioni del tipo  

Le clausole di salvaguardia sono strumenti istituiti dall’Accordo sul riconoscimento di 
omologazioni internazionali. Le disposizioni di cui all’articolo 4 dell’Accordo UNECE del 
195835 al capitolo 12 sezione V punto 4 dell’Accordo con l’Unione europea per il rico-
noscimento di valutazioni della conformità36 consentono di sospendere il riconosci-
mento quando sussiste un rischio considerevole per la sicurezza stradale o le pertinenti 
prescrizioni in materia di omologazione non vengono rispettate. Per l’avvio della pro-
cedura fa stato il momento in cui l’USTRA, in quanto autorità competente, viene a co-
noscenza della prova del difetto. I veicoli o i sistemi del tipo corrispondente sono con-
siderati non sicuri dal punto di vista operativo e non devono più essere utilizzati su 
strade pubbliche finché non sia dimostrato che la sicurezza stradale è stata ripristinata 
(v. art. 15 cpv. 2). Il rifiuto dell’immatricolazione di veicoli ritenuti non sufficientemente 
sicuri avviene in virtù del principio di cui all’articolo 29 LCStr37, indipendentemente dal 
fatto che si tratti di un veicolo di produzione svizzera o estera. Le ulteriori azioni 

 
35  V. nota a piè di pagina n. 28. 
36  Capitolo 12 sezione V numero 4 dell’Accordo dell’8 ottobre 1999 tra la Confederazione Svizzera e l’Unione europea sul reciproco riconosci-

mento in materia di valutazione della conformità (RS 0.946.526.81; MRA).  
37  RS 741.01 
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necessarie per non violare l’obbligo di riconoscimento delle omologazioni internazionali 
sono disciplinate nei rispettivi accordi.  

I presupposti stabiliti dagli Accordi summenzionati sono precisati nella frase introduttiva 
e nelle lettere a–d. Nell’elenco sono indicate circostanze che possono arrecare danno 
agli utenti della strada e che presentano un nesso con la sicurezza stradale dei sistemi 
di automazione come causa o effetto diretto. Le fattispecie elencate non figurano in 
questa forma e con questo livello di precisazione nei trattati internazionali menzionati 
nella frase introduttiva. Alla luce della nuova tecnologia, del perfezionamento delle pro-
cedure di controllo e dell’ampliamento dei processi di omologazione e di verifica della 
conformità, agli aspetti elencati dev’essere riconosciuta particolare importanza. 

Sezione 4: Delega di esami 

Art. 17  

Cpv. 1: indipendentemente dal capoverso 3, le autorità di immatricolazione potranno 
chiedere che gli esami tecnici siano eseguiti da un organo di controllo riconosciuto 
dall’USTRA. Le autorità potrebbero dover fare ricorso a tale possibilità, per esempio, 
perché non dispongono dell’infrastruttura o delle conoscenze dettagliate; potranno tut-
tavia far eseguire gli esami da un organo di controllo riconosciuto, a prescindere dalla 
motivazione. L’USTRA è competente per il riconoscimento di tali organi di controllo 
(art. 17 OATV38). Il rimando alla possibilità di imputare i costi associati al detentore del 
veicolo ha carattere dichiaratorio. Sono fatti salvi i sistemi di tassazione a livello canto-
nale. I Cantoni possono regolamentare se e in quali casi l’eliminazione dei difetti ri-
scontrati può avvenire nell’ambito di una procedura di attestazione della riparazione 
(p. es. escludendo le funzioni del sistema di automazione). 

Cpv. 2: il riconoscimento degli organi di controllo (p. es. istituti, scuole universitarie, 
imprese) di cui è dimostrata la qualificazione a effettuare valutazioni nel settore dei 
sistemi di automazione avviene a cura dell’USTRA. Gli organi di controllo attualmente 
riconosciuti per l’esame dei sistemi a bordo di veicoli non sono ancora in grado di va-
lutare i sistemi di automazione. Se in particolare nella fase iniziale non dovesse essere 
riconosciuto formalmente alcun organo di controllo corrispondente, l’USTRA potrà sta-
bilire quali organi sono autorizzati a rilasciare i rapporti d’esame richiesti. La regola-
mentazione adottata dall’USTRA sarà abrogata non appena sarà riconosciuto un or-
gano di controllo.  

Cpv. 3: in diversi Cantoni, gli esami dei veicoli dopo l’immatricolazione sono affidati ad 
aziende sulla base dell’articolo 34a OETV39. La delega comprende non solo la verifica 
tecnica del veicolo, ma anche le procedure amministrative e la decisione in merito 
all’idoneità alla circolazione. Tale possibilità di delega globale non è concessa per i 
veicoli privi di conducente. Nella prima fase di funzionamento di tali veicoli, le espe-
rienze sono quindi mantenute presso i Cantoni, che sono competenti anche per l’auto-
rizzazione, e presso le autorità di immatricolazione della Confederazione. È inoltre 
escluso il cosiddetto collaudo in officina (art. 32 OETV), vale a dire la delega 

 
38  RS 741.511 
39  RS 741.41 
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dell’esame d’immatricolazione ad aziende private. Diversamente dai veicoli tradizionali, 
l’idoneità all’immatricolazione dei veicoli privi di conducente non risulta direttamente 
dall’esame tecnico, quanto piuttosto dall’autorizzazione dell’ambito di impiego. È dun-
que corretto che l’intero processo di immatricolazione spetti ai Cantoni. Questi ultimi 
possono valutare le esperienze maturate con gli esami dei veicoli e tenerne conto di-
rettamente nel perfezionamento della prassi di autorizzazione. 

 

Sezione 5: Trattamento dei dati 

Art. 18  Finalità del trattamento dei dati del registratore di guida 

Nel registratore di guida sono salvati solo gli eventi di cui all’articolo 7. Le informazioni 
riguardano esclusivamente lo stato del veicolo o il suo funzionamento; non vengono 
rilevati o salvati dati di tipo biometrico. Inoltre, non è previsto e quindi neppure consen-
tito creare profili della personalità con tali dati o effettuare una profilazione. L’ordinanza 
precisa le disposizioni di legge di cui all’articolo 25g capoversi 1 e 3 LCStr. 

Cpv. 1: la disposizione stabilisce per quali finalità i detentori di veicoli possono trattare 
i dati provenienti dal registratore di guida che non sono stati generati da loro stessi. 
L’articolo 25g capoverso 1 LCStr prevede già che i detentori di veicoli possano trattare 
i dati generati da terzi solo per fini specifici. Senza il consenso delle persone interes-
sate, la LCStr limita il fine esplicitamente alla relazione con un incidente o con un’infra-
zione alle norme della circolazione stradale. Il presente capoverso 1 menziona lo scopo 
per il quale tali dati possono essere trattati con il consenso di terzi, vale a dire la «re-
dazione di perizie relative al veicolo o al suo utilizzo su strada» qualora ciò sia rilevante 
nell’ambito della procedura di diritto civile. L’oggetto litigioso di tali procedure può es-
sere il valore del veicolo, per esempio in caso di manipolazioni del chilometraggio, o 
anche la modalità di utilizzo di un veicolo se questa va a incidere sugli accordi contrat-
tuali. Non è invece disciplinato il modo in cui il detentore utilizza i propri dati. 

Cpv. 2: l’articolo 25g capoverso 3 LCStr prevede già che i dati relativi a incidenti o in-
frazioni alle norme della circolazione stradale possano essere estratti e trattati dalle 
competenti autorità amministrative, di giustizia e di polizia ai fini dell’accertamento. Il 
capoverso 2 precisa i soggetti delle autorità amministrative, di giustizia e di polizia au-
torizzati a trattare i dati del registratore di guida, delimitando così ulteriormente la cer-
chia dei responsabili del trattamento. 

Alle lettere a, b e c è indicato esplicitamente in quali procedimenti e per quali finalità 
può avvenire il trattamento di tali dati. Sulla base della finalità di registrazione, i dati 
contenuti nel registratore di guida possono essere utilizzati in linea di principio solo per 
valutare il funzionamento del sistema di automazione e per determinare la responsabi-
lità civile e penale. Il trattamento dei dati deve limitarsi a tali finalità e alle autorità ese-
cutive competenti al riguardo. Per consentire l’accesso ad altre persone coinvolte 
nell’incidente o nella liquidazione dei danni dev’essere avviato un procedimento, a 
meno che queste non ottengano tali informazioni mediante consultazione degli atti in 
qualità di parti in causa (p. es. assicurazione di responsabilità civile). 
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Altri trattamenti dei dati provenienti dal registratore di guida hanno luogo nell’ambito 
degli esami successivi sulla base dell’articolo 25g capoversi 4 e 5 LCStr. Tali casi sono 
sufficientemente definiti a livello di legge e non vengono ulteriormente descritti nell’or-
dinanza. 

Art. 19  Trattamento dei dati nell’ambito dell’esecuzione  

Ai trattamenti dei dati provenienti dal registratore di guida di cui all’articolo 18 si aggiun-
gono i compiti esecutivi il cui adempimento richiede l’elaborazione di dati. In particolare 
le prescrizioni in materia di vigilanza del mercato e verifica della conformità non sono 
illustrate in modo sufficientemente dettagliato nelle nuove disposizioni della LCStr per 
quanto riguarda il trattamento dei dati personali. A causa della densità normativa per-
seguita nella legge, non sono indicati neppure i dati concreti da trattare (p. es. dati 
personali dei detentori dei veicoli, targhe, numeri di telaio). Nell’ordinanza sono inoltre 
menzionate le autorità autorizzate al trattamento dei dati e sono chiaramente discipli-
nate le finalità ammesse. 

In assenza di necessità e di una base giuridica nella LCStr (legge formale), la creazione 
di profili della personalità e l’esecuzione di una profilazione non sono consentite a livello 
esecutivo. 

Cpv. 1: le autorità che svolgono compiti esecutivi in relazione ai sistemi di automazione 
devono far riferimento, per tali attività, a basi giuridiche per il trattamento dei dati. Le 
autorità che possono trattare i dati personali sono specificate nel capoverso 1 e sono, 
a livello federale, l’Ufficio federale delle strade (USTRA), l’Ufficio federale delle comu-
nicazioni (UFCOM), l’Ufficio federale dei trasporti (UFT), l’Ufficio federale della dogana 
e della sicurezza dei confini (UDSC) nonché l’Aggruppamento Difesa dell’Esercito sviz-
zero. 

Poiché la competenza a livello cantonale o comunale è stabilita dal diritto cantonale, 
nell’ordinanza non occorre definire quale autorità cantonale o comunale è autorizzata 
al trattamento. Su mandato dell’autorità, lo scambio dei dati può avvenire anche con 
terzi, per cui, a seconda delle circostanze, possono trovare applicazione anche le 
norme delle leggi cantonali sulla protezione dei dati (p. es. opposizioni in seguito alla 
pubblicazione di autorizzazioni per ambiti di impiego e aree di parcheggio). 

Alle lettere a–g sono elencati i dati che possono essere trattati dalle autorità, in parti-
colare gli indirizzi delle persone coinvolte nel funzionamento di un sistema di automa-
zione nonché i numeri di targa e di telaio. L’elenco è esaustivo e copre i processi, anche 
di natura amministrativa, esplicitamente disciplinati nell’ordinanza. A seconda dei casi, 
le autorità competenti possono richiedere dati integrativi, non ulteriormente specificati, 
ai fini della valutazione delle domande di autorizzazione degli ambiti di impiego per 
veicoli privi di conducente. Se in tale contesto devono essere trattati dati personali non 
menzionati nelle lettere a–g, il trattamento dev’essere circoscritto al minimo indispen-
sabile (cfr. al riguardo art. 34 cpv. 4 lett. b LPD40). 

 
40  RS 235.1 
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Cpv. 2: i dati possono essere trattati dalle autorità solo se ciò risulta indispensabile per 
i loro compiti esecutivi. Le finalità del trattamento sono dunque determinanti e sono 
elencate nelle lettere a–d. La formulazione delle finalità è armonizzata con le compe-
tenze esecutive descritte nella presente ordinanza e va letta nel contesto generale del 
titolo secondo a LCStr «Veicoli a guida autonoma». 

Cpv. 3: le modalità tecniche della comunicazione dei dati necessaria tra le autorità 
menzionate nel capoverso 1 sono disciplinate nelle lettere a e b. Per quanto riguarda 
la sicurezza dei dati, sono regolamentati le procedure e i requisiti tecnici fondamentali 
della trasmissione. Inizialmente, per la comunicazione dei dati non si utilizzeranno an-
cora sistemi automatici di trattamento dei dati. Nel medio termine, tuttavia, l’aumento 
del traffico di dati imporrà il ricorso a tali sistemi. La lettera a contempla questo caso 
futuro, prevedendo esplicitamente la condizione dell’esistenza di un regolamento rela-
tivo al trattamento. Per i Cantoni ne deriva l’obbligo di redigere un regolamento relativo 
al trattamento, qualora non esista un’apposita normativa nelle prescrizioni cantonali in 
materia di protezione dei dati. Per le autorità federali, tale requisito è già sancito nel 
diritto svizzero in materia di protezione dei dati (cfr. al riguardo art. 6 dell’ordinanza del 
31 agosto 202241 sulla protezione dei dati; OPDa). Fino a quando i presupposti di cui 
alla lettera a non saranno soddisfatti, la comunicazione tra le autorità avverrà sotto 
forma di e-mail (lett. b). Per garantire un’adeguata sicurezza dei dati, i titolari del trat-
tamento devono tenere conto della necessità di protezione dei dati personali e quindi 
adottare provvedimenti tecnici e organizzativi adeguati (cfr. art. 1 OPDa). Per l’invio di 
informazioni tramite e-mail, ciò implica l’apposizione di una firma digitale o il ricorso a 
testo crittografato. 

Cpv. 4: l’USTRA riveste un ruolo centrale in virtù della sua competenza per la verifica 
della conformità, che presuppone la comunicazione e la conservazione di determinati 
dati. Questo riguarda in particolare la trasmissione di rapporti prevista dalle prescrizioni 
riconosciute dell’UE e dell’UNECE in materia di omologazione e che deve avvenire, nel 
corso del funzionamento, dal costruttore all’autorità competente per la verifica della 
conformità o la vigilanza del mercato. In tale contesto, l’USTRA deve poter contattare 
le autorità di immatricolazione e ottenere o trasmettere informazioni su singoli veicoli. I 
numeri di targa e di telaio sono imprescindibili e pertanto vengono esplicitamente men-
zionati alle lettere a e b. 

Cpv. 5: per poter gestire le interfacce in modo ottimale, occorre definire le finalità per 
le quali l’USTRA può rilevare e scambiare dati. Il rilevamento della conformità alle pre-
scrizioni e del livello di sicurezza durante il funzionamento dei veicoli a guida automa-
tizzata costituiscono finalità corrispondenti che presuppongono il rilevamento e la va-
lutazione degli incidenti rilevanti per la sicurezza, nonché la disposizione e il monito-
raggio di misure nel quadro di verifiche della conformità. 

Cpv. 6: come nel caso generale della comunicazione di dati secondo il capoverso 3, i 
processi e le misure da adottare per la sicurezza dei dati sono stabiliti anche in rela-
zione ai compiti esecutivi dell’USTRA.  

 
41  RS 235.11 
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La lettera a disciplina lo scambio di informazioni tra l’USTRA e altre autorità svizzere. 
La disposizione è formulata in modo neutrale sotto il profilo tecnico, in quanto per i 
provvedimenti relativi alla sicurezza dei dati e l’esistenza di un regolamento relativo al 
trattamento si applicano direttamente le disposizioni in materia di protezione dei dati 
del diritto federale.  

A parte i numeri di targa e di telaio, lo scambio di informazioni con le autorità estere è 
limitato ai dati non considerati come dati personali (dati anonimizzati e attributi). Inoltre, 
è consentito solo se richiesto nelle prescrizioni riconosciute dell’UE o dell’UNECE in 
materia di omologazione. La base per lo scambio di dati con le autorità estere è costi-
tuita dall’allegato III parte 5 punto 2.3 del regolamento di esecuzione (UE) 2022/1426. 
Lo scambio di dati personali deve avvenire in linea di massima tramite interrogazione 
o accesso online su piattaforme sicure (lett. b e c).  

I costruttori che chiedono all’USTRA informazioni su determinati veicoli via e-mail de-
vono corredarle di firma digitale o crittografarle. Tale requisito emana dai principi in 
materia di sicurezza dei dati dell’OPDa42 ed è sancito in modo vincolante nella lettera d 
per i titolari del trattamento privati.  

Art. 20  Durata di conservazione 

I dati relativi a rilasci, rifiuti e revoche di autorizzazioni per ambiti di impiego e aree di 
parcheggio devono essere conservati per dieci anni dalle autorità competenti, dopodi-
ché devono essere distrutti. I dati relativi alle autorizzazioni rilasciate devono essere 
distrutti dieci anni dall’ultima data di utilizzo dell’autorizzazione. Nel caso di rifiuti e re-
voche, il termine decorre a partire dal passaggio in giudicato. 

La durata di conservazione di informazioni tecniche relative al veicolo non è altrimenti 
esplicitamente disciplinata nell’OGA, ma vale lo stato generale della tecnica e delle 
conoscenze. Nel diritto internazionale, cui si rimanda in diversi punti dell’ordinanza (cfr. 
art. 4 e 8), sono disponibili norme esplicite al riguardo, tutte concordi nel prevedere la 
conservazione di dati che hanno avuto un influsso diretto sul rilascio di omologazioni 
per al massimo dieci anni dalla cessazione della produzione di un tipo (p. es. regola-
menti UNECE n. 155, 156, 157, direttive e raccomandazioni UNECE per requisiti di 
sicurezza, valutazioni e metodi di prova per sistemi di guida automatizzata nonché il 
regolamento di esecuzione (UE) 2022/1426).  

Per quanto riguarda il trattamento dei dati relativi a incidenti o infrazioni alle norme della 
circolazione stradale (art. 25g cpv. 3 LCStr) e l’esame successivo dei veicoli (art. 25g 
cpv. 4 LCStr), nella LCStr sono già presenti disposizioni relative alla durata di conser-
vazione.  

Art. 21  Distruzione dei dati del registratore di guida 

Anche la distruzione o la cancellazione dei dati costituisce un trattamento ai sensi della 
legislazione sulla protezione dei dati. Secondo il presente articolo, la distruzione dei 
dati può essere disposta dal detentore del veicolo qualora avvenga nel contesto 
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della rottamazione. Con la rottamazione, i veicoli vengono smontati, rivendendo spesso 
i relativi componenti come ricambi usati. Anche se non espressamente menzionato, la 
disposizione vale quindi anche per la rottamazione parziale, per esempio per il modulo 
contenente l’unità di memoria del registratore di guida. La rottamazione non è invece 
consentita se con essa vengono eliminati mezzi di prova. 

Per il registratore di guida è previsto che i dati più vecchi vengano sovrascritti una volta 
raggiunto il limite di capacità della memoria (art. 25f cpv. 5 LCStr), che consiste quindi 
in una memoria circolare. La durata di conservazione dei dati salvati nel registratore di 
guida dipende dunque dalle dimensioni di tale memoria e dal numero di eventi verifica-
tisi durante il funzionamento. Per il pilota automatico autostradale, l’UNECE racco-
manda una memoria sufficiente per circa sei mesi43. Considerato che una regolamen-
tazione nazionale divergente potrebbe creare ostacoli tecnici al commercio e che i dati 
contenuti nel registratore di guida non sono sensibili, non è definita alcuna durata mas-
sima per la conservazione di queste informazioni.  

Capitolo 3: Veicoli con richiesta di ripresa del controllo 

Nel presente capitolo il Consiglio federale disciplina i sistemi di automazione in cui è 
ancora richiesta la presenza di un conducente a bordo che sarà tuttavia parzialmente 
esentato dal dovere di controllo del veicolo di cui all’articolo 31 capoverso 1 LCStr in 
applicazione dell’articolo 25b capoverso 1 LCStr. 

Sezione 1: Diritti e doveri nel caso di veicoli con richiesta di ripresa del controllo 

Art. 22   Consegna del veicolo 

Sulla base della LSPro44, gli importatori, i distributori o i prestatori di servizi connessi ai 
sistemi di automazione hanno l’obbligo, a titolo sussidiario rispetto ai produttori, di ga-
rantire un utilizzo del prodotto sicuro e conforme alle prescrizioni45. Chiunque vende, 
noleggia o stipula un contratto di leasing a titolo professionale per veicoli con richiesta 
di ripresa del controllo è dunque tenuto a informare la parte contraente sull’uso con-
forme del sistema di automazione. 

Soprattutto in caso di noleggio di veicoli con richiesta di ripresa del controllo, occorre 
garantire che anche chi guida un tale veicolo solo per un breve periodo di tempo sia 
opportunamente a conoscenza del suo funzionamento. 

L’informazione spetta alla parte che consegna il veicolo. Non viene tuttavia specificato 
quanto debba essere dettagliata. L’obiettivo è consentire al cliente di acquisire dime-
stichezza con le funzioni e condizioni di utilizzo del sistema di automazione. La parte 
soggetta all’obbligo è libera di scegliere se effettuare dimostrazioni pratiche dell’utilizzo 
del sistema di automazione durante la marcia, come anche di stabilire il livello di assi-
stenza da prestare al cliente.  

 
43  Cfr. nota relativa al punto 8.4.1 del regolamento UNECE n. 157 serie 01 (ECE/TRANS/WP.29/2020/81). 
44  RS 930.11 
45  Art. 3 cpv. 6 lett. b LSPro. 
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L’obbligo d’informare è limitato alle parti che esercitano la loro attività a titolo profes-
sionale. Una sua estensione ad altre persone, in particolare anche al venditore privato 
di un veicolo usato, apparirebbe eccessiva e non più proporzionata. 

La parte obbligata deve farsi confermare dalla parte contraente l’avvenuta informa-
zione. Pur non essendo richiesto un modulo predefinito, dalla conferma deve almeno 
risultare che l’informazione è avvenuta e che la parte contraente ha compreso funzioni 
e condizioni di utilizzo del sistema di automazione.  

La parte che informa deve conservare la conferma per cinque anni. La durata di con-
servazione viene limitata e non deve estendersi all’intera durata di funzionamento del 
veicolo. Dopo più di cinque anni è altamente improbabile che un utilizzo scorretto del 
sistema di automazione sia dovuto principalmente a un’informazione carente al mo-
mento della consegna del veicolo. 

Nonostante l’obbligo d’informare, la responsabilità di familiarizzarsi con il sistema di 
automazione rimane a carico della persona che lo attiva (art. 10 cpv. 2), per cui l’infor-
mazione del venditore, noleggiatore o concedente il leasing professionale è solo di au-
silio all’assunzione di tale responsabilità. 

Art. 23 Effetti dell’utilizzo del sistema di automazione in autostrada 

Cpv. 1: l’esonero dal dovere di controllo di cui all’articolo 31 capoverso 1 LCStr può 
essere preso in considerazione solo se l’attivazione del sistema di automazione è av-
venuta secondo le istruzioni d’uso del costruttore. 

Cpv. 2: quando il conducente attiva il sistema di automazione, il comando del veicolo 
viene completamente assunto da tale sistema e il conducente, sulle autostrade con 
sensi di marcia separati, è esonerato dall’obbligo di tenere il dispositivo di guida di cui 
all’articolo 3 capoverso 3 ONC46,  a condizione che l’attivazione sia riuscita. Prima di 
lasciare lo sterzo, il conducente deve quindi accertarsi che il sistema di automazione 
abbia effettivamente assunto il comando del mezzo. L’effetto dell’utilizzo del sistema di 
automazione sul conducente viene per il momento limitato alle autostrade con sensi di 
marcia separati. L’impiego di veicoli che circolano a velocità relativamente elevate sulla 
rete stradale secondaria, molto meno strutturata e con un numero considerevole di 
utenti vulnerabili, richiede requisiti molto più stringenti nei confronti di tali sistemi. La 
possibilità di impiegare veicoli con richiesta di ripresa del controllo al di fuori delle 
autostrade con sensi di marcia separati sarà pertanto valutata solo quando saranno 
disponibili le prime esperienze su tali strade. Inoltre, a livello internazionale ed europeo 
per questo tipo di sistemi di automazione esiste un solo regolamento relativo all’uso in 
autostrada (regolamento ONU n. 157), mentre la rete stradale secondaria non è affatto 
contemplata. 

Cpv. 3: quando il sistema è regolarmente attivato, il conducente non è tenuto a 
sorvegliare continuamente veicolo e traffico. La misura in cui può distogliere 
l’attenzione dalla strada e dal traffico si evince dalla seconda parte del primo periodo 
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della disposizione: deve essere pronto a riprendere il comando del veicolo in qualsiasi 
momento al verificarsi di uno dei casi di cui al capoverso 4.  

Ciò presuppone innanzitutto che il conducente sia in grado di guidare e non si 
addormenti né lasci il suo posto. Egli deve rimanere in una posizione che gli consenta 
di riprendere in qualsiasi momento il comando del veicolo e il suo campo visivo non 
deve essere ostruito da oggetti, passeggeri o animali a bordo. Per adempiere al dovere 
di rimettersi alla guida non appena necessario, si presuppone però anche che il 
conducente non distolga completamente l’attenzione dal traffico e non svolga attività 
che potrebbero ritardare tale operazione. È pertanto indispensabile mantenere una 
visione d’insieme del traffico e della situazione circostante. Rimangono problematiche 
le attività estranee alla guida e associate a manipolazioni che comportano un ritardo 
nel riprendere il volante e ostacolano quindi il comando del veicolo. 

Per contrastare i rischi derivanti da un parziale esonero del conducente dal dovere di 
sorveglianza, è necessario soddisfare determinati requisiti tecnici e dimostrarne il 
rispetto nella procedura di omologazione. I veicoli con richiesta di ripresa del controllo 
devono infatti essere dotati di un sistema per il riconoscimento della disponibilità del 
conducente. Tale sistema deve determinare se il conducente è presente, se ha la 
cintura di sicurezza allacciata, se è disponibile e si trova in una posizione idonea a 
riprendere la funzione di guida (regolamento ONU n. 157, punto 6.1.3).  

L’esonero del conducente dal dovere di sorveglianza mediante l’impiego di un sistema 
di automazione rimane dunque possibile solo in circostanze molto limitate. La 
tecnologia dei veicoli ancora non permette di distogliere ampiamente l’attenzione dalla 
strada e svolgere attività estranee alla guida che comportino la presa di oggetti che 
vanno riposti prima di rimettersi al volante. Ciò presupporrebbe che il sistema di 
automazione potesse riconoscere la situazione del traffico in autostrada su una 
distanza di diverse centinaia di metri, cosa praticamente impossibile con i sensori oggi 
disponibili e senza un’interconnessione con altri veicoli o con l’infrastruttura, e che nei 
regolamenti i cantieri non fossero più considerati come eventi non pianificati che 
comportano una richiesta di ripresa del controllo. Lo stato attuale della tecnica è 
dunque tale da dover mettere costantemente in conto richieste di ripresa del controllo 
da parte del sistema di automazione, alle quali il conducente deve rispondere nel più 
breve tempo possibile. Se il conducente non reagisce tempestivamente alla richiesta, 
il veicolo si mette in una condizione di minimizzazione dei rischi, ossia riduce la velocità 
fino ad arrestarsi. Tale procedura ha ripercussioni negative sulla fluidità del traffico e 
anche sulla sicurezza stradale. Un esonero maggiore del conducente potrà dunque 
essere preso in considerazione solo nel momento in cui saranno soddisfatti diversi 
requisiti. Da un lato, è necessario che le richieste di ripresa del controllo con un tempo 
di reazione inferiore a dieci secondi siano limitate a casi eccezionali del tutto sporadici. 
Dall’altro, devono essere sviluppati veicoli a guida automatizzata in grado di mettersi 
in una condizione che possa essere considerata realmente sicura anche di fronte alle 
elevate velocità del resto del traffico sulle autostrade e che non abbia ripercussioni 
negative sulla viabilità.  

Cpv. 4: questa disposizione indica quando è necessario che il conducente riprenda il 
comando del veicolo. 
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In linea di principio, il conducente deve assumere la guida solo dopo una richiesta di 
ripresa del controllo. Un tale obbligo senza previa richiesta dev’essere considerato con 
cautela. Quando il sistema di automazione è attivato correttamente, il conducente deve 
poter contare sul fatto che questo assuma la guida o trasmetta una richiesta di ripresa 
del controllo se non è più in grado di mantenerlo. In caso contrario sarebbe necessaria 
una sorveglianza continua del sistema, dalla quale il conducente dev’essere però 
esonerato secondo il capoverso 2. Tuttavia, il conducente non dev’essere sollevato da 
ogni responsabilità. Se si accorge o, in seguito a circostanze evidenti, dovrebbe 
accorgersi che non sussistono più le condizioni per un utilizzo sicuro e conforme alle 
norme della circolazione del sistema di automazione, deve riprendere la funzione di 
guida di propria iniziativa.  

Le circostanze possono però essere ritenute evidenti solo se possono essere percepite 
anche se non si presta attenzione a strada e traffico. Ciò potrebbe verificarsi quando, 
per esempio, il veicolo con sistema di automazione attivato esegue manovre di frenata 
o sterzata brusche e chiaramente percepibili, ragionevolmente non compatibili con una 
guida sicura e un comportamento normale, oppure in caso di precipitazioni forti e 
improvvise. 

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

Art. 24 

In questo articolo sono elencati gli eventi che devono essere registrati dal registratore 
di guida di un veicolo con richiesta di ripresa del controllo in aggiunta alle informazioni 
di cui all’articolo 7. L’elenco corrisponde alle disposizioni del regolamento ONU n. 157, 
serie d’emendamento 01. Nel caso di tali veicoli, il registratore di guida serve anche, in 
particolare, a chiarire se al momento di un incidente o di un’infrazione alle norme della 
circolazione stradale il controllo fosse sotto la responsabilità del conducente o del si-
stema di automazione. Per esempio, il conducente può essere responsabile anche 
qualora non abbia reagito alla richiesta di ripresa del controllo prima del relativo evento. 

Capitolo 4: Veicolo con sistema di parcheggio automatico 

Le disposizioni per i veicoli con sistema di parcheggio automatico si applicano solo 
sulle strade pubbliche (art. 1 cpv. 1 LCStr). Sono strade tutte le aree di circolazione 
utilizzate da veicoli, con e senza motore, o pedoni (art. 1 cpv. 1 ONC47). Sono pubbli-
che le strade a disposizione di una cerchia indefinita di persone, a prescindere da chi 
ne è il proprietario. Ne consegue che costituisce una strada pubblica anche un par-
cheggio coperto di proprietà privata messo a disposizione di una cerchia indefinita di 
persone (p. es. di un centro commerciale). 

Sezione 1: Diritti e doveri in relazione al parcheggio automatico 

Art. 25   Conducenti 
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Anche se in genere sarà il conducente ad attivare il sistema di parcheggio automatico, 
non si può escludere che l’attivazione sia effettuata anche da terzi autorizzati, come il 
gestore dell’area di parcheggio, dopo la fermata del veicolo nella zona di consegna. La 
persona in questione potrà attivare il sistema di automazione solo in una zona di con-
segna appositamente contrassegnata all’interno di aree di parcheggio segnalate. Dopo 
il parcheggio, il veicolo potrà essere ripreso in una zona di ritiro appositamente con-
trassegnata oppure nel posto dove è stato parcheggiato, se per lasciarlo sono neces-
sarie manovre manuali. 

Anche nel caso di un sistema di parcheggio automatico, l’utilizzatore deve conoscere 
le funzioni e le condizioni di utilizzo riportate nelle istruzioni d’uso (art. 10 cpv. 2). 

Art. 26  Gestori di aree per il parcheggio automatico  

Principalmente per motivi di sicurezza, ma anche ai fini di uno svolgimento senza in-
toppi, i gestori di aree per il parcheggio automatico devono garantire la sorveglianza 
delle aree accessibili ai veicoli con sistema di parcheggio automatico attivato. Essi de-
vono informare la polizia di ogni incidente in cui è coinvolto un veicolo con sistema di 
parcheggio automatico attivato, e non solo nei casi soggetti all’obbligo di segnalazione 
secondo le attuali disposizioni della LCStr e dell’ONC48. Inoltre, devono adempiere agli 
obblighi derivanti dall’omologazione ed eventualmente anche dal sistema di gestione 
della sicurezza per l’infrastruttura esterna, sempre che questi non siano chiaramente 
assegnati ad altri soggetti coinvolti. 

Sezione 2: Requisiti tecnici specifici 

Art. 27  Requisiti generali per il parcheggio automatico  

Una manovra di parcheggio può essere eseguita solo in aree di parcheggio autorizzate 
dalle autorità per il sistema di parcheggio automatico del tipo di veicolo corrispondente. 
S’intende così evitare che il sistema di parcheggio automatico possa essere attivato in 
qualunque luogo. Nella procedura di omologazione il costruttore deve dimostrare che 
tale requisito è soddisfatto. Ciò significa anche che occorre presentare una nuova do-
manda se si vuole consentire il parcheggio automatico di tipi di veicoli supplementari 
in un’area di parcheggio già autorizzata. 

Per poter eseguire una manovra di parcheggio, il veicolo deve disporre di una delle 
omologazioni menzionate nella gestione della sicurezza come parte della domanda. Il 
veicolo, per essere parcheggiato, deve trovarsi in una zona di consegna appositamente 
contrassegnata all’interno dell’area di parcheggio autorizzata e devono essere dispo-
nibili posti liberi.  

I sistemi di parcheggio automatico non solo devono riconoscere e rispettare i limiti del 
loro ambito di impiego previsto (art. 3 cpv. 2 lett. c), ma devono anche riconoscere 
quando superano i limiti dell’area di parcheggio autorizzata. In caso di attivazione del 
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sistema di automazione al di fuori della zona di consegna per la manovra di parcheggio, 
la manovra non potrà essere avviata. 

Deve essere garantita l’esecuzione di tutte le operazioni necessarie per il parcheggio 
automatico (p. es. pianificazione del percorso o identificazione di un posto libero). Il 
costruttore è libero di scegliere se affidare l’intera procedura al veicolo o attribuire de-
terminati elementi all’infrastruttura esterna. 

Art. 28 Requisiti delle aree per il parcheggio automatico 

Mentre l’articolo 27 stabilisce requisiti di carattere generale per il parcheggio automa-
tico, nell’articolo 28 sono riportati quelli specifici delle aree di parcheggio. Nel capo-
verso 1 sono concretizzati i requisiti dell’articolo 25b capoverso 2 LCStr. L’area di par-
cheggio deve essere sufficientemente separata dagli spazi di circolazione destinati a 
pedoni e ciclisti e può essere raggiunta e lasciata solo attraverso accessi e uscite de-
dicati. Inoltre, le zone di consegna e di ritiro devono trovarsi in punti idonei in termini di 
sicurezza stradale e riportare il simbolo «Veicoli a guida automatizzata». Gli stalli de-
vono essere contrassegnati come posti di parcheggio o posti con divieto di sosta.  

Per poter autorizzare il parcheggio automatico in un’area di parcheggio, tutti gli accessi 
e le uscite devono essere dotati di segnaletica indicante la possibilità di utilizzare i si-
stemi corrispondenti. In tal modo sono informate su cosa aspettarsi nell’area anche e 
soprattutto le persone che non utilizzano un veicolo di questo tipo. L’autorizzazione per 
il parcheggio automatico non è infatti concessa sulla base dell’utilizzo esclusivo da 
parte di veicoli senza occupanti. 

Art. 29  Infrastruttura esterna al veicolo e scambio di informazioni tra questa e il 
sistema di automazione 

Se determinate operazioni del parcheggio automatico sono assunte dall’infrastruttura 
esterna al veicolo, devono essere soddisfatti i requisiti dell’infrastruttura esterna stabiliti 
nel sistema di gestione della sicurezza del tipo di veicolo in questione. Se il veicolo a 
guida automatizzata è guidato completamente o parzialmente dall’infrastruttura 
esterna, devono almeno essere assicurate in modo permanente l’identificazione e la 
localizzazione del veicolo durante l’intera manovra e deve essere garantita la connes-
sione per lo scambio di informazioni tra il sistema di automazione e l’infrastruttura 
esterna richiesto in base all’omologazione. In caso di un’importante interruzione dello 
scambio di informazioni o di un grave guasto, il sistema di automazione deve eseguire 
una manovra per mettere il veicolo in una condizione di rischio minimo. 

Occorre dimostrare che tali requisiti sono soddisfatti già nell’ambito della procedura di 
omologazione del veicolo con sistema di parcheggio automatico. 

Art. 30  Registratore di guida dei veicoli con sistema di parcheggio automatico  

Poiché i requisiti del registratore di guida nel caso di sistemi di parcheggio automatico 
devono corrispondere per analogia a quelli dei veicoli privi di conducente, viene inserito 
un rimando all’articolo 41. Tale rimando alla normativa per i veicoli senza conducente 
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è giustificato dal fatto che anche i veicoli in oggetto devono essere in grado di esercitare 
la funzione di guida entro i limiti dell’ambito di impiego previsto in assenza del condu-
cente. 

Sezione 3: Autorizzazione di aree per il parcheggio automatico 

Art. 31  Domanda di autorizzazione di un’area per il parcheggio automatico 

Ogni singola area di parcheggio sulla quale dev’essere consentito il parcheggio auto-
matico necessita di un’autorizzazione. A tal fine occorre presentare una domanda nel 
Cantone di ubicazione dell’area in questione. L’autorità competente dipende dal diritto 
cantonale, che può prevedere anche un’autorità comunale. In questo punto la proce-
dura si differenzia da quella relativa agli ambiti di impiego per veicoli privi di condu-
cente, in quanto in quest’ultimo caso si tratta di una questione di immatricolazione del 
veicolo e quindi di un compito cantonale ai sensi del diritto federale. Poiché l’esistenza 
di un’autorizzazione per un’area di parcheggio non costituisce una condizione per l’im-
matricolazione di un veicolo con sistema di parcheggio automatico, non è indispensa-
bile che la domanda sia trattata da un’autorità cantonale.  

La domanda potrà essere presentata dal proprietario o dal gestore dell’area di parcheg-
gio. Nella pratica, sarà in ogni caso necessaria un’interazione di questi due soggetti. 

È importante soprattutto che siano soddisfatti i requisiti per la domanda e l’autorizza-
zione. La sosta del veicolo non deve però essere associata unicamente al parcheggio, 
bensì deve poter avvenire anche per fini di carico e scarico delle merci, di manuten-
zione e simili. Analogamente, le aree di sosta non devono essere necessariamente 
parcheggi, coperti o scoperti, in senso stretto, bensì possono essere anche aree aperte 
a una cerchia indefinita di persone, ma destinate principalmente alla circolazione nel 
perimetro interessato (p. es. logistica). È tuttavia imprescindibile la delimitazione ri-
spetto alle aree destinate al resto del traffico e a pedoni e ciclisti. 

Nella domanda deve essere dimostrato che l’area di parcheggio soddisfa nel caso con-
creto i requisiti stabiliti nell’omologazione di un determinato tipo di veicolo. La domanda 
può riguardare più tipi di veicoli, a condizione che si dimostri la conformità della struttura 
di parcheggio ai requisiti di ciascuna delle omologazioni interessate. Secondo il rego-
lamento di esecuzione (UE) 2022/142649 (all. III parte 5), sono previste segnalazioni 
riguardo agli incidenti rilevanti per la sicurezza. Per il parcheggio automatico non è però 
ancora chiaro a chi spetti tale compito. Per tale motivo, il capoverso 3 lettera d impone 
al richiedente di descrivere il processo corrispondente e indicare il centro di contatto. Il 
richiedente deve inoltre illustrare le modalità di sorveglianza delle zone accessibili per 
il parcheggio automatico e le modalità di adempimento dei doveri normalmente spet-
tanti al conducente in relazione a un incidente (lett. f). 

L’autorità di autorizzazione deve poter richiedere anche indicazioni supplementari. In 
tal modo si tiene conto del fatto che l’idoneità di un’area per il parcheggio automatico 
dipende anche dalle condizioni locali. Nel progetto non è dunque possibile elencare 
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tutte le indicazioni necessarie in modo astratto ed esaustivo. Indicazioni supplementari 
nella domanda sono inoltre richieste quando determinate operazioni del parcheggio 
automatico vengono assunte dall’infrastruttura esterna al veicolo. In questo caso oc-
corre valutare se l’infrastruttura esterna è conforme ai requisiti stabiliti dal costruttore 
nella procedura di omologazione, quali risultano dal sistema di gestione della sicu-
rezza. La compatibilità dei tipi di veicoli con l’infrastruttura è illustrata nel sistema di 
gestione della sicurezza del costruttore, che si distingue a livello di contenuto da quella 
per i veicoli privi di conducente (art. 8 cpv. 1 lett. c), in quanto vi confluiscono anche 
aspetti legati all’infrastruttura.  

Art. 32  Valutazione della domanda di autorizzazione di un’area per il parcheggio 
automatico 

Un’area per il parcheggio automatico è autorizzata se la domanda contiene le informa-
zioni di cui all’articolo 31 e i veicoli con sistema di parcheggio automatico non pregiu-
dicano la sicurezza stradale. Oltre all’adempimento dei doveri dei gestori di cui all’arti-
colo 26, dev’essere garantito anche il rispetto delle disposizioni tecniche di cui alla se-
zione 2. Tali requisiti non sono però da considerarsi esaustivi. Gli aspetti del funziona-
mento del sistema di automazione che potrebbero pregiudicare la sicurezza stradale 
dovranno essere verificati dall’autorità, anche se non sono esplicitamente elencati 
come condizione nel presente progetto. 

Se l’autorità di autorizzazione non è il Comune di ubicazione dell’area di parcheggio, 
quest’ultimo deve essere tassativamente consultato.  

Capitolo 5: Veicoli senza conducente 

Sezione 1: Diritti e doveri nel caso dei veicoli senza conducente 

Art. 33  Controllo alla partenza 

Prima dell’utilizzo di un veicolo privo di conducente, deve essere effettuato un controllo 
alla partenza. A seconda della capacità di autodiagnosi del veicolo e del sistema di 
automazione, può essere controllato automaticamente un numero variabile di elementi 
rilevanti per la sicurezza. Anche il momento del controllo e l’organizzazione dello svol-
gimento possono essere definiti liberamente a seconda delle condizioni quadro. Per 
esempio, il controllo degli pneumatici (p. es. profondità del profilo o danni) a fine servi-
zio può essere affidato al personale addetto alla pulizia e alla manutenzione, mentre 
l’assenza di errori nei sistemi elettronici del veicolo sarà verificata da un operatore 
prima della partenza. La manovra è il test dinamico che serve a riconoscere i difetti 
meccanici e l’usura prima che si verifichi un guasto alle parti interessate. Durante il 
funzionamento del veicolo, autisti professionisti rilevano eventuali cambiamenti nel 
comportamento di marcia o rumori insoliti e comunicano le loro constatazioni al servizio 
di manutenzione del deposito. In assenza di manovra potrebbero quindi mancare infor-
mazioni importanti sullo stato del veicolo. Anche questa fase di verifica può essere 
integrata nel processo operativo, per esempio effettuando la manovra tra l’impianto di 
lavaggio e lo stallo di sosta.  

Art. 34  Operatori 
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Cpv. 1: l’operatore è una persona fisica la cui figura non era finora prevista nel diritto 
della circolazione stradale. La sua funzione consiste nel sorvegliare i veicoli privi di 
conducente e nell’interagire con essi e con gli eventuali occupanti. L’operatore va di-
stinto dalla persona che può guidare manualmente il veicolo privo di conducente. Se 
richiesto dal sistema di automazione, può impartire istruzioni al veicolo relative a deter-
minate manovre, che non sono tuttavia mai eseguite dall’operatore stesso, bensì dal 
sistema di automazione. In casi eccezionali, le manovre possono essere eseguite an-
che dalla persona che comanda manualmente il veicolo privo di conducente. Non è 
inoltre escluso che una persona possa esercitare, oltre alla funzione dell’operatore, 
anche quella della persona che comanda manualmente il veicolo. Anche in questo 
caso, le due funzioni devono essere chiaramente delimitate l’una rispetto all’altra. 

Cpv. 2: i doveri di cui al capoverso 2 non sono da considerarsi esaustivi. Nell’introdu-
zione viene chiarito che, nonostante la regolamentazione dettagliata contenuta nel ca-
poverso 2, dalle istruzioni d’uso possono derivare ulteriori doveri e compiti anche per 
gli operatori. 

Secondo l’ordinanza, agli operatori incombono diversi doveri che derivano in linea di 
principio dai compiti e doveri finora spettanti al conducente. Diversamente da quest’ul-
timo, gli operatori non possono però controllare il veicolo direttamente, né sono tenuti 
a monitorare continuamente il veicolo, la strada e il traffico. Un singolo operatore deve 
poter sorvegliare diversi veicoli privi di conducente. Inoltre, vista la possibilità di sorve-
gliare il veicolo anche da remoto, agli operatori incombono sostanzialmente solo doveri 
cui possono adempiere anche a distanza. Tra l’altro, gli operatori non devono svolgere 
le attività per cui il sistema di automazione è idoneo e autorizzato, ma hanno il dovere 
di monitorare il funzionamento del sistema. Per poter adempiere ai loro compiti, devono 
avere accesso ai sistemi di videocamere del veicolo che riprendono l’ambiente circo-
stante e l’interno del mezzo. Inoltre, devono avere a disposizione una postazione di 
lavoro adeguata e dotata della necessaria infrastruttura. 

Il principale compito degli operatori è quello di monitorare e garantire il funzionamento 
del veicolo. In particolare, devono poter attivare e disattivare il sistema di automazione 
(lett. b) e controllare ed eventualmente approvare le manovre da esso suggerite o pro-
porre alternative (lett. c). Se è stata eseguita una manovra di minimizzazione dei rischi, 
devono verificare, prima di far proseguire il veicolo, che la causa di detta manovra sia 
stata eliminata (lett. f). In linea di principio, i veicoli devono riconoscere da soli il rag-
giungimento dei limiti del loro ambito di impiego previsto o autorizzato e mettersi in una 
condizione di rischio minimo. Anche l’operatore deve però avere tale possibilità e av-
valersene se necessario (lett. e), per esempio a seguito della segnalazione di un occu-
pante o se identifica una tale necessità.  

Agli operatori incombono anche doveri che non hanno alcun rapporto con il comando 
del veicolo, ma finora spettanti al conducente. Per esempio, in caso di trasporto di per-
sone, devono, se necessario, comunicare con gli occupanti e ricevere i messaggi di 
questi ultimi (lett. g e h). 

In caso di incidente, l’obbligo di segnalazione dell’operatore va al di là di quanto previ-
sto per i veicoli convenzionali. Ogni singolo incidente in cui è coinvolto un veicolo privo 
di conducente deve essere segnalato alla polizia (lett. i), la quale a sua volta segnala 
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all’USTRA, entro 14 giorni, tutti gli incidenti con veicoli privi di conducente al fine di 
preservare la sicurezza stradale e operativa dei veicoli (art. 14 cpv. 4). 

Cpv. 3: gli interventi dell’operatore devono sempre essere tempestivi. Poiché però la 
celerità con cui gli operatori devono reagire dipende dal singolo caso e può variare 
notevolmente, non sono stati definiti intervalli di tempo concreti entro cui agire. 

Cpv. 4: gli operatori devono avere il loro luogo di lavoro in Svizzera, in modo da evitare 
le questioni che potrebbero sorgere in caso di applicazione extraterritoriale della LCStr 
e del codice penale svizzero e che dovrebbero essere disciplinate ai fini della trasmis-
sione di dati personali all’estero. Dopo le prime esperienze con il funzionamento dei 
veicoli privi di conducente, si potrà verificare l’opportunità di mantenere o di allentare 
tale requisito. 

Art. 35  Comando manuale di un veicolo senza conducente 

Con comando manuale s’intende la guida di un veicolo privo di conducente da parte di 
una persona fisica. Questo nuovo concetto viene introdotto, da un lato, perché la guida 
del veicolo avviene generalmente con mezzi finora non previsti e, dall’altro, per le di-
verse restrizioni cui è soggetto. Nei veicoli privi di conducente non è più richiesta la 
presenza di un posto di guida e dei comandi convenzionali (cfr. art. 40). Piuttosto, il 
veicolo potrà essere guidato anche con un joystick o anche dall’esterno con un teleco-
mando. In questo caso il veicolo può essere comandato manualmente, in linea di prin-
cipio, solo secondo le istruzioni del costruttore. Queste devono basarsi sui regolamenti 
tecnici, la cui conformità è verificata nell’ambito della procedura di omologazione. La 
persona che comanda manualmente il veicolo privo di conducente non deve necessa-
riamente trovarsi al suo interno. Salvo nel caso di un malfunzionamento, il sistema di 
automazione deve continuare a riconoscere un ostacolo (p. es. veicoli, pedoni) nello 
spazio di manovra e aiutare la persona che comanda il veicolo manualmente ad arre-
starlo immediatamente al fine di evitare una collisione.  

La guida manuale con comandi non convenzionali dev’essere rigorosamente limitata 
dal costruttore, in particolare per quanto riguarda la velocità raggiungibile, motivo per 
cui non è adatta alla circolazione normale. È rilevante soprattutto quando il sistema di 
automazione raggiunge i propri limiti, per esempio quando il veicolo privo di conducente 
necessita di un intervento umano in seguito a una manovra di minimizzazione dei rischi. 

Un veicolo senza conducente può disporre di comandi convenzionali. Se soddisfa an-
che i requisiti di un veicolo convenzionale, può essere guidato da un conducente anche 
al di fuori dell’ambito di impiego autorizzato. 

Art. 36 Requisiti dell’operatore e della persona che comanda manualmente il vei-
colo senza conducente 

La persona che comanda manualmente un veicolo privo di conducente o che lo 
sorveglia in qualità di operatore deve essere idonea alla guida e capace di condurre 
come se guidasse un veicolo della categoria cui è assegnato il veicolo privo di 
conducente. Deve dunque possedere una licenza di condurre corrispondente, ma in 
ogni caso almeno della categoria B. Dal punto di vista fisico deve essere in grado 
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di guidare e di svolgere il proprio compito. L’attività non deve essere esercitata sotto 
l’influsso dell’alcol secondo l’articolo 2a capoverso 2 ONC50, in quanto si svolge di 
norma in un contesto professionale e viene quindi assunta la responsabilità dei 
passeggeri e del carico. 

Inoltre, devono essere seguite formazioni specifiche che devono essere fornite dal 
costruttore dei veicoli privi di conducente, il quale deve anche rilasciare un’attestazione. 

Art. 37  Formazione 

Le persone che sorvegliano un veicolo privo di conducente in qualità di operatore o che 
lo comandano manualmente in qualità di conducente devono poter dimostrare di avere 
seguito una formazione specifica secondo l’articolo 36 capoverso 2. I costruttori hanno 
il dovere di fornire tali formazioni e di rilasciare attestazioni sul completamento della 
formazione. Le interazioni degli operatori con veicoli privi di conducente avvengono in 
maniera diversa rispetto alla guida dei veicoli tradizionali. Per svolgere i loro compiti, 
gli operatori necessitano di nuove competenze che finora non erano richieste. Lo 
stesso vale per le persone che conducono il veicolo manualmente, in assenza di un 
posto di guida e di comandi convenzionali. Nell’ambito della formazione fornita dal co-
struttore devono essere trasmesse le nuove competenze necessarie e le nozioni sul 
funzionamento e sui limiti del veicolo, nonché sull’interazione tra gli operatori o la per-
sona che comanda manualmente il veicolo e il veicolo stesso. A tali persone dev’essere 
spiegato cosa fare e come comportarsi per adempiere ai loro doveri e garantire un 
funzionamento sicuro del mezzo. Il costruttore deve rilasciare un’attestazione alle per-
sone che hanno partecipato alla formazione, l’hanno completata con successo e hanno 
acquisito le conoscenze necessarie. I dettagli organizzativi e la durata della formazione 
possono essere definiti liberamente dal costruttore. Il suo svolgimento può essere affi-
dato anche a terzi istruiti e sorvegliati dal costruttore che rilasceranno l’attestazione a 
nome del costruttore.  

Se il costruttore non ha una rappresentanza in Svizzera, la formazione può essere for-
nita e organizzata anche dall’importatore del veicolo privo di conducente. 

Art. 38  Doveri del detentore del veicolo 

Anche nel caso dei veicoli privi di conducente, la persona che fa immatricolare il mezzo 
dall’ufficio della circolazione è responsabile in via principale affinché il rischio derivante 
dall’utilizzo del veicolo non si concretizzi. A tal fine deve adempiere diversi doveri. 

Cpv. 1: il detentore di un veicolo privo di conducente ha il compito di provvedere alla 
sua manutenzione secondo le istruzioni del costruttore. Il dovere di manutenzione com-
prende anche un eventuale obbligo di collaborazione in caso di aggiornamenti software 
o misure di cibersicurezza. 

Cpv. 2: il detentore del veicolo può stabilire le modalità di svolgimento del controllo, ma 
è responsabile della sua esecuzione. 
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Cpv. 3: il detentore deve assicurarsi che il veicolo privo di conducente sia messo in 
circolazione solo sotto la sorveglianza di un operatore. Non basta impiegare operatori, 
ma occorre anche mettere a disposizione un ambiente di lavoro adeguato (lett. b e c).  

Il detentore deve garantire la presenza di persone che possano, se necessario, coman-
dare manualmente il veicolo privo di conducente come anche dell’infrastruttura neces-
saria (lett. d). 

Inoltre, il detentore deve verificare che gli operatori e le persone che comandano il 
veicolo manualmente siano idonei ad assolvere il loro compito e abbiano completato le 
formazioni corrispondenti (lett. e).  

Deve essere garantita la possibilità per le autorità di controllare il veicolo durante la 
circolazione. Da un lato, le autorità designate devono poter fermare il veicolo, che deve 
quindi essere conforme alle prescrizioni tecniche concernenti il rispetto delle norme 
della circolazione. Dall’altro, le autorità di controllo (principalmente autorità di polizia 
autorizzate) devono anche poter mettersi in contatto con l’operatore. I veicoli per il tra-
sporto di persone devono essere dotati di un’interfaccia audiovisiva da utilizzare a tale 
scopo. Nel caso dei veicoli per il trasporto di cose che ne sono sprovvisti, deve essere 
disponibile un canale di comunicazione alternativo (lett. f).  

Cpv. 4: oltre ad attenersi a quanto esplicitamente elencato, i detentori dei veicoli sono 
tenuti in generale ad assicurare a livello organizzativo l’adempimento dei doveri finora 
spettanti al conducente. L’elenco ai capoversi 1–3 e 5–7 non è dunque esaustivo. Trat-
tandosi solo di un obbligo organizzativo, non è necessario svolgere tali compiti perso-
nalmente, ma è anche possibile affidarli a terzi, per cui si deve solo «garantire» che 
questi siano adempiuti. Ciò riguarda per esempio i doveri del conducente dopo un in-
cidente, tra cui, quello di collocare il segnale di veicolo fermo a una determinata di-
stanza dietro il mezzo lasciato per motivi impellenti fermo sulla carreggiata contraria-
mente alle prescrizioni (oppure sulla corsia di emergenza) comporta difficoltà specifi-
che. È improbabile che un assistente del detentore possa adempiere a tale dovere con 
un onere proporzionato, e non appare neppure ragionevole attribuire tale compito ai 
passeggeri di un veicolo senza conducente. Non sarà pertanto richiesto rispettare tale 
dovere, né quello di avere a bordo la licenza di circolazione. Le autorità di controllo 
possono comunque accedere ai dati di tale documento nella procedura di richiamo me-
diante il sistema d’informazione sull’ammissione alla circolazione (SIAC) gestito 
dall’USTRA. 

Cpv. 5: nel diritto vigente non è espressamente indicato chi sia responsabile dell’adem-
pimento dei doveri di cui all’articolo 30 capoverso 2 LCStr in relazione al carico di un 
veicolo. In particolare nei trasporti di merci, il conducente è però in genere almeno 
corresponsabile della conformità del carico alle prescrizioni. Deve dunque verificare, 
prima dell’inizio del viaggio, che tale requisito sia soddisfatto (art. 57 cpv. 1 ONC51). 
Nei veicoli privi di conducente, viene a mancare un conducente che possa svolgere 
questa funzione, che deve pertanto essere assunta dal detentore. La persona che for-
nisce il trasporto deve dunque provvedere alla corretta sistemazione del carico, in par-
ticolare anche in caso di scarico parziale del veicolo. Il detentore è libero di decidere 
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come adempiere a tale dovere (p. es. installazione di ripiani o scomparti per i singoli 
oggetti del carico), eventualmente anche in considerazione degli oggetti che devono 
essere trasportati con il veicolo privo di conducente. 

Cpv. 6: il detentore deve provvedere affinché un veicolo privo di conducente rimasto 
fermo ostacolando la circolazione e che non possa essere condotto altrimenti fuori 
dall’area di circolazione sia rimosso quanto prima dalla carreggiata da un servizio di 
rimorchio o soccorso stradale. Il detentore può affidare tale compito a un collaboratore 
o a un’impresa esterna. 

Cpv. 7: se il detentore è una persona giuridica, deve nominare una persona fisica re-
sponsabile dell’adempimento dei relativi doveri. 

Sezione 2: Requisiti tecnici specifici 

Art. 39  Peso a vuoto  

I sistemi di classificazione internazionale e svizzero per i veicoli ancora non trattano 
nello specifico i veicoli a guida automatizzata. Dal punto di vista attuale non appare 
opportuno introdurre nuovi tipi di veicoli svizzeri senza un coordinamento con gli svi-
luppi internazionali. Determinate definizioni e basi di calcolo devono pertanto essere 
adattate ai requisiti vigenti in materia di immatricolazione. Per i veicoli privi di condu-
cente ciò vuol dire per esempio che il peso del conducente, stimato in 75 kg e già in-
cluso nel peso a vuoto, dev’essere indicato come carico utile supplementare. La defi-
nizione di peso a vuoto è attualmente rivista in tal senso a livello internazionale, nell’am-
bito della risoluzione consolidata dell’UNECE sulla costruzione dei veicoli (R.E.3), ma 
si trova ancora in fase di stesura. 

Art. 40  Comandi 

Viene stabilito che i veicoli privi di conducente non devono necessariamente disporre 
di comandi convenzionali. In tal caso, nella licenza di circolazione dovrà però essere 
indicato se e quali comandi sono presenti. Ciò può avere rilevanza per i servizi di recu-
pero incaricati dalla polizia o per gli esperti della circolazione, per esempio per poter 
manovrare il veicolo durante gli esami periodici.  

Art. 41  Registratore di guida dei veicoli privi di conducente 

In questo articolo sono riportate le informazioni che devono essere raccolte nel regi-
stratore di guida di un veicolo privo di conducente in aggiunta alle informazioni di cui 
all’articolo 7. L’elenco corrisponde all’allegato II punto 9 del regolamento di esecuzione 
(UE) 2022/1426. 

Art. 42  Rispetto dei limiti dell’ambito di impiego autorizzato 

I sistemi di automazione dei veicoli privi di conducente devono non solo riconoscere e 
rispettare i limiti dell’ambito di impiego previsto (art. 3 cpv. 2 lett. c), ma anche ricono-
scere quando superano i limiti dell’ambito di impiego autorizzato. 
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Sezione 3: Autorizzazione dell’ambito di impiego di veicoli privi di conducente 

Per l’immatricolazione e il funzionamento dei veicoli privi di conducente è necessario 
che l’ambito di impiego sia autorizzato. Gli articoli 43–48 disciplinano i punti cardine 
della procedura di autorizzazione. Fatte salve queste disposizioni del diritto federale, i 
Cantoni sono liberi di decidere come impostare la procedura. 

Art. 43  Domanda di autorizzazione di ambiti di impiego per veicoli privi di condu-
cente 

Cpv. 1 e 2: l’articolo stabilisce a grandi linee quali condizioni devono essere soddisfatte 
perché l’autorità competente sia tenuta ad accogliere una domanda di autorizzazione 
dell’ambito di impiego. Non sono per esempio stabiliti la forma in cui la domanda 
dev’essere presentata, le tasse o gli estratti dei registri ufficiali da presentare. Natural-
mente, i rappresentanti degli enti pubblici possono decidere se assistere o seguire nei 
lavori preliminari la persona che intende presentare la domanda. 

Cpv. 3: le disposizioni di cui alle lettere a–g presentano un grado di dettaglio relativa-
mente elevato. La lettera a richiede una descrizione dell’ambito di impiego richiesto che 
consenta alle persone competenti per la valutazione di riconoscere i punti pericolosi e 
le situazioni di traffico potenzialmente impegnative senza dover effettuare sopralluoghi. 
In tale contesto, non tutti i tratti sono si equivalgono e per quelli tendenzialmente uni-
formi è quindi ammessa una descrizione semplificata. La descrizione deve tenere conto 
anche del punto di vista dei sistemi di automazione e riportare le informazioni e gli 
influssi esterni necessari per il funzionamento (p. es. necessità di segnaletica orizzon-
tale o norme di precedenza). Nella valutazione dell’idoneità del tipo di veicolo (lett. b) 
sono coinvolti anche i costruttori. Il costruttore può trasferire tali compiti e doveri a una 
persona o a un ente che si qualifica come responsabile dell’immissione in commercio 
in Svizzera. Se le caratteristiche del sistema di automazione determinano limitazioni 
operative, queste devono essere indicate secondo la lettera c. Se per il funzionamento 
dei sistemi di videocamere è per esempio necessaria la luce del giorno, questo può 
influire sugli orari di funzionamento, mentre i sistemi che dipendono da segnali luminosi 
potrebbero non funzionare a in presenza della luce gialla lampeggiante (centralina di 
gestione semaforica disattivata). Il certificato di conformità UE richiesto alla lettera f 
può provenire da un veicolo di uguale costruzione, ma con un numero di telaio diverso 
rispetto al veicolo o ai veicoli effettivamente impiegati. Il consenso di cui alla lettera g 
serve a ricordare alle persone interessate i doveri derivanti dalle disposizioni menzio-
nate e a mostrare alle autorità in che modo il costruttore adempie agli obblighi di se-
gnalazione di cui all’articolo 14.  

Cpv. 4: se il richiedente ha già fornito determinate attestazioni nell’ambito di una pre-
cedente procedura per un altro tipo di veicolo, queste non devono essere presentate 
una seconda volta. Ciò a condizione che il veicolo o il sistema di automazione per il 
quale è presentata la nuova richiesta non presenti cambiamenti sostanziali nei requisiti 
riguardanti l’ambiente circostante (p. es. veicolo molto più grande con un raggio di ster-
zata più ampio o requisiti aggiuntivi nei confronti degli operatori).  
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Cpv. 5: se dev’essere cambiato solo il numero di veicoli impiegati nell’ambito di impiego 
autorizzato e si tratta di veicoli dello stesso tipo, è sufficiente indicare i numeri di telaio. 

Cpv. 6: data la difficoltà di prevedere in modo astratto di quali informazioni e documenti 
avranno bisogno le autorità di autorizzazione per l’esame della domanda (v. art. 43), è 
loro concesso richiedere ulteriori informazioni qualora lo ritengano necessario.  

Art. 44  Competenza per il trattamento della domanda 

Cpv. 1: una volta ricevute tutte le indicazioni e le informazioni per la domanda di auto-
rizzazione dell’ambito di impiego, l’autorità competente deve trattare la domanda in 
tempo utile. La competenza di un Cantone per il trattamento della domanda è determi-
nata dall’immatricolazione e quindi dal luogo di stazionamento (luogo di stanza nella 
normativa) del veicolo o dei veicoli impiegati nell’ambito di un’autorizzazione. L’arti-
colo 77 capoverso 1 OAC52 stabilisce a tale riguardo che è considerato luogo di stazio-
namento il luogo dove di regola il veicolo è custodito durante la notte dopo l’uso. Per i 
veicoli dell’esercito che circolano solo in aree nelle quali, secondo l’articolo 12 dell’or-
dinanza sulla circolazione stradale militare53 (OCSM) l’Ufficio della circolazione e della 
navigazione dell’esercito (UCNEs) è competente per la disposizione di provvedimenti 
della circolazione, il trattamento delle domande spetta all’esercito. 

Cpv. 2: la responsabilità per il trattamento della domanda compete sempre all’autorità 
di cui al capoverso 1. Se però l’ambito di impiego si estende al territorio di un altro 
Cantone o alle strade nazionali, il Cantone di immatricolazione deve coordinare la do-
manda e presentarla agli altri Cantoni interessati o all’USTRA. In questi casi, l’autoriz-
zazione può essere concessa solo se tali soggetti danno il loro consenso. Ai fini della 
valutazione, anche questi soggetti sono vincolati ai criteri di cui all’articolo 45 capo-
verso 1. 

Cpv. 3: poiché un veicolo privo di conducente può essere immatricolato solo in pre-
senza di un ambito di impiego autorizzato (art. 71 cpv. 1 lett. f OAC54), la valutazione 
della domanda deve essere effettuata dall’autorità cantonale, con l’obbligo di coinvol-
gere e consultare i Comuni interessati. Il parere dei Comuni interessati riveste elevata 
importanza soprattutto per stabilire le disposizioni necessarie per via delle condizioni 
locali (art. 44 cpv. 2). 

Sebbene nell’UE esistano prescrizioni armonizzate per l’omologazione dei veicoli privi 
di conducente, l’immatricolazione rimane comunque di competenza degli Stati membri. 
Nei Paesi limitrofi non esiste pertanto alcun sistema di immatricolazione (uniforme). 
Alla luce dei parametri quantitativi ancora limitati, non è certo che nei prossimi anni 
vengano richiesti impieghi transfrontalieri dei veicoli senza conducente. Qualora ven-
gano presentate domande in tal senso, sarà però necessario coinvolgere l’UDSC affin-
ché questo possa svolgere i suoi ampi compiti connessi al traffico merci transfronta-
liero. Nell’ambito della legislazione sui dazi e su altri tributi, sono considerati merci sia 
i veicoli privi di conducente sia le merci con essi trasportate. La consultazione 
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dell’UDSC è anche nell’interesse del richiedente, in quanto riduce il rischio che l’auto-
rizzazione dell’ambito di impiego risulti successivamente in contrasto con le disposi-
zioni del diritto doganale (p. es. art. 22 della legge sulle dogane55 [LD] concernente 
l’obbligo di utilizzare le strade doganali indicate). 

Il confine doganale non coincide esattamente con il confine dello Stato. Per esempio, 
Samnaun, in quanto enclave doganale, non fa parte del territorio doganale svizzero. 
La norma di cui al capoverso 3 si applica pertanto non solo nel caso di del territorio di 
un altro Stato, ma anche di un’enclave. Per contro, il Principato del Liechtenstein fa 
parte del territorio doganale svizzero (art. 3 cpv. 2 LD e trattato di unione doganale 
conchiuso tra la Confederazione Svizzera e il Principato del Liechtenstein56) ed è quindi 
considerato come territorio interno a tutti gli effetti per quanto riguarda la norma di cui 
al capoverso 3.  

Se l’ambito di impiego richiesto si estende a tratte del trasporto di persone in conces-
sione o autorizzato, deve essere consultato l’UFT. È inoltre prevista la consultazione 
obbligatoria dei competenti servizi dell’esercito se nell’ambito di impiego richiesto rien-
trano piazze d’armi o altre aree gestite dal Dipartimento federale della difesa, della 
protezione della popolazione e dello sport (DDPS).  

Art. 45  Valutazione della domanda 

Cpv. 1: i criteri da verificare nell’ambito della procedura di autorizzazione sono da con-
siderarsi cumulativi. Occorre prestare particolare attenzione affinché si tenga sufficien-
temente conto della sicurezza stradale e delle esigenze degli utenti della strada più 
vulnerabili, in particolare ciclisti e pedoni. Per poter valutare la sussistenza di tale pre-
supposto, può essere raccomandabile consultare organizzazioni di persone disabili, 
pedoni o ciclisti. 

Se un richiedente presenta tutte le attestazioni richieste e l’autorità competente può 
accertarlo, le condizioni per concedere l’autorizzazione sono soddisfatte. 

Cpv. 2: i requisiti di cui al capoverso 1 sono da intendersi come requisiti minimi. Per 
poter approvare una domanda, non vi si devono opporre neppure le condizioni locali. 
Condizioni locali avverse potrebbero sussistere, per esempio, quando l’ambito di im-
piego richiesto non coincide con gli obiettivi di pianificazione della mobilità di un Can-
tone, magari perché il percorso previsto attraverserebbe un quartiere residenziale con 
un’elevata qualità di vita. L’autorità di autorizzazione può assoggettare l’approvazione 
della domanda anche a vincoli e condizioni, per esempio se in determinati momenti la 
rete stradale autorizzata è interessata da congestionamenti o lavori. Rivestono elevata 
importanza anche le valutazioni dei Comuni interessati, che devono essere obbligato-
riamente coinvolti nel processo di autorizzazione (art. 44 cpv. 3). 

Cpv. 3 e 4: ai fini della valutazione, l’autorità competente per l’autorizzazione può ricor-
rere alle conoscenze specialistiche del gruppo di accompagnamento appositamente 
costituito (art. 50 cpv. 6) o affidare determinati aspetti a imprese specializzate. Il 
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gruppo di accompagnamento può valutare in particolare i requisiti di cui al capoverso 1, 
mentre spetta alle autorità di rilascio dell’autorizzazione e del consenso vagliare la ne-
cessità di disposizioni secondo il capoverso 2, in quanto queste dipendono dalle con-
dizioni locali concrete e implicano un considerevole margine discrezionale. 

Occorre documentare le fasi d’esame e consegnare all’USTRA una copia completa 
della documentazione. Queste informazioni servono in particolare al gruppo di accom-
pagnamento consultato per un trasferimento mirato delle conoscenze e promuovono 
un’esecuzione uniforme e corretta.  

Art. 46  Comunicazione della decisione  

Mentre nel progetto sono disciplinati i presupposti concreti relativi all’autorizzazione 
degli ambiti di impiego per veicoli privi di conducente e sono specificate le competenze, 
per gli altri aspetti la procedura di autorizzazione si rifà al diritto procedurale cantonale. 
Nell’articolo 46, il progetto si limita a indicare la cerchia circoscritta dei destinatari cui 
dev’essere notificata e comunicata la decisione. La notifica è volta a consentire il ri-
corso a un rimedio giuridico, la comunicazione a informare le autorità e gli enti pubblici 
direttamente coinvolti di cui alle lettere a–d. 

La disposizione deve consentire il ricorso a un rimedio giuridico almeno al richiedente, 
ma non va intesa come esaustiva. È possibile che siano già state coinvolte nella pro-
cedura e quindi interessate dalla decisione anche altre persone, ragion per cui la deci-
sione deve essere comunicata anche a queste ultime in virtù del diritto di essere sentito. 
Inoltre, il diritto cantonale può ampliare la cerchia dei destinatari della decisione, in 
particolare legittimando i Comuni a ricorrere a un rimedio giuridico. 

Oltre alla decisione in merito all’autorizzazione dell’ambito di impiego, il diritto di essere 
sentito dovrà essere garantito anche per il consenso da parte di un ente pubblico inte-
ressato conformemente all’articolo 44 capoverso 2. Poiché tale consenso è da consi-
derarsi un requisito per l’autorizzazione, una decisione al riguardo dovrebbe in linea di 
principio poter essere emanata solo dopo che tale consenso sia cresciuto in giudicato 
o eventuali rimedi giuridici esercitati contro di esso siano stati privati del loro effetto 
sospensivo. Nella misura in cui il restante ambito di impiego possa essere autorizzato 
e gestito in maniera indipendente, l’autorità competente per la procedura dovrebbe 
però avere la possibilità di separare le procedure in modo da autorizzare almeno una 
parte dell’ambito di impiego. Dato che per quanto riguarda il coordinamento della pro-
cedura di autorizzazione il progetto si limita a disporre che la decisione deve essere 
adottata da un’autorità del Cantone di immatricolazione, i Cantoni dispongono inoltre 
di un margine d’azione per accelerare la procedura senza limitare il diritto di essere 
sentito.  

La comunicazione della decisione secondo le lettere a–d serve a informare le autorità 
e gli enti pubblici interessati, i quali tuttavia non hanno sostanzialmente alcun diritto di 
ricorso. Se il diritto cantonale non prevede alcun diritto di ricorso per i Comuni, la di-
sposizione ha finalità meramente informative anche nel caso della lettera c. 

Una volta dato il loro consenso all’autorizzazione di un ambito di impiego, i Cantoni non 
responsabili e l’USTRA non sono più necessariamente coinvolti nella procedura e 
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non ne conoscono gli sviluppi, in quanto la sovranità procedurale spetta esclusiva-
mente all’autorità preposta del Cantone responsabile. La lettera b è volta a garantire 
che tali Cantoni e l’Ufficio siano informati almeno della decisione. Inoltre, le direzioni 
della sicurezza di tutti i Cantoni interessati devono essere informate direttamente, af-
finché siano immediatamente l corrente dell’autorizzazione dell’ambito di impiego. 

Art. 47  Pubblicazione degli ambiti di impiego autorizzati  

La pubblicazione ufficiale, come la comunicazione della decisione, ha due obiettivi: 
consentire il ricorso a un rimedio giuridico e informare in via generale l’opinione pub-
blica. 

La decisione sull’autorizzazione di un ambito di impiego è da intendersi come una de-
cisione generale, in quanto non solo modifica i diritti del richiedente o di un gruppo di 
persone chiaramente definito, ma in virtù dell’incidenza territoriale del funzionamento 
dei veicoli senza conducente ha anche una cerchia di destinatari che non può essere 
determinata in via definitiva al momento della decisione. Una pubblicazione ufficiale è 
dunque necessaria per concedere il diritto di essere sentito anche alle persone che non 
hanno avuto l’opportunità di partecipare alla procedura di autorizzazione. Pur risultando 
già, in linea di principio, dal diritto di essere sentito ed essendo anche generalmente 
prevista nel diritto cantonale, la necessità di una pubblicazione deve essere esplicita-
mente sancita nell’articolo 47. Il diritto cantonale può prevedere che il diritto di ricorso 
sia concesso non solo alle persone legittimate in virtù del loro coinvolgimento diretto, 
ma anche a determinate organizzazioni in ragione della loro finalità. 

Art. 48  Vigilanza 

Cpv. 1: in linea di principio, il Cantone di immatricolazione o l’autorità competente della 
Confederazione vigila sul rispetto delle condizioni di autorizzazione a propria discre-
zione o in base alle prescrizioni amministrative vigenti secondo il diritto cantonale. Le 
disposizioni del presente articolo disciplinano soltanto le competenze esecutive speci-
fiche per i veicoli privi di conducente. 

Cpv. 2: per l’esercizio della loro funzione di vigilanza e controllo, come anche per poter 
eseguire controlli di funzionamento, alle autorità competenti è concesso un diritto di 
accesso ai locali contenenti l’infrastruttura degli operatori e delle persone che in caso 
di necessità comandano manualmente il veicolo. Solo se dispone di un tale diritto, l’au-
torità di vigilanza può verificare in modo efficace se l’infrastruttura è conforme ai requi-
siti di cui all’articolo 45 capoverso 1 lettera d. In linea di massima, i locali del titolare 
dell’autorizzazione rientrano però nel diritto fondamentale alla protezione della sfera 
privata, motivo per cui il diritto di accesso di un’autorità infrange almeno in minima parte 
questo diritto fondamentale di difesa. La regolamentazione a livello del presente pro-
getto risulta ancora sostenibile nella fase introduttiva, a medio termine sarà tuttavia 
necessaria una base formale a livello di legge, per esempio nella LCStr. 

Cpv. 3–5: l’articolo distingue tra sospensione e revoca dell’autorizzazione. Le fattispe-
cie possono essere applicate a cascata o attuate direttamente a seconda dei presup-
posti esistenti.  
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Cpv. 6: l’autorizzazione valida di un ambito di impiego secondo l’articolo 71 capo-
verso 1 lettera f OAC57 rappresenta una condizione per l’immatricolazione la cui as-
senza comporterebbe la revoca delle licenze di circolazione dei veicoli privi di condu-
cente interessati secondo l’articolo 106 capoverso 1 lettera a OAC. Poiché i Cantoni 
sono liberi di decidere l’autorità competente per l’autorizzazione degli ambiti di impiego 
e la relativa vigilanza, non è detto che la competenza spetti all’autorità di immatricola-
zione. Per tale motivo, quest’ultima deve essere informata del venir meno delle auto-
rizzazioni. 

Capitolo 6: Disposizioni penali 

Art. 49  Disposizioni penali 

Osservazioni generali 

Rapporto con la LCStr e con il restante diritto della circolazione stradale: diversamente 
dalla LCStr, nel presente progetto non possono essere introdotte fattispecie criminali o 
delittuose, ma solo di violazione (art. 103 cpv. 1 LCStr). L’articolo 49 contiene sostan-
zialmente alcune disposizioni penali derivanti dai nuovi doveri di diritto amministrativo 
previsti dal presente progetto. 

Le disposizioni della LCStr si applicano anche per l’utilizzo dei sistemi di automazione, 
salvo che il progetto non preveda diversamente. Possono quindi trovare applicazione 
non solo le disposizioni penali di cui all’articolo 49, ma anche quelle della LCStr. 

Chi attiva il sistema di automazione di un veicolo con richiesta di ripresa del controllo o 
comanda manualmente un veicolo privo di conducente continua a essere considerato 
alla stregua di un conducente. Alle persone che comandano manualmente un veicolo 
privo di conducente si applicano sostanzialmente senza limitazioni le norme del re-
stante diritto della circolazione stradale, integrate dalle disposizioni contenute nell’ordi-
nanza sulla guida automatizzata. L’articolo 23 modifica le norme di comportamento per 
le persone che attivano con successo il sistema di automazione di un veicolo con ri-
chiesta di ripresa del controllo su autostrade con sensi di marcia separati secondo le 
istruzioni del costruttore. Tali persone possono lasciare il comando del veicolo al si-
stema di automazione e fondamentalmente non ne sono più responsabili. Di conse-
guenza, non sono neppure punibili in caso di violazione di una norma della circolazione 
stradale dovuta al comportamento di guida del sistema di automazione. Anche con il 
sistema di automazione attivato, il conducente deve però essere pronto e trovarsi in 
una posizione idonea a riprendere il comando del veicolo in qualsiasi momento. Il 
campo visivo non deve essere ostruito e non devono essere svolte attività che possono 
comportare un ritardo nella ripresa del controllo. Non appena chiamato a farlo ai sensi 
dell’articolo 23 capoverso 3, il conducente deve riprendere il comando del veicolo. Se 
la persona che comanda manualmente un veicolo privo di conducente o il conducente 
di un veicolo con richiesta di ripresa del controllo viola i propri doveri, possono essere 
applicate anche le disposizioni penali della LCStr e in particolare l’articolo 90 (Infra-
zione alle norme della circolazione; cfr. commento all’art. 49 cpv. 1).  
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Le disposizioni penali della LCStr riguardano, in parte esplicitamente, solo il condu-
cente ed escludono quindi gli operatori. Alcune di esse sono però applicabili anche agli 
operatori: 

- l’articolo 90 LCStr è formulato in modo aperto e può quindi estendersi anche agli 
operatori. Questi, però, non possono guidare direttamente il veicolo, ma pos-
sono solo suggerire manovre al sistema di automazione o, viceversa, confer-
mare le manovre da questo suggerite. La loro influenza sul comportamento di 
guida del veicolo senza conducente rimane dunque limitata, in particolare per-
ché il sistema continua a essere attivo e deve poter riconoscere ed evitare il 
rischio di infrazioni alle norme della circolazione. Tuttavia, gli operatori devono 
anche essere in grado di suggerire al sistema manovre che comportano infra-
zioni minori ove ciò sia necessario per tutelare altri interessi sovraordinati. Si 
può tuttavia anche fare un uso scorretto o andare al di là di tale margine discre-
zionale, nel qual caso le infrazioni sarebbero imputabili agli operatori. Si dovrà 
stabilire caso per caso fino a che punto la responsabilità di un’infrazione alle 
norme della circolazione è attribuibile all’operatore e in che misura è responsa-
bile il sistema;  

- nel caso di un incidente con feriti, gli operatori devono essere considerati almeno 
come persone non coinvolte e sono dunque perseguibili secondo l’articolo 92 
capoverso 1 in combinato disposto con l’articolo 51 capoverso 2 LCStr se non 
prestano soccorso entro i limiti del possibile. 

Alcune disposizioni penali della LCStr rivestono in generale particolare importanza per 
l’utilizzo dei veicoli a guida automatizzata:  

- la compromissione della sicurezza di un veicolo secondo l’articolo 93 capo-
verso 1 LCStr è importante anche per i veicoli a guida automatizzata. I sistemi 
di automazione devono essere sottoposti a manutenzione (aggiornamenti soft-
ware) e protetti contro modifiche non autorizzate (v. cibersicurezza più sotto), 
doveri questi che incombono in particolare ai detentori dei veicoli privi di condu-
cente; 

- poiché l’autorizzazione di un ambito di impiego costituisce il presupposto per 
l’immatricolazione di un veicolo privo di conducente, l’articolo 97 capoverso 1 
lettera d LCStr si estende anche alle persone che nell’ambito di una procedura 
di autorizzazione di un ambito di impiego per veicoli privi di conducente forni-
scono informazioni inesatte, dissimulano fatti importanti o presentano certificati 
falsi.  

Negligenza e dolo: l’articolo 49 capoverso 2 lettere a e b tratta le fattispecie di dolo e 
negligenza (art. 333 cpv. 7 del codice penale58; CP). Le infrazioni secondo l’articolo 49 
capoverso 2 lettera c e capoverso 3 sono invece punibili solo in caso di dolo, mentre la 
commissione per negligenza rimane impunita. 

Punibilità dei costruttori: con l’aumentare del grado di automazione, la responsabilità 
per la funzione di guida si sposta sempre più dalla persona che utilizza il veicolo al 
sistema di automazione. Può quindi verificarsi una situazione in cui nessuna delle per-
sone all’interno dei veicoli coinvolti può essere ritenuta penalmente responsabile per 
l’infrazione alle norme della circolazione. Acquista dunque crescente importanza la 
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responsabilità dei produttori dei sistemi di automazione che devono garantirne il fun-
zionamento. Per questi soggetti si pongono però diversi problemi a livello di diritto pe-
nale. In linea di principio, un fabbricante può essere punibile solo se al momento della 
messa in circolazione del prodotto è per lui evidente che questo potrebbe rappresen-
tare un pericolo. In genere è difficile fornire una tale prova, in quanto non si può pre-
tendere che siano previsti tutti i possibili pericoli di un prodotto. Inoltre, i produttori dei 
sistemi di automazione sono imprese. In Svizzera, però, sono punibili solo le persone 
fisiche, per esempio anche i membri della direzione (cfr. DTF 96 IV 155 e DTF 
122 IV 103). Secondo l’articolo 102 capoverso 1 CP, un’impresa è punibile solo se, 
nell’esercizio di attività commerciali conformi allo scopo imprenditoriale, è commesso 
al suo interno un crimine o un delitto che, per carente organizzazione interna, non può 
essere ascritto a una persona fisica determinata (colpa dell’organizzazione a livello di 
personale). Una punibilità delle imprese causale indipendente dalla colpa non è con-
templata dal diritto penale (cfr. DTF 142 IV 333, consid. 4.1 e 4.2). La creazione di una 
responsabilità causale per i fabbricanti di sistemi di automazione renderebbe più facile 
perseguirli legalmente in caso di infrazioni alle norme della circolazione da parte di 
veicoli con sistema di automazione attivato. Occorre però considerare che si tratta di 
una problematica trasversale, che riguarda in via generale la punibilità o la responsa-
bilità dei produttori di sistemi basati su algoritmi, ovvero dotati della cosiddetta intelli-
genza artificiale e quindi da risolvere a livello sovraordinato e non nel quadro di una 
legge speciale come la LCStr. Per esempio, il Consiglio d’Europa sta attualmente ela-
borando uno strumento per l’armonizzazione internazionale del diritto penale nel set-
tore dell’intelligenza artificiale59. In particolare, se nell’ambito della valutazione pre-
scritta dall’articolo 50 capoverso 7 (v. sotto) dovesse emergere che l’utilizzo di sistemi 
di automazione pregiudica la sicurezza stradale a causa della possibilità limitata di per-
seguire penalmente i loro fabbricanti, il DATEC potrà considerare di sviluppare ulterior-
mente il progetto e di adottare altri provvedimenti idonei.  

Punibilità nel contesto delle imprese: non solo i produttori sono imprese o persone giu-
ridiche, ma in genere anche i detentori dei veicoli privi di conducente, almeno nella fase 
introduttiva. Le problematiche del diritto penale d’impresa sopra descritte riguardano 
quindi in parte anche questi ultimi. Nel loro caso rivestono grande importanza la re-
sponsabilità del padrone di azienda (sostanzialmente DTF 96 IV 155) e della rappre-
sentanza (art. 29 CP). La punibilità dei membri degli organi di detentori di veicoli privi 
di conducente in caso di violazione dei doveri organizzativi o di controllo sarà garantita 
in particolare per mezzo del capoverso 2 lettera b. Per facilitare l’attribuzione della re-
sponsabilità dell’inadempienza a un singolo membro, il detentore deve, secondo l’arti-
colo 38 capoverso 7, nominare una persona fisica responsabile del rispetto dei doveri 
ai sensi dell’articolo 38. 

Per quanto riguarda il rapporto tra il conducente e il suo datore di lavoro o superiore, 
anche in caso di utilizzo dei sistemi di automazione occorre inoltre osservare, in gene-
rale, l’articolo 100 capoverso 2 LCStr.  

Cibersicurezza: in quanto sistemi per l’elaborazione di dati, i sistemi di automazione 
sono un possibile oggetto di attacchi cibernetici. Se in futuro dovessero essere autoriz-
zati anche sistemi interconnessi (v. punto 1.5), questa tematica acquisirà ancora 
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maggior rilevanza. Il diritto penale attuale protegge i dati di un sistema per l’elabora-
zione di dati in particolare dall’accesso indebito (art. 143bis CP) e dalla modifica o di-
struzione non autorizzata (art. 144bis CP). Queste fattispecie penali riguardano anche i 
dati dei sistemi di automazione, ma in linea di massima sono perseguite solo a querela 
di parte. A seconda di quali elementi di un veicolo a guida automatizzata sono interes-
sati, il diritto di querela può spettare a diverse persone, ma in genere si tratterà dei 
produttori dei sistemi di automazione o dei detentori dei veicoli. Anche se l’accesso a 
un sistema di automazione o la modifica o cancellazione dei suoi dati costituiscono un 
pericolo per la sicurezza stradale, non è possibile perseguirli d’ufficio. Qualora la ma-
nipolazione o la cancellazione dei dati metta a rischio la sicurezza di un veicolo, è ap-
plicabile anche l’articolo 93 capoverso 1 LCStr, a prescindere che il pericolo sia con-
creto o astratto. Qualora la manipolazione dei dati contenuti nel sistema di automazione 
causi danni alle persone o materiali, si applicano inoltre i reati previsti dal CP di lesioni 
personali, omicidio e contro il patrimonio. Allo stato attuale esistono dunque possibilità 
di perseguimento penale. Come la punibilità delle imprese, anche la cibersicurezza 
rappresenta una problematica trasversale che non riguarda solo il diritto della circola-
zione stradale. Di conseguenza, anch’essa dovrebbe essere disciplinata a livello so-
vraordinato e non all’interno di una legge speciale. In particolare, se nell’ambito della 
valutazione prescritta dall’articolo 50 capoverso 7 (v. sotto) dovesse emergere che la 
normativa prevista non tiene sufficientemente conto del pericolo rappresentato dalla 
cibercriminalità, il DATEC potrà considerare di sviluppare ulteriormente il progetto e di 
adottare altri provvedimenti idonei.  

Singole disposizioni penali 

Cpv. 1: il conducente che attivi in modo corretto e conforme il sistema di automazione 
di un veicolo con richiesta di ripresa del controllo è esonerato dal suo dovere di controllo 
ai sensi dell’articolo 31 capoverso 1 LCStr. Per contro, il dovere di controllo continua a 
sussistere se il conducente utilizza il sistema di automazione in modo non consentito, 
per esempio perché al momento dell’attivazione non osserva le istruzioni del costrut-
tore (art. 23 cpv. 1), non si tiene pronto a riprendere la guida (art. 23 cpv. 2) oppure 
non assume la funzione di guida pur essendovi tenuto ai sensi dell’articolo 23 capo-
verso 3. La violazione dei doveri di cui all’articolo 23 capoversi 2 e 3 rappresenta quindi 
una violazione dell’obbligo di controllo di cui all’articolo 31 capoverso 1 LCStr ed è as-
soggettata al diritto penale in virtù dell’articolo 90 LCStr. Nel presente progetto non è 
pertanto prevista alcuna fattispecie penale specifica. Ciononostante, occorre esplicitare 
che i doveri di cui all’articolo 23 capoversi 2 e 3 sono punibili penalmente in virtù dell’ar-
ticolo 90 LCStr.  

Cpv. 2: le disposizioni penali di cui alle lettere a e c rappresentano l’equivalente di diritto 
penale dei doveri previsti dal diritto amministrativo di cui agli articoli 22 e 36 capo-
verso 2. Per la lettera b si rimanda alle precedenti osservazioni sulla «punibilità nel 
contesto delle imprese». 

Cpv. 3: con la figura degli operatori viene creato un ruolo completamente nuovo, finora 
inesistente nel diritto della circolazione stradale e che pertanto comporta tutta una serie 
di nuovi doveri. Le disposizioni penali non devono solo consentire di punire gli operatori. 
Esse costituiscono anche una base importante nell’ambito della responsabilità del pa-
drone di azienda in associazione con il capoverso 1 lettera b, in quanto un membro 
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responsabile di un organo, anche se è venuto meno al suo dovere organizzativo e di 
controllo, è punibile solo se l’operatore impiegato ha effettivamente commesso un 
reato.  

Lett. a: si tratta dell’equivalente di diritto penale dei doveri previsti dal diritto ammini-
strativo di cui all’articolo 34 capoverso 2. 

Lett. b e d: gli operatori devono disporre dell’idoneità alla guida e della capacità di con-
durre analogamente all’articolo 14 LCStr. In particolare è essenziale che conoscano le 
norme della circolazione e soddisfino i requisiti medici per poter sorvegliare un veicolo 
privo di conducente. Inoltre, devono avere dimestichezza con la categoria cui appar-
tiene il veicolo privo di conducente e pertanto disporre anche della licenza di condurre 
corrispondente. In aggiunta, devono avere completato le apposite formazioni. 

Lett. c: diversamente dalla guida di un veicolo in condizioni di incapacità di condurre, 
la sorveglianza di un veicolo privo di conducente in siffatte condizioni è soggetta a 
multa, indipendentemente dal grado di incapacità. Tale scostamento rispetto alla nor-
mativa applicabile ai conducenti trova la propria motivazione nel fatto che gli operatori 
che non sono in grado di guidare rappresentano un pericolo minore per la circolazione 
stradale. Essi controllano il veicolo solo in modo indiretto, per cui un ritardo nel tempo 
di reazione o limitazioni motorie hanno solo un influsso ridotto sul comportamento di 
guida del veicolo. Eventuali decisioni insensate saranno inoltre parzialmente contra-
state dal sistema di automazione. Infine, la responsabilità per il funzionamento sicuro 
dei veicoli privi di conducente dev’essere assunta in ampia misura anche dai detentori 
di tali veicoli (v. art. 38). Tale responsabilità implica, tra l’altro, il controllo della capacità 
di condurre degli operatori impiegati, che rispetto al controllo dei conducenti professio-
nisti è relativamente semplice, dal momento che gli operatori si trovano in un luogo 
fisso definito e non in strada. Data l’esistenza di altri meccanismi di controllo efficaci 
che garantiscono la capacità di condurre degli operatori, l’effetto preventivo generale 
del diritto penale riveste minore importanza. Nel complesso, non apparirebbe corretto 
applicare agli operatori la stessa comminatoria di pena applicabile ai conducenti.  

Provvedimenti amministrativi: anche se si presuppone che gli operatori debbano es-
sere in possesso di una licenza di condurre per la categoria del veicolo privo di condu-
cente da sorvegliare, tale licenza non può essere revocata sulla base dell’articolo 16a 
e segg. LCStr in seguito a reati commessi nell’esercizio della loro attività perché non 
sono considerati conducenti. Poiché l’attività degli operatori si differenzia notevolmente 
da quella dei conducenti, l’attuale sistema dei provvedimenti amministrativi non sa-
rebbe idoneo. Se però, in particolare nell’ambito della valutazione prescritta dall’arti-
colo 50 capoverso 7 (v. sotto), dovesse emergere che per mantenere la sicurezza di 
funzionamento dei veicoli privi di conducente è necessario creare un sistema analogo 
per gli operatori, il DATEC esaminerà tale eventualità. 

Art. 50  Esecuzione 

Cpv. 1: per aiutare i Cantoni a uniformare l’attuazione e garantire la compatibilità con il 
diritto internazionale ed europeo, viene concessa all’USTRA la facoltà di disciplinare i 
dettagli ed emanare istruzioni. Per esempio, andrà valutata l’eventuale necessità di 
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emanare istruzioni concernenti l’autorizzazione di ambiti di impiego per i veicoli privi di 
conducente o di aree per il parcheggio automatico. 

Cpv. 2–4: l’USTRA è investito della competenza di autorizzare, a determinate condi-
zioni, deroghe a requisiti della presente ordinanza per i veicoli con sistema di parcheg-
gio automatico e i veicoli privi di conducente. Le disposizioni alle quali è possibile de-
rogare sono elencate in modo esaustivo. Questo tipo di autorizzazione deve essere 
limitato ai veicoli che circolano almeno temporaneamente senza conducente e che 
sono soggetti a una specifica sorveglianza sistematica, vale a dire i veicoli privi di con-
ducente e quelli con sistema di parcheggio automatico. I veicoli con richiesta di ripresa 
del controllo sono invece prodotti di serie destinati al pubblico, il cui conducente può 
presupporre essere dotati di sistemi omologati. 

La possibilità di autorizzazione concessa all’USTRA si basa sull’articolo 106 capo-
verso 2bis LCStr. Grazie ad essa in alcuni casi particolari sarà possibile immatricolare 
singoli veicoli per via ordinaria, per esempio dopo un ampio utilizzo sperimentale, so-
stanzialmente senza limitazioni di tempo, sebbene tali veicoli non siano conformi al 
diritto internazionale. Sono pertanto previste deroghe per gli aspetti per i quali si ri-
manda direttamente a prescrizioni dell’UE o dell’UNECE o ad aspetti della procedura 
di omologazione. Misure sostitutive o caratteristiche tecniche idonee devono condurre 
a un livello di sicurezza equivalente, tenendo presente che l’equivalenza si riferisce alle 
condizioni d’impiego e allo stato della tecnica al momento della concessione dell’auto-
rizzazione. I criteri per la valutazione tecnica sono rappresentati dalle normative inter-
nazionali recepite nell’allegato 2 OETV60 fino al momento del trattamento della do-
manda. L’equivalenza deve essere dimostrata dal richiedente, sotto forma di esami di 
istituti e servizi nominati per le attività corrispondenti nel diritto svizzero o nel diritto 
internazionale riconosciuto dalla Svizzera. In mancanza di un adeguamento a tutti gli 
effetti del sistema di automazione in riferimento a cibersicurezza, aggiornamenti soft-
ware e incidenti rilevanti per la sicurezza secondo i dettami delle norme internazionali, 
non si potrà ritenere che la sicurezza operativa richiesta per l’intero ciclo di vita sia 
garantita. In questo caso si dovrà poter limitare la durata di vita ovvero dell’autorizza-
zione. 

La richiesta di autorizzazione deve essere presentata all’USTRA in forma scritta. 
Nell’ambito di un esame preliminare, l’USTRA valuta se vi siano prospettive di suc-
cesso della procedura e comunica tale valutazione per iscritto. Non vengono ricono-
sciute prospettive di successo per le domande non conformi alle disposizioni della 
LCStr e volte solo a eludere le disposizioni della presente ordinanza. L’USTRA conteg-
gia separatamente l’esame preliminare e le prestazioni lavorative di un’eventuale pro-
cedura principale secondo l’ordinanza generale sugli emolumenti61. A tal fine può ri-
chiedere garanzie. 

Cpv. 5: secondo l’articolo 11, i veicoli a guida automatizzata devono essere omologati, 
ma per il momento la Svizzera non rilascia omologazioni (art. 12). Poiché la procedura 
per autorizzazioni eccezionali dell’USTRA secondo i capoversi 2–4 è applicabile solo 
a singoli casi, per l’immatricolazione di più veicoli identici, costruiti secondo le norme 
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internazionali ma non omologati, possono sorgere ostacoli insormontabili. Per i veicoli 
convenzionali, l’USTRA rilascia un’omologazione se il costruttore conferma per iscritto 
che un veicolo è conforme a tutte le prescrizioni applicabili e presenta le attestazioni e 
i rapporti di prova necessari a tal fine (dichiarazione di conformità). Tali condizioni da-
ranno diritto anche all’immatricolazione dei veicoli a guida automatizzata, una volta che 
l’USTRA abbia verificato la conformità di tutte le attestazioni alle prescrizioni interna-
zionali e ne abbia dato comunicazione al richiedente tramite decisione. L’approvazione 
da parte dell’USTRA è richiesta in quanto con tale sistema si elude l’obbligo di omolo-
gazione. Inoltre, nella decisione l’USTRA stabilisce in che modo è possibile tenere 
conto degli aspetti della verifica della conformità anche senza omologazione.  

Le dichiarazioni di conformità sono una sorta di autodichiarazione direttamente rico-
nosciute dall’autorità di immatricolazione per l’esame d’immatricolazione dei veicoli 
convenzionali già in base al diritto vigente (cfr. art. 30a cpv. 1 lett. b n. 3 OETV62).  

Cpv. 6: l’USTRA deve costituire un gruppo di accompagnamento che assista le autorità 
di autorizzazione nella valutazione delle domande per ambiti di impiego dei veicoli privi 
di conducente e per aree per il parcheggio automatico apportando conoscenze speci-
fiche. Il gruppo di accompagnamento dovrà trattare questioni tecniche e disporre delle 
conoscenze specialistiche necessarie principalmente in materia di tecnica dei veicoli, 
costruzione e arredo stradale, norme della circolazione e i collegamenti per le comuni-
cazioni. Sarà composto solo da rappresentanti delle autorità, con la possibilità per de-
terminate questioni di consultare anche esperti esterni all’amministrazione, come per 
esempio nei casi in cui rivestono importanza gli aspetti di psicologia del traffico. 

Il gruppo di accompagnamento contribuirà inoltre allo scambio di conoscenze ed espe-
rienze. I risultati ottenuti potranno essere resi accessibili anche a potenziali richiedenti 
e ad altre persone interessate.  

Cpv. 7: le ripercussioni della presente ordinanza saranno valutate al più tardi dopo cin-
que anni. Questo lasso di tempo relativamente lungo è stato scelto in previsione di una 
diffusione non particolarmente veloce dei veicoli a guida automatizzata. Tuttavia, se tali 
veicoli dovessero diffondersi rapidamente, la valutazione potrà essere eseguita anche 
prima.  

I risultati della valutazione devono essere pubblicati.  

Art. 51  Diritto alla valutazione delle domande 

Rinviando l’applicabilità del diritto alla valutazione delle domande di autorizzazione 
delle aree per il parcheggio automatico e degli ambiti di impiego per i veicoli privi di 
conducente, viene concesso ai Cantoni un margine temporale. I Cantoni possono sta-
bilire autonomamente a partire da quale momento intendono valutare tali domande. Gli 
adeguamenti organizzativi necessari a tal fine dovranno essere effettuati entro tre anni 
dall’entrata in vigore dell’ordinanza. Non appena un Cantone avrà esaminato una do-
manda, risulterà un diritto al trattamento di tutte le domande in virtù del principio della 
parità di trattamento. 
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Art. 52  Modifica di altri atti normativi 

Le modifiche di altri atti normativi sono disciplinate in un allegato. 

Art. 53  Entrata in vigore 

L’ordinanza entrerà in vigore il 1° marzo 2025, ossia poco dopo l’adozione della relativa 
decisione. Sono esclusi gli allegati 11 e 12 OAC63, che acquisiranno forza esecutiva il 
1° luglio 2025, in modo da garantire che l’utilizzo dei sistemi di assistenza e di automa-
zione possa confluire nella formazione dei conducenti, impartita per esempio da istrut-
tori di guida, e che gli allievi conducenti acquisiscano le conoscenze necessarie prima 
che questi sistemi diventino parte integrante dell’esame di guida (esame di conducente 
nella normativa). 

2.2 Ordinanza del 5 settembre 197964 sulla segnaletica stradale 

Art. 62 cpv. 8 e allegato 2 

Il nuovo segnale deve assolvere una duplice funzione. Innanzitutto, deve indicare ai 
conducenti di veicoli con sistema di parcheggio automatico che l’area di parcheggio è 
adatta al sistema di automazione. L’importanza di questa funzione è però limitata, in 
quanto il segnale non significa necessariamente che il conducente può anche attivare 
il sistema di parcheggio automatico in quest’area. Ciò è possibile solo se il sistema è 
compatibile con l’area in questione. La seconda funzione del segnale consiste nell’in-
dicare agli altri utenti della strada la possibile presenza di veicoli con sistema di par-
cheggio automatico nell’area di parcheggio cui si riferisce. Per tale motivo, il segnale 
deve essere collocato non solo presso gli accessi per veicoli, ma anche presso quelli 
per pedoni. 

Art. 79a cpv. 1 

La modifica permette di contrassegnare un posto in cui è vietato il parcheggio con il 
simbolo «Veicolo a guida automatizzata», in particolare per poter segnalare un’area 
per il carico e scarico delle merci nelle aree di parcheggio.  

2.3 Ordinanza del 19 giugno 199565 concernente le esigenze tecniche per i vei-
coli stradali 

Art. 33 cpv. 2 lett. a n. 5 

Gli intervalli per l’esame periodico sono riportati nell’articolo 33 OETV. Per non inter-
rompere la struttura sistematica, occorre includere nell’elenco i veicoli privi di condu-
cente. Tali veicoli dovranno essere sottoposti a esame successivo almeno una volta 
all’anno in seguito a convocazione delle autorità competenti. 
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2.4 Ordinanza del 27 ottobre 197666 sull’ammissione alla circolazione 

Art. 25 cpv. 2 lett. c 

Se non vengono effettuati trasporti professionali di persone diversi da quelli con veicoli 
privi di conducente guidati con mezzi diversi rispetto ai comandi convenzionali (p. es. 
con comando a distanza), non sarà richiesto alcun permesso per il trasporto professio-
nale. Questa disposizione si riferisce alle persone che comandano manualmente i vei-
coli privi di conducente e che sono quindi considerate alla stregua di conducenti. Que-
sta agevolazione è giustificata, in quanto la guida manuale con comandi non conven-
zionali è consentita solo in via eccezionale (v. art. 34 e relative osservazioni). 

Art. 71 cpv. 1 lett. f 

L’autorizzazione dell’ambito di impiego costituisce un presupposto per l’immatricola-
zione dei veicoli privi di conducente. Deve pertanto essere aggiunta all’elenco corri-
spondente. 

All. 11 

Osservazione preliminare: l’applicazione conforme alle disposizioni dei sistemi di assi-
stenza alla guida e dei sistemi di automazione deve essere promossa. La revisione si 
concentra sugli esami teorico e pratico di conducente per le categorie di licenza di con-
durre A e B (incl. BE, A1 e B1), in quanto questi costituiscono l’accesso alla circolazione 
stradale motorizzata e un forte incentivo per la sicurezza stradale. La formazione alla 
guida delle corrispondenti categorie di licenza di condurre non deve essere notevol-
mente ostacolata né prolungata a causa delle innovazioni. Successivamente alla revi-
sione, le direttive n. 7 «Svolgimento degli esami di conducente» dell’Associazione dei 
servizi della circolazione (asa) dovranno essere adeguate di conseguenza, tra l’altro 
inserendo la descrizione dei criteri di valutazione e dei principi per la valutazione 
dell’esame pratico di conducente.  

All. 11 n. 1.2.4 (nuovo): nell’ambito dell’esame teorico di base saranno verificate anche 
le conoscenze del conducente in merito a diversi aspetti fondamentali associati ai si-
stemi di assistenza alla guida e di automazione. 

L’esame riguarderà non solo la conoscenza delle differenze tra sistemi di assistenza 
alla guida e di automazione, ma anche delle tre diverse funzioni di tali sistemi («infor-
mazione e avviso», «assistenza continua» e «intervento temporaneo»). In tale conte-
sto, l’attenzione è rivolta in particolare all’«assistenza continua» (p. es. mantenimento 
della corsia o regolazione adattiva della distanza), in quanto sono soprattutto i sistemi 
basati su questa funzione a richiedere competenze nuove o diverse (sorveglianza co-
stante o assunzione reattiva del controllo) da parte dei conducenti e quindi anche dei 
candidati all’esame. 

Saranno inoltre testate le conoscenze riguardanti sia le principali funzioni dei sistemi di 
assistenza alla guida e di automazione e i loro limiti e rischi, sia l’importanza del man-
tenimento di un’attenzione costante e alla prontezza di intervento e di ripresa del 
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controllo. La presente proposta di revisione non dipende dai fabbricanti dei sistemi ed 
è aperta a un perfezionamento continuo. 

Nell’attuazione concreta, i Cantoni e l’asa dovranno elaborare le domande pertinenti 
dell’esame teorico di base, integrandole nello stesso senza che ciò comporti un au-
mento del tempo richiesto e del numero di domande. 

All. 12 

Cifra III lett. B n. 1bis: sarà verificato in modo dettagliato se i candidati per una (sotto)ca-
tegoria di motoveicoli conoscono e utilizzano i sistemi di assistenza alla guida integrati 
nel veicolo d’esame e sono in grado di illustrarne limiti e rischi. A tale riguardo sono 
stabiliti diversi aspetti da verificare in modo adeguato. Vengono menzionati esplicita-
mente i sistemi di assistenza rilevanti per l’esame, vale a dire quelli che, nel vasto pa-
norama dei sistemi disponibili sul mercato e integrati nei veicoli, influiscono in misura 
maggiore sulla sicurezza stradale e sulla fluidità del traffico. 

Cifra III lett. B n. 2: il numero 2 rimane identico dal punto di vista del contenuto e viene 
integrato solo con l’indicazione della necessità di considerare anche l’aspetto dell’uti-
lizzo dei sistemi di assistenza e dei loro limiti e rischi in relazione alla padronanza di 
manovre specifiche. 

Cifra III lett. D n. 1bis: analogamente ai candidati per una (sotto)categoria di motoveicoli, 
anche per i candidati per una (sotto)categoria di automobili sarà verificato in modo det-
tagliato se questi conoscono e utilizzano i sistemi di assistenza alla guida e di automa-
zione integrati nel veicolo d’esame e sono in grado di illustrarne i limiti e i rischi. A tale 
riguardo sono stabiliti gli aspetti da verificare in modo adeguato per le categorie B e BE 
nonché per la sottocategoria B1. Vengono menzionati esplicitamente i sistemi di assi-
stenza rilevanti per l’esame, vale a dire quelli che, nel vasto panorama dei sistemi di-
sponibili sul mercato e integrati nei veicoli, influiscono in misura maggiore sulla sicu-
rezza stradale e sulla fluidità del traffico. 

Cifra III lett. D n. 2 e 3: i numeri 2 e 3 rimangono identici dal punto di vista del contenuto, 
salvo l’indicazione della necessità di considerare anche l’aspetto dell’utilizzo dei sistemi 
di assistenza alla guida e di automazione, nonché dei loro limiti e rischi, nell’ambito 
della verifica (a campione) di manovre particolari. 

Cifra VII n. 3.11 (nuovo): l’esperto della circolazione deve valutare se l’allievo condu-
cente utilizza i sistemi di assistenza alla guida e di automazione in modo conforme 
(tenendo conto di limiti e rischi), li gestisce in maniera adatta alla situazione e se si 
comporta correttamente quando sono attivati.  

Come già detto, in seguito a questa revisione le direttive n. 7 «Svolgimento degli esami 
di conducente» dell’asa dovranno essere adeguate di conseguenza, integrando criteri 
e principi di valutazione per quanto riguarda l’utilizzo dei singoli sistemi di assistenza 
alla guida e di automazione. S’intende in tal modo stabilire una prassi uniforme a livello 
nazionale nell’esecuzione (cantonale) per la considerazione dei suddetti sistemi 
nell’ambito dell’esame pratico di conducente. 
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2.5 Ordinanza del 19 giugno 199567 per gli autisti 

Art. 4 cpv. 2 lett. j 

L’OLR 1 non si applicherà nel traffico interno se si guidano unicamente veicoli privi di 
conducente con strumenti diversi rispetto ai comandi convenzionali. Come nel caso 
dell’agevolazione in relazione al trasporto professionale di persone, tale norma trova la 
propria giustificazione nell’ammissibilità solo eccezionale della guida manuale con co-
mandi non convenzionali.  

2.6 Ordinanza del 6 maggio 198168 sulla durata del lavoro e del riposo dei con-
ducenti professionali di veicoli leggeri per il trasporto di persone e di auto-
mobili pesanti  

Art. 4 cpv. 1 lett. e 

Anche l’OLR 2 non si applicherà se si guidano unicamente veicoli privi di conducente 
con mezzi diversi rispetto ai comandi convenzionali.  

2.7 Versioni delle regolamentazioni internazionali vincolanti per la Svizzera 
nell’ordinanza del 19 giugno 199569 concernente le esigenze tecniche per i 
veicoli stradali 

All. 2  

L’allegato 2 OETV è aggiornato con le normative internazionali rilevanti per i veicoli a 
guida automatizzata.  
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