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    IL D.M. AUTOVELOX 
ANTICIPA LA RIFORMA 
DEL CODICE DELLA STRADA  
di    Annunziata Candida   Fusco   (  *  )    

 Il D.M. del Ministero delle infrastrutture e dei traspor-
ti, intitolato “Modalità di collocazione e uso dei dispositivi 
o mezzi tecnici di controllo, fi nalizzati al rilevamento a 
distanza delle violazioni delle norme di comportamento di 
cui all’art. 142 del decreto-legge 285 del 1992”, è stato ap-
provato l’11 aprile 2024 e pubblicato su G.U. del 28 maggio 
2024, n. 123  (  1  ) . 

 Il Decreto (c.d. decreto autovelox), tappa importante 
nel pacchetto di riforme del ministro Salvini in materia 
di sicurezza stradale, colma un vuoto di circa 15 anni in 
quanto attuazione dell’art. 25, comma 2, L. 29 luglio 2010 
n. 120 (Disposizioni in materia di sicurezza stradale)  (  2  ) . 

 L’art. 25, infatti, dedicato ad integrare l’art. 142 C.d.S. 
(limiti di velocità), oltre ad inserire i commi 12  bis  – 12 
 quater  nel testo della citata disposizione, conteneva al 
comma 2 la previsione di un decreto ministeriale deputato 
a “defi nire (…) le modalità di collocazione e uso dei dispo-
sitivi o mezzi tecnici di controllo, fi nalizzati al rilevamento 
a distanza delle violazioni delle norme di comportamento 
di cui all’articolo 142 del decreto legislativo n. 285 del 1992, 
che fuori dei centri abitati non possono comunque essere 
utilizzati o installati ad una distanza inferiore ad un chilo-
metro dal segnale che impone il limite di velocità”. 

 In realtà il decreto avrebbe anche dovuto occuparsi di 
approvare “il modello di relazione di cui all’articolo 142, 
comma 12-quater, del decreto legislativo n. 285 del 1992”, 
con la quale gli enti locali trasmettono al Ministero dell’in-
terno l’ammontare complessivo dei proventi di propria 
spettanza derivanti dalle sanzioni per violazione dei limiti 
di velocità. 

 Orbene, detto decreto, da adottarsi a cura del “Ministro 
delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il Mini-
stro dell’interno, sentita la Conferenza Stato-città ed au-
tonomie locali” non era stato mai emanato: un’attesa fi nal-
mente colmata proprio mentre è in corso in Parlamento 
l’approvazione di una riforma epocale del C.d.S., che viene 
così anticipata da una serie di altri provvedimenti in linea 
con lo spirito riformatore del nostro legislatore. Non dob-

biamo dimenticare, infatti, che il 1° febbraio 2024, appena 
due mesi prima del D.M. autovelox, il Mit aveva adottato la 
Direttiva prot. 4620 ai sensi dell’art. 142, comma 2, C.d.S., 
sulla disciplina dei limiti di velocità nell’ambito urbano, in 
materia di zona 30 km/h  (  3  ) . 

 Tornando al decreto autovelox, in vigore dal 12 giugno 
2024, esso si compone di appena sei articoli e due allegati, 
che ne costituiscono parte integrante. 

 L’ambito di applicazione, e quindi l’oggetto del decre-
to, è chiaramente fi ssato nell’art.1: il D.M. “defi nisce le 
modalità di collocazione delle postazioni di controllo ove 
sono installati i dispositivi e i sistemi di misurazione del-
le violazioni delle norme di comportamento di cui all’art. 
142 del decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285, nonché le 
modalità d’uso di tali dispositivi e sistemi”.  

 Di quali dispositivi si tratta? Sebbene vi sia il rinvio 
all’art. 142 C.d.S., la defi nizione sub art. 2, comma 1, lett. 
d) chiarisce subito l’interrogativo: per dispositivo si inten-
de “qualsiasi strumento, apparecchiatura o mezzo tecnico 
di controllo utilizzato per il rilevamento della velocità dei 
veicoli”. 

 Per esigenze di uniformità, il testo chiarisce che le 
disposizioni del D.M. “si applicano ai dispositivi, alle po-
stazioni di controllo e ai sistemi di misurazione della ve-
locità sia di nuova installazione che già esistenti alla data 
dell’entrata in vigore del presente decreto”. Ciò vuol dire 
che per i dispositivi in uso ci sarà bisogno di un necessa-
rio adeguamento (art. 1, comma 2). Contestualmente, si 
precisa che “le disposizioni di cui al presente decreto non 
si applicano alle postazioni fi sse, mobili o a bordo di vei-
coli in movimento, defi nite ai sensi dell’art. 2, presidiate e 
per le quali è effettuata la contestazione immediata delle 
violazioni” (art. 1, comma 4). Si defi nisce “presidiata” la 
“postazione fi ssa o mobile presso la quale l’operatore di po-
lizia stradale è presente, anche a distanza dal dispositivo, 
al fi ne di controllarne in continuo il funzionamento” (art. 
2, comma1, n. 3). 

 La delimitazione del campo di azione del decreto si 
chiude con un’ulteriore precisazione: restano ferme, “per 
gli aspetti relativi alle verifi che di funzionalità e di taratu-
ra dei dispositivi e dei sistemi impiegati nell’accertamento 
delle violazioni dei limiti massimi di velocità, le pertinenti 
previsioni del decreto del Ministro delle infrastrutture e 
dei trasporti 13 giugno 2017, n. 282” (art. 1, comma 3). 

 Il decreto, perciò, non affronta affatto la problematica 
relativa alla omologazione e approvazione dei dispositivi, 
argomento che ha interessato l’opinione pubblica grazie 
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ad una recente pronuncia della Cassazione che veniva 
emanata proprio mentre si procedeva all’approvazione del 
D.M. L’ordinanza 10505 del 18 aprile 2024 della Cassazione 
(pubblicata in questa Rivista 2024, 401) è intervenuta, in-
fatti, in un clima rovente mentre al Senato si tenevano le 
audizioni informali relative all’approvazione del DDL 1086 
sulla riforma del Codice della strada e al Consiglio dei Mi-
nistri si discuteva del D.M. Autovelox. 

La pronuncia affronta per la prima volta in maniera si-
stematica e organica la problematica della differenza tra 
omologazione e approvazione delle apparecchiature elet-
troniche di rilevazione delle infrazioni al C.d.S. (nel caso 
di specie si trattava specificamente di un autovelox), trac-
ciando il quadro normativo vigente all’interno del quale è 
già possibile individuare una demarcazione della diversa 
natura dei due procedimenti, omologazione e approvazione.

“La questione di diritto sottoposta all’attenzione del 
Collegio consiste nello stabilire se possa ritenersi, sul 
piano giuridico, equipollente all’omologazione la sola 
preventiva approvazione dell’apparecchio (procedimento 
al quale, invece, lo stesso strumento elettronico era sta-
to – altrettanto incontestatamente – sottoposto nel caso 
in discorso). Per affrontare adeguatamente la specifica 
tematica che viene in rilievo in questa sede è necessario 
porre, imprescindibilmente, riferimento alle norme legi-
slative di ordine primario (prevalenti su quelle seconda-
rie e di carattere regolamentare-amministrativo), e, sulla 
base delle stesse, partire da due argomentazioni indiscuti-
bili …”. Così la Corte, la quale continua “Il procedimento 
di approvazione costituisce un passaggio propedeutico 
(ma comunque dotato di una propria autonomia) al fine 
di procedere all’omologazione (costituente, perciò, frutto 
di un’attività distinta e consequenziale) dell’apparecchio 
di rilevazione elettronica della velocità”. Insomma, i due 
accertamenti non sono equipollenti ed entrambi sono in-
dispensabili per la corretta funzionalità dell’apparecchio. 

A fronte di tutto ciò, nulla si dice nel D.M. sulla dif-
ferenza tra omologazione e approvazione che tanta parte 
ha nella efficacia delle apparecchiature e nella effettività 
degli strumenti, considerati anche gli aspetti connessi al 
proliferare del contenzioso per contestazione dei verbali 
di accertamento delle infrazioni: il Mit però ha assicurato 
che ci sarà un ulteriore intervento sul punto con un appo-
sito decreto. Di sicuro, all’indomani della decisione degli 
Ermellini il rischio di una moltiplicazione di ricorsi contro 
autovelox illegittimi è notevolmente aumentato (4).

Tornando al Decreto, l’art. 3 individua le condizioni 
per la collocazione delle postazioni di controllo, rinvian-
do in realtà quanto alle “condizioni tecniche” all’Allegato 
A (comma 1). La regola generale è che “le postazioni fisse 
sono collocate esclusivamente a seguito di valutazione del-
l’ente proprietario della strada, anche su richiesta dell’or-
gano di polizia stradale che le utilizza” (comma 2). Ad ogni 
modo, le postazioni fisse sono funzionali alla “contestazione 
differita delle violazioni”; laddove non sia possibile l’instal-

lazione di una postazione fissa, per ragioni connesse all’in-
frastruttura stradale o altre obiettive ragioni, è consentita 
la collocazione di postazioni mobili (comma 3). Quanto ai 
luoghi di collocazione, “le postazioni fisse o mobili possono 
essere collocate sulle autostrade e sulle strade extraurba-
ne principali di cui all’art. 2, comma 2, lettere A e B, del 
Codice” mentre “per le restanti tipologie di strade le me-
desime postazioni possono essere collocate esclusivamente 
sui tratti di strada individuati dal prefetto ai sensi dell’art. 
4 del citato decreto-legge n. 121 del 2002, sia in ambito 
extraurbano che in ambito urbano, nel rispetto dell’art. 
11, comma 3, del Codice nonché delle condizioni indicate 
nell’allegato A” (comma 4, secondo periodo); in ogni caso, 
“la gestione delle postazioni fisse o mobili è riservata esclu-
sivamente agli organi di polizia stradale, in conformità alle 
disposizioni di cui all’art. 4 del presente decreto” (comma 
4, terzo periodo). Il comma 5 riserva l’uso dei dispositivi a 
bordo di un veicolo in movimento soltanto nei casi in cui 
non sia possibile la collocazione di postazioni fisse o mobi-
li. Per quanto riguarda la segnalazione e la visibilità delle 
postazioni di controllo, si rinvia al Capo 7 dell’allegato al 
decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti 13 
giugno 2017, n. 282 (comma 6).

L’art. 4 contiene invece l’ambito di utilizzabilità dei 
dispositivi elettronici che non possono essere impiegati 
ovunque bensì solo su determinati tratti di strada.

Più precisamente, la norma dispone che “le postazioni 
fisse o mobili e i dispositivi a bordo di un veicolo in mo-
vimento, di cui all’art. 3, possono essere utilizzati per il 
rilevamento a distanza delle violazioni esclusivamente: a) 
sulle strade di tipo A, di cui all’art. 2, comma 2, del Codice, 
dagli organi di polizia stradale di cui all’art. 12, comma 
1, lettere a) ed f), del Codice; b) per tutti gli altri tipi di 
strada di cui all’art. 2, comma 2, del Codice, dagli organi di 
polizia stradale di cui all’art. 12, comma 1, nel rispetto dei 
criteri della pianificazione operativa concordata in sede 
di Conferenza Provinciale Permanente istituita ai sensi 
dell’art. 11 del decreto legislativo 30 luglio 1999, n. 300”.

Il comma 2 dell’art. 4 sottolinea quella che era una fi-
nalità di primaria importanza per il Ministero ossia evitare 
duplicazioni di sanzioni nel medesimo tratto di strada, fer-
mo restando l’obiettivo di “assicurare che il controllo del 
rispetto dei limiti di velocità risulti efficace”. A tal fine, il 
prefetto “tiene conto in particolare dei seguenti elementi 
e obiettivi”: a) eventuale presenza anche di postazioni fis-
se lungo lo stesso tratto di strada; b) possibilità di colloca-
re la postazione mobile in condizione di elevata sicurezza, 
per gli operatori di polizia stradale e per gli utenti della 
strada, nel tratto stradale oggetto del potenziale controllo; 
c) programmazione, con riferimento alle strade o ai tratti 
di strade in cui operano diversi organi di polizia strada-
le, di pianificazioni operative coerenti con le esigenze di 
coordinamento, funzionalità e razionalizzazione dell’e-
spletamento dei servizi di controllo della velocità, nonché 
di adeguata ed efficiente ripartizione e rotazione degli 
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stessi” (comma 2). Per ulteriori dettagli tecnici si rinvia 
all’Allegato B al D.M. 

L’art. 5 del D.M. è dedicato agli aspetti connessi alla 
tutela della privacy mentre l’articolo 6 chiude con dispo-
sizioni transitorie e finali. Per i dispositivi già installati 
alla data di entrata in vigore del D.M. e non conformi alle 
prescrizioni dell’allegato A si prevede un tempo di dodici 
mesi dall’entrata in vigore del D.M. stesso per adeguarsi; 
in mancanza, saranno disinstallati fino all’adeguamento 
(comma 1, art. 6). All’attuazione del decreto si provvede 
con le risorse umane, finanziarie e strumentali disponibili 
a legislazione vigente, senza nuovi o maggiori oneri a cari-
co della finanza pubblica (comma 2). 

Passando in rassegna brevemente l’Allegato A, spicca-
no le disposizioni relative all’individuazione dei tratti di 
strada su cui le postazioni possono essere collocate. 

Per le strade extraurbane secondarie, urbane di scorri-
mento, urbane di quartiere, urbane ciclabili, locali urbane 
ed extraurbane, itinerari ciclopedonali urbani ed extrau-
rbani, (oltre alle condizioni tecniche di cui al successivo 
punto 2), ai fini dell’individuazione dei tratti di strada su 
cui collocare le postazioni di controllo deve ricorrere una 
o più delle seguenti, ulteriori specifiche condizioni:

“a) elevato livello di incidentalità, documentato da 
un’accurata analisi del numero, della tipologia e, soprat-
tutto, delle cause degli incidenti stradali avvenuti nel 
quinquennio precedente con particolare riferimento alla 
velocità come causa principale o concausa attraverso la 
produzione di dati statistici;

b) documentata impossibilità o difficoltà di procedere 
alla contestazione immediata sulla base delle condizioni 
strutturali, plano-altimetriche e di traffico, tenendo con-
to, tra l’altro, delle seguenti condizioni: (…) (omissis)” 
(punto 1, Allegato A). 

Quanto invece alle condizioni tecniche per la colloca-
zione delle postazioni di controllo, il punto 2 dell’Allegato 
A contiene una dettagliata indicazione dei requisititi di-
stinguendo in base al tipo di postazione e al tipo di strada.

L’Allegato B si occupa invece di descrivere le modalità 
di uso dei dispositivi e le attività complementari di control-
lo, passando in esame le competenze degli organi di polizia 
stradale, la manutenzione dei dispositivi e dei sistemi di 
controllo, le attività sussidiarie affidabili ai terzi, le forme 
di acquisizione dei dispositivi e dei sistemi di controllo, gli 
aspetti connessi alla protezione dei dati personali.

La brevità del presente scritto non ci consente di compie-
re un’analisi approfondita sulla effettiva portata innovativa 
delle riforme introdotte dal D.M.; il coacervo normativo e 
giurisprudenziale che ruota intorno agli autovelox è tale da 
richiedere una disamina accurata e capillare cui si auspica di 
poter mettere mano appena si arresterà l’onda riformatrice.

Vi è però da dire che gli umori con cui è stato accolto il 
decreto sono davvero disparati.

L’entusiasmo nel quale è stato concepito l’apparato mi-
nisteriale non ha trovato consenso unanime nell’opinione 

pubblica, negli operatori del settore, nelle amministrazio-
ni comunali. Giusto un cenno appare doveroso. 

«Il provvedimento, fortemente voluto dal vicepresiden-
te del Consiglio e ministro delle Infrastrutture e dei Tra-
sporti, Matteo Salvini, mette al primo posto la tutela della 
sicurezza della circolazione, ponendo regole certe sul posi-
zionamento dei dispositivi e sulle sanzioni. I tratti di stra-
da su cui gli autovelox potranno essere utilizzati dovranno 
essere individuati con un provvedimento del prefetto e 
segnalati almeno 1 km prima fuori dei centri abitati. Inol-
tre viene fissata per la prima volta la distanza minima che 
deve intercorrere tra un dispositivo e l’altro (progressiva 
per tipo di strada) in modo da evitarne la proliferazione. 
Non si potranno utilizzare dove esiste un limite di veloci-
tà eccessivamente ridotto: inferiore a 50 Km, nelle strade 
urbane; per le extraurbane solo nel caso in cui il limite di 
velocità imposto non sia ridotto di più di 20 km rispetto 
a quello previsto dal codice per quel tipo di strada (se il 
limite è di 110 km/h, il dispositivo può essere utilizzato solo 
se il limite è fissato ad almeno 90 km/h ma non per limiti 
inferiori). Infine il decreto precisa che l’utilizzo di disposi-
tivi a bordo di un veicolo in movimento è consentito solo se 
c’è la contestazione immediata, altrimenti dovranno essere 
scelte postazioni fisse o mobili, debitamente visibili»: così 
si legge sul sito del Mit in data 28 maggio 2024 (5). 

In una precedente Nota antecedente alla pubblicazio-
ne del decreto in G.U., il Mit precisava ancora meglio le 
finalità delle nuove regole, sicuramente limitative della 
discrezionalità dei Comuni in materia di autovelox. «Sono 
dettate regole stringenti sul collocamento degli autove-
lox. Potranno essere posizionati in aree ad elevato livello 
di incidentalità, documentata impossibilità o difficoltà di 
procedere alla contestazione immediata sulla base delle 
condizioni strutturali; dove il limite di velocità individuato 
non sia inferiore di oltre 20 km/h rispetto a quello massi-
mo generalizzato, salvo specifiche e motivate deroghe. Ad 
esempio, sulle strade extraurbane principali, dove è previ-
sto un limite di 110 km/h, il dispositivo può essere utilizza-
to solo se il limite di velocità è fissato ad almeno 90 km/h, 
ma non per limiti inferiori. In ambito urbano, non è possi-
bile sanzionare per limiti di velocità inferiori a 50 km/h con 
le modalità previste dal decreto, essendo necessaria in tali 
casi la contestazione immediata; per le strade extraurbane 
deve intercorrere una distanza di almeno un chilometro tra 
il segnale che impone il limite di velocità e il dispositivo. 
Per arginare l’eccessiva proliferazione di sanzioni, spesso 
anche oggetto di contenzioso, si prevedono distanze mini-
me per i tratti stradali su cui sono collocati i dispositivi 
oltre che distanze minime tra gli stessi autovelox. Infine, 
il decreto precisa che i dispositivi a bordo di un veicolo in 
movimento possono essere utilizzati senza contestazio-
ne immediata dell’infrazione solo nei casi in cui non sia 
possibile collocare postazioni fisse o mobili. Anche questi 
dispositivi, peraltro, devono essere resi visibili al cittadino. 
Il testo è frutto di un ampio confronto con ANCI e UPI, con 
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le quali si sono tenute tre riunioni in sede tecnica, oltre 
che numerosi incontri informali, al fine di definire una po-
sizione condivisa sui contenuti del decreto. Si evidenzia, 
altresì, che gran parte delle modifiche richieste sono state 
accolte» (dal sito del Mit, 21 maggio 2024) (6).

Dal canto suo, il Ministro Salvini enunciava sui suoi ca-
nali social le finalità del progetto: 

“Come ministro dei Trasporti la sicurezza sulle strade 
è l’obiettivo più importante. Ma anche difendere automo-
bilisti e motociclisti dagli autovelox fai-da-te, messi ovun-
que non per salvare vite ma per tassare e fare multe, è 
un mio dovere” (7). Dichiarazioni in linea con quelle rila-
sciate in relazione alla riforma del Codice della strada, in 
corso di approvazione, di cui il fenomeno degli autovelox 
costituisce parte integrante.

Il Nuovo codice della Strada “deve essere approvato 
entro l’estate perché l’obiettivo è di salvare vite. Quindi 
educazione stradale, controlli, patente ritirata a chi guida 
drogato, a chi abbandona un animale lungo la strada, che 
è un atto osceno. Poi, però, metteremo anche dei paletti 
su quella che non è sicurezza ma è una tassa occulta sugli 
utenti della strada e penso agli autovelox”. “Negli autove-
lox non c’è assolutamente nulla di sbagliato se vengono 
messi per salvare vite vicino alle scuole, agli ospedali, 
nelle strade dove ci sono tanti incidenti. Se vengono mol-
tiplicati dalla sera alla mattina anche su stradoni a due 
corsie per fare cassa e tassare gli automobilisti, sono sem-
plicemente un’altra tassa”. Così ai microfoni della trasmis-
sione Cinque minuti di GR1 (8).

Preme riportare, vista la espressa enunciazione da 
parte del Mit nel suo comunicato stampa del 21 maggio 
2024, il punto di vista dell’ANCI che si è pronunciata ri-
petutamente in materia di autovelox (e non solo) sia 
sulla bozza del decreto che sul DDL di riforma del C.d.S., 
ora in esame al Senato. Limitandoci alla memoria del 21 
maggio 2024, relativa specificamente alla bozza di decreto 
da poco approvata e non ancora pubblicata, l’Anci, dopo 
aver espresso soddisfazione per tutti i suggerimenti accol-
ti, evidenziava le seguenti criticità, auspicando ulteriori 
interventi in vista della maggiore efficacia delle azioni a 
sostegno della sicurezza stradale. 

«La mobilità e le politiche di riduzione della velocità, 
unitamente al governo dello spazio pubblico e degli spazi 
urbani rappresentano strategie fondamentali per miglio-
rare la sicurezza stradale e permettere a tutti gli utenti 
della strada di utilizzare lo spazio pubblico in maniera 
equilibrata, condivisa, sicura. In tale ambito le tecniche 
di traffic calming, impiegate in molte città per meglio 
regolamentare il traffico veicolare motorizzato in ambito 
urbano, si sono dimostrate tra le più efficaci in termini di 
aumento della sicurezza stradale, come affermato dal già 
citato Piano Nazionale Sicurezza Stradale 2030 al punto 
2.3.5. … I Comuni a cui sono conferite le competenze cir-
ca la cura degli interessi e la promozione dello sviluppo 
delle rispettive comunità e tutte le funzioni e i compiti 

amministrativi localizzabili nei rispettivi territori, sono 
soggetti fondamentali per queste azioni di controllo per 
aumentare la sicurezza stradale, come anche indicato al 
comma 3 dell’art. 11 del Codice della Strada, opportuna-
mente richiamato dallo stesso schema di decreto in og-
getto all’art. 3 comma 4. Proprio per queste ragioni stra-
tegiche e fondamentali ribadiamo quanto già evidenziato 
nel corso dei lavori di confronto tecnico dove sono emerse 
diverse criticità sulle quali da più parti si è convenuto cir-
ca la necessità di avviare un tavolo tecnico permanente di 
confronto tra Ministero delle Infrastrutture e dei trasporti 
e Ministero dell’Interno ed ANCI per il necessario coordi-
namento e allineamento puntuale delle norme primarie 
che necessitano di integrazioni o modifiche al vigente Co-
dice della Strada decreto legislativo n. 285 del 1992 che 
ha subito nel tempo interventi sporadici e non coordinati 
rendendo difficile l’applicazione e il coordinamento stes-
so. In assenza delle suddette modifiche ed integrazioni 
alla norma primaria, di urgente necessità, si evidenziano 
in questa sede i limiti attuativi con pesanti ricadute da 
parte degli enti proprietari delle strade e degli operatori 
impegnati sulla sicurezza stradale, in particolare in ambi-
to urbano» (9). Dopo aver indicato a titolo esemplificativo 
e non esaustivo alcuni punti significativi che non hanno 
potuto trovare soluzione nella decretazione, la relazione 
conclude come segue: «appaiono oggi di dubbia efficacia e 
validità quelle disposizioni contenute nel Decreto in esa-
me con riferimento alla disciplina delle postazioni mobili 
con i principi contenuti nel Codice v. art. 201 comma 1-bis 
lett. f) in una materia oggetto di continuo contenzioso”.

(*) Avvocata, foro di Bergamo. 

NOTE
(1) Per la lettura integrale del D.M. e degli allegati A e B, si rinvia al 

fascicolo n. 6/24 di questa Rivista a pag. 572.
(2) Art. 25, comma 2, L. 120/2010: “Con decreto del Ministro delle 

infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il Ministro dell’interno, 
sentita la Conferenza Stato-città ed autonomie locali, è approvato il mo-
dello di relazione di cui all’articolo 142, comma 12-quater, del decreto 
legislativo n. 285 del 1992, introdotto dal presente articolo, e sono defi-
nite le modalità di trasmissione in via informatica della stessa, nonché 
le modalità di versamento dei proventi di cui al comma 12-bis agli enti ai 
quali sono attribuiti ai sensi dello stesso comma. Con il medesimo decre-
to sono definite, altresì, le modalità di collocazione e uso dei dispositivi 
o mezzi tecnici di controllo, finalizzati al rilevamento a distanza delle 
violazioni delle norme di comportamento di cui all’articolo 142 del de-
creto legislativo n. 285 del 1992, che fuori dei centri abitati non possono 
comunque essere utilizzati o installati ad una distanza inferiore ad un 
chilometro dal segnale che impone il limite di velocità”.

(3) Sull’argomento si veda ROBERTO BENIGNI, La direttiva Salvini 
sulle zone 30 km/h, in questa Rivista n. 2/2024, pag. 107; per il testo della 
direttiva si rinvia alla stessa Rivista, stesso numero, pag. 167.

(4) Il caso affrontato dalla Cassazione è partito da un automobili-
sta di Treviso che ha scoperchiato un vespaio di rilevanza nazionale. Le 
multe elevate contro sanzioni irrogate con autovelox non omologati sono 
nulle, come ormai ripetono cittadini e associazioni di consumatori. «Il 
direttore dell’ANCI (Associazione nazionale Comuni italiani) del Veneto, 
Carlo Rapicavoli, ammette che quasi tutti i rilevatori sono solo appro-
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vati e non omologati; e confessa che i proventi sono indispensabili per i 
bilanci delle amministrazioni locali. Se i verbali per eccesso di velocità 
fossero annullati con ricorso al Giudice di pace o al Prefetto, “gli enti 
rischierebbero di trovarsi buchi nei bilanci” (…) Mario Conte, sindaco 
di Treviso e presidente dell’ANCI Veneto, chiede addirittura una legge 
per rendere magicamente “omologati” tutti gli autovelox: si rivolgerà a 
Matteo Salvini, ministro delle Infrastrutture, in un’imminente videocon-
ferenza» Fonte: https://www.quattroruote.it/news/multe/2024/04/22/
anci_autovelox_non_omologati_multe_.html.

(5) “Autovelox, arriva la stretta contro le multe selvagge”, in https://
www.mit.gov.it/comunicazione/news/autovelox-arriva-la-stretta-con-
tro-le-multe-selvagge.

(6) “Autovelox, via libera alla bozza di decreto interministeriale” 
https://www.mit.gov.it/comunicazione/news/autovelox-libera-alla-boz-
za-di-decreto-interministeriale

(7) Dalla pagina ufficiale Facebook del Ministro Matteo Salvini del 
18 marzo 2024, post intitolato “In Italia il 10% degli autovelox di tutto 
il mondo”.

(8) Per uno stralcio dell’intervista si veda al lik https://www.moto.
it/news/autovelox-per-il-ministro-salvini-sono-come-una-tassa-occul-
ta-in-arrivo-norme-piu-stringenti.html.

(9) Dal Parere sullo schema di decreto, 21 maggio 2024, disponibile 
in pdf al link https://www.anci.it/wp-content/uploads/20240320-AN-
CI-bz-Nota-DM-autovelox.pdf.
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