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    Giurisprudenza essenziale


    Cass. 23.4.1980, n. 2660, GCM, 1980, 4 (v. § 1.2)


    La sentenza estende la nozione di circolazione stradale oltre che ai veicoli in moto anche a quelli momentaneamente in sosta su strada o in altra area pubblica.


    Cass. 26.7.1997, n. 7015, AGCSS, 1997, 890 (v. § 1.2)


    Estende l’applicabilità dell’art. 2054 c.c. alle aree assimilabili a quelle pubbliche.


    Cass. 27.10.2005, n. 20910, DeG, 2005, 44 (v. § 1.3)


    Determina il contenuto della prova liberatoria in caso di investimento di un pedone.


    Corte cost. 19.12.1972, n. 205, http://www.giurcost.org/decisioni/1972/0205s-72.html (v. § 1.4)


    Dichiara illegittimo il 2° co. dell’art. 2054 c.c. nella parte in cui esclude che, in mancanza di prova contraria, la presunzione di egual concorso dei conducenti valga anche nell’ipotesi in cui uno dei veicoli coinvolti nello scontro non abbia subito danni.


    Cass. 20.1.2005, n. 1220, GCM, 2005, 1 (v. § 1.8)


    Individua elementi di colpa nella condotta del conducente del veicolo in caso di investimento del pedone che attraversi in prossimità delle strisce.


    Cass. 9.12.1992, n. 13016, GCM, 1992, 12 (v. § 1.9.2)


    Ritiene applicabile l’art. 2054 c.c. in caso di scontro tra un veicolo ed un altro trainato da animale.

  


  1.1. La nozione di incidente.


  Legislazione c.c. 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada; l. 5.7.1995, n. 308, ratifica ed esecuzione delle convenzioni, con annessi, firmate a Vienna l’8 novembre 1968, sulla circolazione e sulla segnaletica stradale, ed adesione agli accordi europei, con annessi, firmati a Ginevra il 1° maggio 1971, sulle stesse materie ed al protocollo, con annessi, firmato a Ginevra il 1° marzo 1973, sui segnali stradali e loro esecuzione; d. lgs. 7.9.2005, n. 209, codice delle assicurazioni private; d.p.r. 18.7.2006, n. 254, regolamento recante la disciplina del risarcimento diretto dei danni derivanti dalla circolazione stradale.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  Il primo passo da effettuare per analizzare la materia dell’infortunistica stradale non può che essere quello di chiarire cosa si debba intendere per «incidente» o «sinistro».


  Il nuovo codice della strada, così come il recente codice delle assicurazioni, non contengono una definizione di sinistro stradale che è invece rintracciabile nella Convenzione di Vienna del 1968 sulla circolazione e sulla segnaletica stradale (ratificata in Italia con la l. 5.7.1995, n. 308), in cui per «incidenti stradali» si considerano «quegli eventi che si verificano in una strada aperta alla circolazione pubblica (quindi sono esclusi i sinistri avvenuti in ambiti privati e strade ferrate) dove una o più persone sono ferite o muoiono e dove è stato coinvolto almeno un veicolo (in movimento)». Vengono così esclusi tutti gli incidenti con i soli danni alle cose e viene dato invece rilievo primario alle conseguenze che si sono prodotte sulle persone.


  Dal 1° gennaio 1991, poi, l’ISTAT ha introdotto una nuova definizione di incidente stradale escludendo a sua volta dal campo di osservazione i sinistri che hanno causato solo danni alle cose, mentre negli anni precedenti venivano considerati tutti gli incidenti verbalizzati dalle autorità, con la conseguenza di far rientrare nella statistica generale anche quelli con conseguenze di scarso rilievo; con tale scelta, l’istituto di statistica ha inteso ottenere una lettura più corretta e mirata dei sinistri più gravi nonché la possibilità di effettuare confronti a livello internazionale.


  Più recentemente, il regolamento di attuazione della disciplina del risarcimento diretto, contenuto nel codice delle assicurazioni, ha individuato una nuova definizione di sinistro, rappresentata dalla «collisione avvenuta nel territorio della Repubblica tra due veicoli a motore identificati e assicurati per la responsabilità civile obbligatoria dalla quale siano derivati danni al veicolo o lesioni di lieve entità ai loro conducenti, senza coinvolgimento di altri veicoli responsabili».


  Le finalità proprie delle diverse definizioni sin qui viste, tuttavia, rendono le stesse assolutamente inadeguate a coprire l’intera vasta casistica di sinistri che si verificano nell’ambito della circolazione stradale.


  La difficoltà di individuare una definizione esaustiva di incidente stradale è stata recentemente colta dalla dottrina.


  «Il sinistro stradale può definirsi evento accidentale in cui sono coinvolti veicoli o persone in circolazione su area aperta al pubblico transito. Dallo stesso derivano danni, più o meno apprezzabili, e, solitamente, è determinato da un conflitto di ambiti atti alla circolazione non risolto, eventualmente, con opportuna manovra quando è possibile (frenata, deviazione della traiettoria ecc.). Dare una definizione è alquanto difficoltoso in virtù di quelle che possono essere le dinamiche e le reazioni a cui il sinistro è inevitabilmente soggetto; certo è che, analizzando anche la fattispecie più particolare ed alla luce del concetto di “circolazione”, il conflitto tra gli ambiti atti alla circolazione delle parti coinvolte è la causa dell’evento stradale. Quando si parla di contrasto non risolto con opportuna manovra si vuole evidenziare che la stessa può essere eseguita correttamente ma non sempre porta alla mancata collisione o, meglio, non sempre porta ad evitare un danno che può essere arrecato ad un conducente di veicolo il quale, per evitare un’autovettura in sorpasso in senso contrario, esegue una deviazione evitando la collisione, ma sbattendo, inevitabilmente, con il muretto posto al margine della carreggiata. A questo punto si potrebbe integrare la definizione riportata in apertura specificando meglio che il sinistro stradale è quell’evento accidentale in cui sono coinvolti veicoli e/o persone circolanti su area aperta al pubblico transito, che si verifica ogniqualvolta intercorra, tra le parti coinvolte, un conflitto di ambiti non risolto con opportuna manovra e dal quale derivano danni patrimoniali o lesioni»


  (Girotti 2006, 11).


  La giurisprudenza si è a sua volta occupata della nozione di incidente stradale ai fini dell’applicabilità dell’art. 2054 c.c.


  Com’è noto, tale articolo contiene al suo interno varie norme che disciplinano il risarcimento dei danni derivanti dalla circolazione di veicoli senza guida di rotaie. Al 1° co., in particolare, è previsto che il conducente di un veicolo aventi tale caratteristica è obbligato a risarcire il danno prodotto a persone o a cose dalla circolazione del veicolo, se non prova di aver fatto tutto il possibile per evitare il danno; il 2° co., invece, prevede una presunzione di responsabilità paritaria dei conducenti dei veicoli che si siano scontrati tra di loro.


  Come si vede, dunque, la disciplina codicistica prevede sia l’ipotesi di incidente in cui sia coinvolto un veicolo senza guida di rotaie che non si sia scontrato con altro veicolo avente tale caratteristica, sia quella in cui siano coinvolti più veicoli che si siano scontrati fra loro; a seconda della tipologia di incidente, dunque, il legislatore ha previsto diverse ipotesi di presunzione di responsabilità a carico del conducente del veicolo (o dei veicoli) coinvolto.


  Appare dunque opportuno analizzare le posizioni assunte dalla dottrina e dalla medesima giurisprudenza in merito all’applicabilità dell’art. 2054 c.c., al fine di fornire un quadro completo delle problematiche connesse all’individuazione della definizione di incidente stradale, anche in considerazione del fatto che le norme contenute nell’articolo in esame risultano poi essere quelle generalmente applicate nell’accertamento delle responsabilità dei conducenti dei veicoli.


  1.2. La nozione di circolazione ai fini dell’applicabilità dell’art. 2054 c.c.


  Legislazione c.c. 2043, 2050, 2052, 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 9; l. 5.7.1995, n. 308, ratifica ed esecuzione delle convenzioni, con annessi, firmate a Vienna l’8 novembre 1968, sulla circolazione e sulla segnaletica stradale, ed adesione agli accordi europei, con annessi, firmati a Ginevra il 1° maggio 1971, sulle stesse materie ed al protocollo, con annessi, firmato a Ginevra il 1° marzo 1973, sui segnali stradali e loro esecuzione.


  Bibliografia Visintini 1967 – Salvi 1998 – Visintini 1998 – Monateri 2002.


  Il presupposto per l’applicabilità della disciplina contenuta nell’art. 2054 c.c. è la produzione di un danno in conseguenza della circolazione di un veicolo senza guida di rotaie.


  Lasciando per il momento da parte il problema relativo alla definizione di «veicolo», sul quale torneremo oltre, vogliamo qui soffermarci sulla distinzione tra fatti di circolazione e fatti produttivi del danno, per la quale occorre fare riferimento alla funzione del veicolo consistente nel suo movimento di locomozione.


  Un primo aspetto importante da sottolineare è che la giurisprudenza ha elaborato nel corso del tempo una nozione di «circolazione» rilevante ai fini dell’applicabilità dell’art. 2054 c.c. avente contenuti molto ampi, arrivando a ricomprendervi anche le soste e le fermate momentanee.


  «L’ampia nozione di circolazione stradale, quale configurata dalla legislazione vigente, comprende non solo i veicoli in moto ma anche quelli momentaneamente in sosta su strada o in altra area pubblica, cosicché, nel caso di urto tra un veicolo in moto ed un altro in sosta, si realizza l’ipotesi di scontro di veicoli prevista e disciplinata dal 2° co. art. 2054 c.c.»


  (Cass. 23.4.1980, n. 2660, GCM, 1980, 4).


  In tale vasta nozione di circolazione stradale deve quindi considerarsi inclusa anche la posizione di arresto del veicolo sul quale sia in atto il compimento, da parte del conducente, di operazioni prodromiche alla messa in marcia; così, si è ritenuto afferente alla circolazione la chiusura intempestiva dello sportello da parte del conducente, che aveva arrecato danno ad un soggetto intento a salire sul veicolo [1] e la chiusura inerziale dello sportello, verificatasi a causa della partenza [2].


  Rispetto poi alle definizioni di «incidente» date dalla convenzione di Vienna del 1968 e dall’ISTAT, la giurisprudenza arriva a considerare aree di circolazione non solo quelle pubbliche ma anche quelle a queste assimilabili.


  «Perché sorgano ed operino la presunzione di colpa stabilita dall’art. 2054 c.c. a carico del conducente del veicolo e la conseguente responsabilità del proprietario, è necessario che ricorra il presupposto della circolazione del veicolo su strada pubblica o su strada privata soggetta ad uso pubblico o, comunque, adibita al traffico di pedoni o di veicoli. Pertanto, non è applicabile la presunzione di colpa di cui all’art. 2054 c.c. nel caso in cui non ricorra detto presupposto ed il danno sia stato prodotto in area privata nella quale non esista traffico e circolazione di veicoli»


  (Cass. 26.7.1997, n. 7015, AGCSS, 1997, 890).


  La norma dell’art. 2054 c.c. non è applicabile ad incidenti verificatisi in occasione di gare di velocità effettuate in circuiti chiusi; in tali ipotesi, nelle quali non trova applicazione il codice della strada, la colpa del conducente dev’essere valutata non già secondo i comuni parametri di diligenza del buon padre di famiglia, ma secondo parametri di colpevolezza adattati alla particolare fattispecie, in cui l’abilità lambisce l’imprudenza [3].


  L’espressa previsione della possibilità dello svolgimento di gare di velocità su strade ed aree pubbliche posta dall’art. 9 C.d.S., non sospende né modifica, durante lo svolgimento di esse, l’obbligo di osservare le norme sulla circolazione da parte di tutti gli utenti della strada, compresi i medesimi corridori, ai quali, pertanto, si deve applicare – in caso di collisione con un autoveicolo – la presunzione di colpa prevista dall’art. 2054, 2° co., c.c. Va però considerato che, nel caso di gare a circuito aperto, occorre contemperare le esigenze agonistiche con quelle della circolazione e, nella individuazione dei singoli comportamenti, al fine di potere escludere la presunzione di colpa prevista dalla legge per l’ipotesi di scontro tra veicoli, valutare, al lume di tale contemperamento, se è stato fatto tutto il possibile per evitare il danno [4].


  1.3. L’investimento.


  Legislazione c.c. 1227, 2043, 2054.


  Bibliografia Salvi 1998 – Visintini 1998 – Monateri 2002.


  Nel vecchio codice della strada l’investimento era definito come «contatto fisico tra veicolo ed una o più persone»; anche sotto la vigenza del nuovo codice, peraltro, la giurisprudenza ha continuato ad usare il termine in tale accezione.


  Una tendenza costante facilmente riscontrabile in giurisprudenza è quella di esigere da parte del conducente del veicolo investitore, ai fini della prova liberatoria, la dimostrazione di un comportamento tale da escludere quasi totalmente il nesso di casualità tra il comportamento medesimo e la lesione.


  «La prova liberatoria di cui all’art. 2054 c.c. da parte del conducente, nel caso di danni prodotti a persone o cose dalla circolazione di un veicolo, non deve necessariamente essere data in modo diretto, e cioè attraverso la dimostrazione di aver tenuto un comportamento esente da colpa e perfettamente conforme alle regole del codice della strada, potendo invece risultare anche dall’accertamento che il comportamento della vittima sia stato il fattore causale esclusivo dell’evento dannoso, comunque non evitabile da parte del conducente, attese le circostanze del caso concreto e la conseguente impossibilità di attuare una qualche idonea manovra di emergenza.


  Pertanto, nel caso di investimento di un pedone, se quest’ultimo pone in essere un comportamento colposo idoneo a costituire la causa esclusiva del suo investimento da parte di un veicolo, il conducente, sul quale grava la presunzione di responsabilità di cui alla prima parte dell’art. 2054 c.c., va ritenuto esente da colpa, ove dimostri che la improvvisa e imprevedibile comparsa del pedone sulla propria traiettoria di marcia abbia reso inevitabile l’evento dannoso. Il relativo apprezzamento del giudice del merito costituisce un giudizio di mero fatto, insindacabile in sede di legittimità, purché adeguatamente motivato ed immune da vizi logici e da errori giuridici. La colpa del pedone può, inoltre, concorrere, ai sensi dell’art. 1227 1° co. c.c., con quella presunta del conducente, prevista dal citato art. 2054 1° co. c.c., ovvero con quella accertata in concreto»


  (Cass. 27.10.2005, n. 20910, DeG, 2005, 44).


  Da ciò deriva che anche nel caso in cui il pedone ometta di dare la prescritta precedenza ai veicoli che sopraggiungono e inizi l’attraversamento distrattamente, è configurabile una concorrente responsabilità del conducente il veicolo investitore, ove risulti che questi abbia tenuto una velocità eccessiva o, comunque, non adeguata alle circostanze di tempo o di luogo, e non abbia rallentato o non abbia arrestato la marcia del veicolo [5].


  «La presunzione di colpa, a carico del conducente del veicolo investitore (ai sensi dell’art. 2054 1° co. c.c.) è vinta quando l’investimento sia rapportabile, in connessione logica di causa ed effetto, al comportamento del pedone che, senza accertarsi del sopraggiungere di veicoli, abbia attraversato improvvisamente la strada, ponendo in essere, rispetto al conducente del veicolo investitore, un ostacolo non prevedibile e non evitabile, data la distanza ravvicinata»


  (App. Milano 19.1.1982, AGCSS, 1982, 311).


  Com’è agevole notare, anche in questi casi il confine tra colpa e nesso causale non è sempre ben determinabile; la stessa giurisprudenza, del resto, ammette che l’investitore possa fornire la prova liberatoria sia in modo diretto (dimostrando di aver tenuto un comportamento esente da qualsiasi ipotesi di colpa), sia in modo indiretto (attraverso l’accertamento che il comportamento della vittima è stato il fattore causale esclusivo dell’evento dannoso).


  L’analisi della casistica ricavabile dalle pronunce di merito consente di meglio chiarire, in termini esemplificativi, tale concetto.


  Si è infatti ritenuto che la norma di cui al 1° co. dell’art. 2054 c.c. pone una presunzione assoluta di responsabilità a carico dell’automobilista, presunzione che, non può ritenersi superata, quando l’automobilista può attendersi un pericolo di comparsa di pedoni sulle strisce pedonali, dietro la sagoma di un camion parcheggiato alla sua destra: questa evenienza non è per nulla rara, come tutti gli automobilisti sanno, e la confessione « di non aver neppure frenato» e di procedere «a 40 Km/h» non giova, posto che «c’erano della macchine parcheggiate e poi c’era il furgoncino posteggiato poco prima della curva», e, dunque, v’erano condizioni non ottimali (le sole che permettono di raggiungere in centro abitato anche la velocità di 50 Km/h) di possibilità di avvistamento di pedoni che, almeno sulle strisce pedonali, hanno diritto di precedenza [6]. Con riguardo alla situazione dei luoghi, si è poi affermato che il conducente dei veicoli a motore deve prestare, ai fini di una prudente condotta di guida, attenzione ad ogni segnaletica esistente nell’ambito stradale quindi anche ai cartelli, delle fermate di mezzi autofilotranviari, ancorché opposte al suo senso di marcia, potendo, in correlazione a queste, esserci pedoni che scesi dai mezzi tentino l’attraversamento della carreggiata; in tal caso la prevedibilità dell’attraversamento pedonale costituisce una circostanza concreta che legittimamente è tenuta presente dal giudice ai fini della qualificazione della colpa dell’investimento di un pedone [7]. La circostanza che il pedone abbia attraversato la strada senza rispettare il semaforo, non consente, di per sé sola, di escludere la responsabilità presunta del conducente ex art. 2054, 1° co., c.c. [8]. Si è ritenuto sussistere una responsabilità del 70% a carico del conducente di un veicolo che abbia investito un minore che abbia attraversato di corsa un passaggio pedonale nonostante che il vigile urbano di servizio avesse visibilmente intimato l’alt a lei ed ai suoi compagni di scuola, in quanto egli avrebbe dovuto comunque regolare la velocità dell’auto in modo tale da permettergliene l’immediato arresto anche nel caso di improvviso attraversamento da parte di taluno degli scolari i quali, specie se radunati in gruppi tanto numerosi da ingenerare euforia o distrazione, possono inopinatamente porre in essere comportamenti violatori delle ingiunzioni ricevute [9]. Il conducente di un autoveicolo che, a velocità non particolarmente moderata, effettui il sorpasso di un minibus fermo sulla destra della carreggiata per far scendere qualcuno dei suoi occupanti, è esclusivamente responsabile del danno cagionato dall’investimento di una bambina che, passando davanti al minibus, attraversi la carreggiata seppur in modo improvviso e rapido [10].


  In tema di attraversamento della carreggiata da parte del pedone al di fuori delle apposite strisce, la Corte di cassazione ha correttamente affermato che tale comportamento colposo può costituire causa esclusiva dell’investimento, ove il conducente del veicolo investitore dimostri che l’improvvisa ed imprevedibile comparsa del pedone sulla propria traiettoria di marcia abbia reso inevitabile l’evento dannoso, tenuto conto della breve distanza di avvistamento, insufficiente per operare un’idonea manovra di fortuna [11].


  Pertanto, non appare molto convincente la pronuncia del Tribunale di Roma che ha ritenuto che il pedone, il quale attraversi la strada fuori dalle strisce pedonali, provocando la fermata delle auto per consentirgli l’attraversamento, deve prestare attenzione massima, nel giungere presso la mezzeria, alle auto e moto, che si apprestino a sorpassare i veicoli fermi, a normale velocità e posizione sul piano viario, perché se, in tali circostanze, si verifica l’investimento, la colpa va imputata unicamente al pedone [12]. Meglio certamente ha fatto il Tribunale di Palermo ad affermare che nel processo relativo all’investimento di un pedone da parte di un veicolo, ai fini dell’accertamento delle responsabilità dei soggetti coinvolti nel sinistro, non costituisce elemento di colpa a carico del pedone la circostanza che questi stesse attraversando la strada soltanto in prossimità delle strisce pedonali, e non già materialmente sulle medesime, dovendosi ritenere che il diritto di precedenza rispetto ai veicoli spetta ai pedoni che attraversano la carreggiata nella zona delle strisce zebrate, genericamente intesa: dunque sia che l’attraversamento avvenga sulle strisce stesse, sia che si effettui nelle immediate vicinanze [13].


  La responsabilità del conducente di un veicolo viene affermata in giurisprudenza anche quando questi, mantenendo una condotta di guida colposa, non investa direttamente il pedone ma crei in questi una «turbativa» tale da cagionarne la caduta e le conseguenti lesioni. In tali casi, il rapporto di causalità viene preso in considerazione in via mediata, sempre che l’azione od omissione del conducente determini uno stato di cose tali che, senza di esso, il danno non si sarebbe verificato [14].


  1.4. L’urto tra veicoli.


  Legislazione cost. 3; c.c. 2043, 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 149.


  Bibliografia Peretti Griva 1959 – Visintini 1967 – Salvi 1998 – Visintini 1998 – Monateri 2002.


  Il sinistro stradale in cui siano coinvolti due o più veicoli, in base alle direzioni tenute dagli stessi al momento della collisione, si configura quale: «scontro», quando le traiettorie, seguite dai veicoli coinvolti al momento dell’urto, sono contrarie ed il contatto si verifica tra le parti anteriori degli stessi frontalmente; «collisione», quando le traiettorie sono normali od oblique tra loro e la collisione interessa la parte frontale di uno e la parte laterale dell’altro; «investimento», quando i veicoli percorrono la stessa strada con analoga direzione di marcia e sono interessate la parte posteriore di un veicolo e la parte anteriore dell’altro che lo segue.


  Tali distinzioni terminologiche, peraltro, non sempre vengono colte con precisione dalla giurisprudenza, la quale sovente fa riferimento genericamente allo scontro anche in relazione a sinistri la cui dinamica suggerirebbe l’utilizzo di uno degli altri due termini.


  Lo stesso 2° co. dell’art. 2054 c.c. utilizza il termine «scontro» in senso lato, non potendo ovviamente ritenersi che il legislatore abbia inteso escludere dalla previsione normativa gli urti rientranti nelle nozioni di collisione od investimento.


  Quale che sia la modalità dell’urto, affinché operi la presunzione di responsabilità di cui al 2° co. dell’art. 2054 c.c. è necessario che entrambi i veicoli non siano su guida di rotaie, mentre risulta essere del tutto irrilevante la diversa pericolosità dei mezzi [15]; a tale ultimo proposito, la giurisprudenza ritiene infatti da tempo che il 2° co. dell’art. 2054 c.c. trovi applicazione anche nelle ipotesi di scontro tra un’autovettura ed una bicicletta (Cass. 25.2.1956, AGC, 1956, 71). Parimenti irrilevante, come si è già avuto modo di vedere, è la circostanza che uno dei due veicoli fosse fermo in sosta al momento dell’urto, poiché anche tale situazione rientra nell’ampia nozione di circolazione elaborata dalla giurisprudenza; si è altresì già sottolineato come l’urto debba avvenire in un’area pubblica o ad essa parificata secondo i criteri individuati dalla medesima giurisprudenza.


  Il 2° co. dell’art. 2054 c.c. contiene una presunzione di colpa mai presa in considerazione prima dal legislatore, sebbene la questione fosse già stata prospettata da tempo. La giurisprudenza, prima dell’entrata in vigore del codice civile del ’42, si era orientata nel senso per cui, in caso di scontro fra veicoli, la presunzione stabilita per i danni cagionati dalla circolazione di un veicolo senza guida di rotaie non venisse meno per la circostanza che il danneggiato circolasse, alla pari del danneggiante, su di un veicolo [16]. La presunzione di colpa veniva riconosciuta soltanto a favore del danneggiato contro il danneggiante, con applicabilità quindi di reciproche presunzioni nel caso soltanto di reciprocità di danni [17], la quale era inoltre presupposto per il riconoscimento della sussistenza di una presunzione bilaterale indipendentemente dalla sussistenza di una domanda riconvenzionale e dall’entità e dalla natura del danno risentito dalle parti [18].


  Dalla lettura della Relazione ministeriale appariva poi evidente che la formulazione del 2° co. dell’art. 2054 c.c. avesse omesso di considerare l’ipotesi di scontro con danni unilaterali.


  «Nel 2° co. dell’art. 2054 si è regolata la responsabilità nel caso, maggiormente frequente, di scontro tra veicoli. La disciplina accolta si è ispirata alla prevalente giurisprudenza della Corte Suprema ed è coerente con i criteri posti dall’art. 1227, 1° co., là dove si regola il concorso di colpa del danneggiante e del danneggiato. Nel caso di scontro tra veicoli, il concorso delle colpe è presunto; rimane quindi ferma la presunzione che grava su ciascun conducente, essendosi ritenuto di non adottare l’opinione secondo la quale, nell’ipotesi considerata, le reciproche presunzioni si eliderebbero, per lasciar posto all’accertamento della responsabilità di ciascuno, secondo i criteri ordinari. Ma il concorso delle due colpe non porta neppure ad addossare a ciascun conducente l’intera responsabilità del danno cagionato all’altro veicolo, perché il danno stesso è la conseguenza di una colpa presunta, comune ad entrambi i conducenti. E allora si applica il principio consacrato nell’art. 1227, 1° co.; i conducenti, considerati coautori del danno risentito da ciascun veicolo, ne rispondono in proporzione alla gravità della rispettiva colpa e all’entità delle conseguenze che ne sono derivate. Accertato il debito rispettivo dei conducenti, si può far luogo alla compensazione; se poi, come avviene nella generalità dei casi, non sia possibile stabilire la proporzione fra le colpe concorrenti e tra la diversa entità dell’efficacia causale, il danno subito da ciascun veicolo sarà ripartito in parti eguali dal suo conducente e dall’altro»


  (Relazione ministeriale al Re, n. 796).


  Con l’entrata in vigore del codice civile del 1942, dunque, la giurisprudenza si assestò sull’orientamento volto ad affermare il principio che in caso di scontro tra veicoli la bilateralità della presunzione fosse condizionata alla reciprocità dei danni [19].


  Tale orientamento resistette trent’anni, sino a quando la Corte costituzionale dichiarò illegittimo il 2° co. dell’art. 2054 c.c. nella parte in cui esclude che, in mancanza di prova contraria, la presunzione di egual concorso dei conducenti valga anche nell’ipotesi in cui uno dei veicoli coinvolti nello scontro non abbia subito danni.


  «Vero è che le due situazioni che qui vanno raffrontate – scontro con danni reciproci, scontro con danni unilaterali – presentano fra loro una qualche diversità, ma ciò, tuttavia, non è di per sé sufficiente a far concludere che legittimamente esse siano state sottoposte a discipline differenziate. Conformemente ai principi affermati da questa Corte nella giurisprudenza concernente l’art. 3 Cost., occorre infatti verificare se il legislatore, dando rilievo all’elemento di diversificazione (danni reciproci o danni unilaterali) piuttosto che all’elemento comune alle due fattispecie (scontro tra veicoli), non abbia arbitrariamente considerato diverse due ipotesi che, almeno ai fini che qui interessano, avrebbero dovuto esser valutate come eguali.


  In quest’ordine di idee occorre porre in rilievo che la presunzione di un egual concorso nello scontro, posta a carico dei conducenti dal 2° co. dell’art. 2054 cod. civ., è del tutto svincolata dalla proporzione dei danni derivati ai singoli veicoli: la maggiore o minore entità di tali danni gioca, è ovvio, sul quantum dovuto dall’uno all’altro soggetto, ma nessuna influenza spiega sulla determinazione della quota della loro corresponsabilità, che per tutti è presunta eguale. Ciò significa che, conformemente ad intuitive esigenze di razionalità, le conseguenze della collisione alla quale i conducenti hanno materialmente concorso non sono assunte ad indice della loro (maggiore o minore) responsabilità nell’aver provocato lo scontro, ed è perciò arbitrario ed irragionevole che tale funzione esse assumano quando non entrambi i veicoli siano stati danneggiati. Nel vigente regime dello scontro con danni unilaterali la responsabilità presunta del solo conducente del veicolo non danneggiato vien fatta discendere da un elemento accidentale e casuale, da una circostanza, cioè, che è razionalmente inidonea a far presumere, in mancanza di prova contraria, che nel determinare la collisione non abbia concorso anche la colpa del conducente del veicolo danneggiato. La conseguente disparità di trattamento risulta di tutta evidenza ove si consideri che la operatività della presunzione di egual concorso, collegata ad un fatto esterno rispetto all’azione dei soggetti, è affidata al mero caso: al limite, l’assenza di danno o la presenza di un danno di minima entità determina l’applicazione di regole giuridiche profondamente diverse.


  In definitiva si deve concludere che, quanto alla responsabilità dei conducenti, la fattispecie “scontro” è sostanzialmente identica quali che siano le conseguenze dannose che ne son derivate e non può perciò non essere assoggettata ad una disciplina unitaria: la differenza di regime, dipendente da mera accidentalità, inevitabilmente comporta una disparità di trattamento di situazioni sostanzialmente eguali e, di conseguenza, la violazione dell’art. 3 della Costituzione»


  (Corte Cost. 19.12.1972, n. 205, http://www.giurcost.org/decisioni/1972/0205s-72.html).


  Passando all’analisi della casistica giurisprudenziale, una prima pronuncia interessante è quella che riguarda il caso di urto tra un veicolo ed il carico caduto da un altro automezzo; la Corte di Cassazione, in tale ipotesi, ha infatti ritenuto che qualora un veicolo abbia subito danni a seguito della collisione contro il carico di un altro automezzo, caduto sul suolo stradale per il ribaltamento provocato da un’avaria, deve escludersi che l’incidente trovi la sua causa efficiente unicamente nella caduta del carico. Poiché tale caduta non integra una causa sopravvenuta che elide l’efficienza causale del precedente ribaltamento, quest’ultimo costituisce la causa dell’incidente [20].


  Particolare è poi la questione riguardante il c.d. «tamponamento», vale a dire l’urto inflitto da un veicolo ad un altro che lo precede nella medesima direzione. Il tamponamento denuncia infatti, di regola, la colpa esclusiva del conducente del veicolo investitore. Per il disposto dell’art. 149 C.d.S. il conducente di un veicolo deve essere in grado di garantire in ogni caso l’arresto tempestivo del mezzo evitando collisioni con il veicolo che precede; pertanto, l’avvenuta collisione pone a carico del conducente medesimo una presunzione de facto di inosservanza della distanza di sicurezza con la conseguenza che non potendosi applicare la presunzione di pari colpa di cui all’art. 2054, 2° co., c.c., egli resta gravato dall’onere di dare la prova liberatoria dimostrando che il mancato tempestivo arresto dell’automezzo e la conseguente collisione sono stati determinati in tutto o in parte da cause a lui non imputabili.


  «Nell’ipotesi di tamponamento di un veicolo cagionato dal mancato rispetto della distanza di sicurezza da parte del conducente del veicolo che segue, poiché ai sensi dell’art. 107 1° co. del codice della strada, il detto conducente deve essere in grado di garantire in ogni caso l’arresto tempestivo del veicolo, evitando collisioni con il veicolo che lo precede, il fatto stesso dell’avvenuta collisione pone a carico del conducente medesimo una presunzione di fatto di inosservanza della distanza di sicurezza con la conseguenza che, non potendosi applicare la presunzione di pari colpa di cui al 2° co. dell’art. 2054 c.c., egli resta gravato dall’onere di dare la prova liberatoria, dimostrando che il mancato tempestivo arresto del veicolo e la conseguente collisione sono stati determinati da causa a lui non imputabile in tutto o in parte»


  (Cass. 21.4.1990, n. 3343, AGCSS, 1990, 674).


  La giurisprudenza della Corte di cassazione ritiene che la presunzione stabilita dall’art. 2054, 2° co., c.c. applicabile anche nei casi di tamponamento a catena, con conseguente presunzione iuris tantum di colpa in eguale misura in entrambi i conducenti di ciascuna coppia di veicoli fondata sull’inosservanza della distanza di sicurezza rispetto al veicolo antistante, qualora non sia fornita la prova liberatoria di avere fatto tutto il possibile per evitare il danno [21] costituisce criterio di distribuzione della responsabilità che opera sul presupposto dell’impossibilità di accertare con indagini specifiche le modalità del sinistro e le rispettive responsabilità, oppure di stabilire con certezza l’incidenza delle singole condotte colpose nella causazione dell’evento.


  Nel tamponamento a catena di autoveicoli in movimento, peraltro, trova nuovamente applicazione l’art. 2054, 2° co., c.c. con conseguente presunzione iuris tantum di colpa in eguale misura in entrambi i conducenti di ciascuna coppia di veicoli (tamponante e tamponato), fondata sull’inosservanza della distanza di sicurezza rispetto al veicolo antistante, qualora non sia fornita la prova liberatoria di avere fatto tutto il possibile per evitare il danno. Nel caso, invece, di scontri successivi fra veicoli facenti parte di una colonna in sosta, unico responsabile delle conseguenze delle collisioni è il conducente che le abbia determinate tamponando da tergo l’ultimo dei veicoli della colonna [22].


  La presunzione stabilita dall’art. 2054 c.c. nel caso di scontro tra veicoli opera solo quando non sia possibile in concreto accertare in quale misura la condotta di ciascun conducente abbia cagionato l’evento dannoso. Ne deriva che, una volta accertato che la collisione si è verificata per colpa esclusiva di uno dei conducenti, l’altro è liberato dalla presunzione di responsabilità e non è tenuto a provare di avere fatto tutto il possibile per evitare il danno [23].


  In giurisprudenza si discute in merito al contenuto nella prova liberatoria.


  Secondo l’orientamento prevalente, si ritiene che il conducente, per superare la presunzione, debba fornire la prova di aver fatto tutto il possibile per evitare l’evento e che tale prova debba essere apprezzata sulla base degli stessi criteri di rigore di cui al 1° co. dell’art. 2054 c.c.


  «In caso di collisione di veicoli senza guida di rotaie, il guidatore di uno di essi, al fine di superare la presunzione (di natura sussidiaria) di colpa di pari grado, deve fornire la prova di avere fatto tutto il possibile per evitare l’evento, e tale prova va apprezzata sulla base degli stessi criteri di rigore di cui al 1° co. dell’art. 2054 c.c., al quale il 2° co. del medesimo articolo va coordinato»


  (Cass. 16.3.1982, n. 1709, AGCSS, 1982, 467).


  Ne discende che l’accertamento della colpa, sia pure grave, di uno dei conducenti non esonera l’altro dall’onere di provare di aver fatto tutto il possibile per evitare l’evento, al fine di escludere la configurazione di un concorso di colpa a suo carico.


  «In tema di scontro fra veicoli, mentre la presunzione di colpa, posta a carico dei rispettivi conducenti dall’art. 2054 2° co. c.c., ha funzione meramente sussidiaria, operando solo in quanto non siano accertabili, mediante indagine specifica sulle concrete modalità del sinistro, le singole responsabilità, l’accertamento della colpa, sia pure grave, di uno dei conducenti non esonera l’altro dall’onere di provare di aver fatto tutto il possibile per evitare l’evento, al fine di escludere la configurazione di un concorso di colpa a suo carico»


  (Cass. 9.2.1982, n. 764, AGCSS, 1982, 282).


  Il dubbio sulla colpa, anche esclusiva, del danneggiato rifluisce di per sé in un dubbio sulla colpa del danneggiante, lasciando ferma la presunzione in esame [24].


  In alcuna sentenze, peraltro, si è ritenuto l’inosservanza del segnale di stop sia sufficiente ad escludere ogni concorso di colpa del conducente del veicolo antagonista, ancorché questi marciasse non tenendo rigorosamente la destra senza che possa venire in considerazione la presunzione di colpa di cui al 2° co. dell’art. 2054 c.c. che ha un valore soltanto sussidiario [25]; si è altresì ritenuto possibile la comparazione tra la condotta colposa accertata di uno dei soggetti e quella presunta ai sensi del 1° co. dell’art. 2054 c.c. dell’altro [26].


  1.5. Le tipologie di sinistro.


  Legislazione c.c. 2054; c.p. 582, 583, 589, 590, 635; d. lgs. 7.9.2005, n. 209, codice delle assicurazioni private, art. 148, 149, 150; l. 21.2.2006, n. 102, disposizioni in materia di conseguenze derivanti da incidenti stradali, art. 3; d.p.r. 18.7.2006, n. 254, regolamento recante la disciplina del risarcimento diretto dei danni derivanti dalla circolazione stradale, art. 1.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  Ai fini della classificazione delle diverse tipologie di sinistro, occorre tenere in considerazione la dinamica dell’incidente e gli effetti dallo stesso procurati sulle cose e sulle persone.


  Su tali basi, è dunque possibile distinguere tra sinistri con urto e sinistri senza urto tra i veicoli. Rientrano nella prima tipologia quei sinistri in cui siano coinvolti due o più veicoli i quali siano andati a scontrarsi, a collidere o uno abbia investito l’altro, secondo le definizioni sopra viste; rientrano invece nella seconda tipologia quei sinistri in cui si è verificato un conflitto di spazi tra più veicoli, dei quali uno o più di essi hanno riportato danni nel porre in atto manovre di emergenza per evitare l’urto, ovvero vi è stata fuoriuscita dalla sede stradale per motivi che possono essere di natura soggettiva (condizioni psicofisiche del conducente) od oggettiva (turbativa alla circolazione da parte di altro mezzo o animale oppure per insidie stradali di varia natura) [27].


  Tale prima distinzione rileva ai fini dell’applicabilità o meno della presunzione di pari responsabilità dei conducenti prevista dall’art. 2054, 2° co., c.c.


  «Come è noto, l’art. 2054, 2° co., cod. civ., stabilisce che nel caso di scontro tra due o più veicoli si presume che ciascuno dei conducenti abbia concorso ugualmente a produrre il danno, salva, per ciascuno, la possibilità di dare la prova contraria, ossia che l’urto è dovuto a colpa esclusiva dell’altro, ed è salva, per quest’ultimo, la possibilità di controparte che l’urto, a lui ascritto, è dovuto, invece, a caso fortuito.


  La circolazione stradale riferendosi nella sua organica visione, non soltanto ai veicoli in moto, ma anche a quelli momentaneamente in sosta, importa che verificandosi un urto tra un veicolo in moto ed un altro in sosta, nei confronti di entrambi i conducenti trovi applicazione la presunzione di responsabilità di cui all’art. 2054, 2° co., c.c. che può essere vinta solo in seguito all’accertamento che l’evento si è verificato per colpa esclusiva di uno solo dei conducenti»


  (Cass. 17.6.1993, n. 6750, AGCSS, 1993, 870).


  La distinzione assume inoltre rilevanza in conseguenza dell’entrata in vigore del regolamento di attuazione del c.d. sistema di «risarcimento diretto», previsto dall’art. 150 del d. lgs. n. 209/2005. Come si è già accennato, il regolamento il questione contiene, all’art. 1 lett. d), una definizione di sinistro che comprende i soli casi di «collisione» avvenuta nel territorio della Repubblica tra due veicoli a motore identificati ed assicurati per la responsabilità civile obbligatoria. Anche a voler concedere al legislatore di aver voluto identificare con il termine «collisione» anche le ipotesi di urto tra veicoli rientranti nelle definizioni sopra viste di «scontro» ed «investimento», è indubbio che restino esclusi dalla procedura di risarcimento diretto quei sinistri che abbiano visto coinvolti tra loro più di due veicoli a motore o un veicolo a motore ed un altro non a motore, nonché tutti i sinistri senza «collisione» (rectius: urto) tra veicoli.


  In base agli effetti procurati dal sinistro, è poi possibile distinguere tra sinistri con soli danni alle cose e sinistri con danni alle persone.


  Tale distinzione assume rilievo innanzitutto in campo penale, poiché se com’è noto l’elemento psicologico del reato di danneggiamento si ravvisa nella coscienza e volontà di danneggiare [28] (ipotesi dunque esclusa, salvo rarissime eccezioni, nelle fattispecie di sinistri stradali), l’art. 590, 1° e 2° co., c.p. prevede espressamente la punibilità di chiunque cagioni ad altri lesioni in violazione delle norme sulla disciplina della circolazione stradale.


  Le lesioni personali, intese quali «malattia nel corpo o nella mente», a loro volta, in base al combinato disposto degli artt. 582 e 583 c.p., si distinguono in: (a) lievissime, qualora la malattia abbia una durata non superiore a venti giorni; (b) lievi, qualora la malattia abbia una durata compresa tra i ventuno ed i quaranta giorni; (c) gravi, se dal fatto deriva una malattia che metta in pericolo la vita della persona offesa ovvero una malattia o un’incapacità di attendere alle ordinarie occupazioni per un tempo superiore ai quaranta giorni, oppure se il fatto produce l’indebolimento permanente di un senso o di un organo; (d) gravissime, se dal fatto deriva una malattia certamente o probabilmente insanabile; la perdita di un senso; la perdita di un arto, o una mutilazione che renda l’arto inservibile, ovvero la perdita dell’uso di un organo o della capacità di procreare, ovvero una permanente e grave difficoltà di favella, oppure la deformazione, ovvero lo sfregio permanente del viso.


  Qualora in conseguenza del sinistro vi sia il decesso di una o più persone in esso coinvolte, ci si trova in presenza di un’ipotesi di reato rientrante nella fattispecie prevista dall’art. 589 c.p. (omicidio colposo); a differenze delle ipotesi di lesioni colpose, quella di omicidio colposo prevede la procedibilità d’ufficio del reato, con conseguente obbligo per gli accertatori del sinistro di comunicare senza ritardo al pubblico ministero la notizia di reato, anche in assenza di presentazione di formale querela da parte della persona offesa. Peraltro, nelle ipotesi di prognosi riservata, è opportuno provvedere a notiziare in ogni caso il pubblico ministero, non essendo possibile prevedere con certezza i successivi sviluppi ed il decorso della malattia.


  La distinzione tra tipologie di sinistro in esame assume altresì rilievi dal punto di vista procedurale, sia per quanto riguarda la fase stragiudiziale della controversia, in base a quanto disposto dagli artt. 148, 149, 150 del d. lgs. n. 209/2005, sia in riferimento alla fase giudiziale, a seguito dell’entrata in vigore della l. n. 102/2006, il cui art. 3 prevede che alla cause relative al risarcimento dei danni per morte o lesioni conseguenti ad incidenti stradali si applichino le norme processuali per le controversie in materia di lavoro.


  1.6. La strada.


  Legislazione c.c. 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 2, 3.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  Il d. lgs. n. 285/1992, all’art. 2, definisce «strada» l’area ad uso pubblico destinata alla circolazione dei pedoni, dei veicoli e degli animali. Il criterio di identificazione delle strade soggette alla disciplina del codice della strada risulta pertanto essere quello della destinazione ad uso pubblico e non della proprietà.


  «Compete al Comune, ai sensi dell’art. 37, 1° co., cod. strada, l’attività di apposizione e manutenzione della segnaletica, oltre che nei centri abitati, anche sulle strade private aperte all’uso pubblico (e sulle strade locali), coerentemente, del resto, con il criterio, risultante dall’art. 2, di identificazione delle strade soggette alla disciplina del codice, ossia il criterio della destinazione ad uso pubblico – e non della proprietà – della strada»


  (Cass. 5.8.2005, n. 16529, GCM, 2005, 9).


  Nel medesimo articolo le strade sono classificate, riguardo alle loro caratteristiche costruttive, tecniche e funzionali, nei seguenti tipi:


  (a) autostrada: strada extraurbana o urbana a carreggiate indipendenti o separate da spartitraffico invalicabile, ciascuna con almeno due corsie di marcia, eventuale banchina pavimentata a sinistra e corsia di emergenza o banchina pavimentata a destra, priva di intersezioni a raso e di accessi privati, dotata di recinzione e di sistemi di assistenza all’utente lungo l’intero tracciato, riservata alla circolazione di talune categorie di veicoli a motore e contraddistinta da appositi segnali di inizio e fine. Deve essere attrezzata con apposite aree di servizio ed aree di parcheggio, entrambe con accessi dotati di corsie di decelerazione e di accelerazione;


  (b) strada extraurbana principale: strada a carreggiate indipendenti o separate da spartitraffico invalicabile, ciascuna con almeno due corsie di marcia e banchina pavimentata a destra, priva di intersezioni a raso, con accessi alle proprietà laterali coordinati, contraddistinta dagli appositi segnali di inizio e fine, riservata alla circolazione di talune categorie di veicoli a motore; per eventuali altre categorie di utenti devono essere previsti opportuni spazi. Deve essere attrezzata con apposite aree di servizio, che comprendano spazi per la sosta, con accessi dotati di corsie di decelerazione e di accelerazione;


  (c) strada extraurbana secondaria: strada ad unica carreggiata con almeno una corsia per senso di marcia e banchine;


  (d) strada urbana di scorrimento: strada a carreggiate indipendenti o separate da spartitraffico, ciascuna con almeno due corsie di marcia, ed una eventuale corsia riservata ai mezzi pubblici, banchina pavimentata a destra e marciapiedi, con le eventuali intersezioni a raso semaforizzate; per la sosta sono previste apposite aree o fasce laterali esterne alla carreggiata, entrambe con immissioni ed uscite concentrate;


  (e) strada urbana di quartiere: strada ad unica carreggiata con almeno due corsie, banchine pavimentate e marciapiedi; per la sosta sono previste aree attrezzate con apposita corsia di manovra, esterna alla carreggiata;


  (f) strada locale: strada urbana od extraurbana opportunamente sistemata ai fini di uso pubblico non facente parte degli altri tipi di strade;


  (f)-bis itinerario ciclopedonale: strada locale, urbana, extraurbana o vicinale, destinata prevalentemente alla percorrenza pedonale e ciclabile e caratterizzata da una sicurezza intrinseca a tutela dell’utenza debole della strada.


  A loro volta, le strade extraurbane si distinguono in:


  (a) statali, quando costituiscono le grandi direttrici del traffico nazionale; congiungono la rete viabile principale dello Stato con quelle degli Stati limitrofi; congiungono tra loro i capoluoghi di regione ovvero i capoluoghi di provincia situati in regioni diverse, ovvero costituiscono diretti ed importanti collegamenti tra strade statali; allacciano alla rete delle strade statali i porti marittimi, gli aeroporti, i centri di particolare importanza industriale, turistica e climatica;


  (b) regionali, quando allacciano i capoluoghi di provincia della stessa regione tra loro o con il capoluogo di regione ovvero allacciano i capoluoghi di provincia o i comuni con la rete statale se ciò sia particolarmente rilevante per ragioni di carattere industriale, commerciale, agricolo, turistico e climatico;


  (c) provinciali, quando allacciano al capoluogo di provincia capoluoghi dei singoli comuni della rispettiva provincia o più capoluoghi di comuni tra loro ovvero quando allacciano alla rete statale o regionale i capoluoghi di comune, se ciò sia particolarmente rilevante per ragioni di carattere industriale, commerciale, agricolo, turistico e climatico;


  (d) comunali, quando congiungono il capoluogo del comune con le sue frazioni o le frazioni fra loro, ovvero congiungono il capoluogo con la stazione ferroviaria, tranviaria o automobilistica, con un aeroporto o porto marittimo, lacuale o fluviale, con interporti o nodi di scambio internodale o con le località che sono sede di essenziali servizi interessanti la collettività comunale.


  Le strade urbane sono invece sempre comunali quando siano situate nell’interno dei centri abitati, eccettuati i tratti interni di strade statali, regionali o provinciali che attraversano centri abitati con popolazione non superiore ai diecimila abitanti.


  È definita inoltre «strada di servizio» quella affiancata ad una strada principale (autostrada, strada extraurbana principale, strada urbana di scorrimento) avente la funzione di consentire la sosta ed il raggruppamento degli accessi dalle proprietà laterali alla strada principale e viceversa, nonché il movimento e le manovre dei veicoli non ammessi sulla strada principale stessa.


  Poiché nella disciplina del d. lgs. n. 285/1992, costituisce strada, come detto, l’area ad uso pubblico destinata al transito di veicoli, pedoni e animali, e quindi il suolo concretamente utilizzato quale componente del sistema viario, non essendo indispensabile la sua inclusione nel demanio stradale ovvero il suo assoggettamento a diritto di passaggio della collettività, allorquando manchi un assetto giuridico in sé idoneo a determinare la destinazione al transito pubblico, come nel caso di un terreno di proprietà privata, perché possa configurarsi una strada e possano trovare applicazione le disposizioni del codice della strada che regolamentano la circolazione e la sosta, è necessario che venga accertata una situazione di fatto divergente da quella normalmente propria del bene privato, con effettivo godimento di esso da parte della generalità degli utenti del sistema viario. Ai fini di tale accertamento, l’assenza di impedimenti all’ingresso di terzi non è sufficiente a trasformare il fondo di proprietà privata in una parte del complesso sistema viario pubblico. In applicazione di tale principio, la Corte di cassazione ha cassato una pronuncia di merito che aveva qualificato strada di uso pubblico un’area privata contigua e allo stesso livello di una strada pubblica, non protetta da recinzioni, ripari o cartelli idonei ad impedire l’accesso a terzi [29].


  Oltre alle strade extraurbane (esterne ai centri abitati) ed a quelle urbane (intere ad un centro abitato), l’art. 3 del d. lgs. n. 285/1992 individua altresì le «strade vicinali» (o «poderali» o «di bonifica») in quelle strade private fuori dai centri abitati ad uso pubblico.


  «In base alle disposizioni vigenti e in particolare in base all’art. 2 del c.d.s. per individuare la strada come “l’area ad uso pubblico destinata alla circolazione dei pedoni, dei veicoli e degli animali” (1° co.), è rilevante non la proprietà, ma la destinazione di essa ad uso pubblico – atteso che le strade vicinali, per definizione di proprietà privata anche se di uso pubblico, ai fini del codice “sono assimilate alle strade comunali” (7° co.) – in quanto è l’uso pubblico a rendere pertinente anche a una strada di proprietà privata le cautele imposte dall’art. 23 nella collocazione di insegne, manifesti, cartelli ecc. per garantire la tutela dell’interesse alla sicurezza della pubblica circolazione sulle strade, quale ne sia la proprietà. Ne consegue che per “la collocazione di cartelli e di altri mezzi pubblicitari” su una strada, appartenente ad un soggetto privato ma di uso pubblico, l’autorizzazione “dell’ente proprietario della strada” prescritta dall’art. 23 dello stesso codice va richiesta, ove si tratti (come nella specie) di strada posta all’interno di centri abitati, al comune, cui è attribuita (dal 4° co.) la relativa competenza»


  (Cass. 10.9.2003, n. 13217, RGP, 2004, 342).


  La corretta identificazione dell’area ove è avvenuto il sinistro, sulla base delle definizioni analizzate, è fondamentale per l’accertamento di eventuali infrazioni alle norme disciplinanti la circolazione di veicoli su strada.


  «Dal combinato disposto degli art. 2, 1° co., e 3, n. 33, cod. strada – i quali definiscono rispettivamente come strada “l’area ad uso pubblico destinata alla circolazione dei pedoni, dei veicoli e degli animali”, e come marciapiede la “parte della strada, esterna alla carreggiata, rialzata o altrimenti delimitata e protetta, destinata ai pedoni” – si desume che, ai fini dell’accertamento della violazione dell’art. 158, 1° co., lett. h, del medesimo codice, che vieta la sosta “sui marciapiedi, salvo diversa segnalazione”, è decisiva soltanto la rilevazione della utilizzazione del suolo, sul quale la sosta è avvenuta, quale componente del sistema viario destinata alla circolazione dei pedoni, senza che assuma rilievo la proprietà dell’area (e, in particolare, la circostanza che essa eventualmente appartenga allo stesso autore della contestata infrazione), non essendo essenziale il suo assoggettamento a diritto di passaggio a favore della collettività o la sua appartenenza al demanio»


  (Cass. 2.2.2006, n. 2340, GCM, 2006, 2).


  «L’art. 2 cod. strada, nel fornire i criteri per la classificazione delle strade in funzione delle caratteristiche costruttive, tecniche e funzionali delle stesse, alla lettera b) descrive la strada extraurbana principale come strada a carreggiate indipendenti o separate da spartitraffico invalicabile, ciascuna con almeno due corsie di marcia e banchine pavimentate, priva di intersezioni a raso, con accessi alle proprietà laterali coordinati, riservata alla circolazione di talune categorie di veicoli a motore, e con necessaria previsione di opportuni spazi per eventuali altre categorie di utenti, nonché di apposite aree con accessi dotati di corsie di decelerazione e di accelerazione, e richiede, altresì, ai fini della classificazione della strada extraurbana come principale – con conseguente elevazione, ai sensi dell’art. 142, 1° co., cod. strada, del limite massimo di velocità consentito nella percorrenza della stessa da 90 km. orari, vigente per le altre strade extraurbane, a 110 – che essa sia contraddistinta dagli appositi segnali di inizio e fine. In assenza di detti segnali, che costituiscono l’unico elemento di immediata percezione – al di là di una valutazione tecnica in ordine alle altre caratteristiche descritte, che non può essere rimessa all’utente della strada – idoneo ad autorizzare la percorrenza della strada stessa ad una velocità più elevata rispetto a quella massima consentita in via generale, la pur riscontrata sussistenza delle altre caratteristiche indicate dalla citata disposizione non vale a consentire la classificazione della strada extraurbana come principale»


  (Cass. 10.1.2005, n. 287, AGCSS, 2006, 3276).


  Come si è avuto modo di osservare, il criterio dell’uso pubblico della strada è il medesimo utilizzato dalla giurisprudenza per l’applicabilità dell’art. 2054 c.c.


  «Perché sorgano ed operino la presunzione di colpa stabilita dall’art. 2054 c.c. a carico del conducente del veicolo e la conseguente responsabilità del proprietario, è necessario che ricorra il presupposto della circolazione del veicolo su strada pubblica o su strada privata soggetta ad uso pubblico o, comunque, adibita al traffico di pedoni o di veicoli»


  (Cass. 26.7.1997, n. 7015, AGCSS, 1997, 890).


  Pertanto, non è applicabile la presunzione di colpa di cui all’art. 2054 c.c. nel caso in cui non ricorra detto presupposto ed il danno sia stato prodotto in area privata nella quale non esista traffico e circolazione di veicoli.


  1.7. L’utente della strada.


  Legislazione c.c. 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 3, 25.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  Il codice della strada fa spesso riferimento, nelle proprie disposizioni normative, al concetto di «utente della strada» senza peraltro fornirne una definizione. La scelta può ritenersi non casuale, poiché potenzialmente infiniti possono essere i soggetti che si trovino ad utilizzare la strada, intesa nel senso visto in precedenza.


  Del resto, che il concetto di utente non debba essere limitato ai soli conducenti di veicoli o pedoni è ricavabile dalla previsione dell’art. 25 C.d.S. il quale, nel disciplinare proprio l’uso della sede stradale, individua implicitamente soggetti ulteriori rispetto a quelli che possono essere fatti rientrare nelle categorie accennate.


  «Non possono essere effettuati, senza preventiva concessione dell’ente proprietario, attraversamenti od uso della sede stradale e relative pertinenze con corsi d’acqua, condutture idriche, linee elettriche e di telecomunicazione, sia aeree che in cavo sotterraneo, sottopassi e soprappassi, teleferiche di qualsiasi specie, gasdotti, serbatoi di combustibili liquidi, o con altri impianti ed opere, che possono comunque interessare la proprietà stradale. Le opere di cui sopra devono, per quanto possibile, essere realizzate in modo tale che il loro uso e la loro manutenzione non intralci la circolazione dei veicoli sulle strade, garantendo l’accessibilità delle fasce di pertinenza della strada.


  Le concessioni sono rilasciate soltanto in caso di assoluta necessità, previo accertamento tecnico dell’autorità competente di cui all’art. 26.


  I cassonetti per la raccolta dei rifiuti solidi urbani di qualsiasi tipo e natura devono essere collocati in modo da non arrecare pericolo od intralcio alla circolazione.


  Il regolamento stabilisce norme per gli attraversamenti e l’uso della sede stradale»


  (art. 25, 1°, 2°, 3° e 4° co., C.d.S.).


  Il codice si preoccupa invece di definire «utente debole della strada» i pedoni, i disabili in carrozzella, i ciclisti e tutti coloro i quali meritano una tutela particolare dai pericoli derivanti dalla circolazione sulle strade. Si tratta a tutta evidenza di una definizione di relazione: determinate categorie di utenti vengono messe in relazione con altre al fine di stabilire quali di esse necessitino di una particolare tutela in ragione delle loro caratteristiche.


  L’intento del legislatore – si rammenti che la definizione è stata introdotta con il d.l. n. 151/2003 convertito con modifiche nella l. 1.8.2003, n. 214 – è stato quello di prevedere una novità normativa tesa ad incentivare, in sede di costruzione ed adeguamento delle strade, una nuova filosofia di maggiore protezione e tutela dei pedoni e dei ciclisti. attraverso interventi strutturali di messa in sicurezza di attraversamenti pedonali e intersezioni, nonché di realizzazione di marciapiedi e piste ciclabili, attraverso il potenziamento dell’attività di monitoraggio dell’incidentalità stradale, la creazione della cultura della sicurezza stradale, mediante corsi di formazione rivolti agli educatori e corsi dedicati agli utenti più giovani.


  Prova ne è che con la stessa legge si è altresì prevista la definizione di «itinerario ciclo pedonale» che si pone come valida alternativa alle piste ciclabili, costituendo dei percorsi in cui la sicurezza di tale utenza debole è garantita attraverso interventi idonei a ridurre la velocità dei veicoli, senza bisogno di creare costose strutture, come appunto le corsie riservate. In pratica le strade urbane, extraurbane, vicinali o locali potranno essere destinate «prevalentemente» alla circolazione dei pedoni e dei velocipedi, adottando opportuni accorgimenti, ma senza escluderne l’uso da parte dei veicoli a motore.


  1.8. I pedoni.


  Legislazione c.c. 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 3, 40, 41, 175, 190, 191.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  Sempre nell’ottica di tutela dell’utenza debole della strada, il legislatore del 2003 ha altresì introdotto nell’art. 3 C.d.S. una nuova definizione di «area pedonale» intesa quale «zona interdetta alla circolazione dei veicoli, salvo quelli in servizio di emergenza, i velocipedi e i veicoli al servizio di persone con limitate o impedite capacità motorie, nonché eventuali deroghe per i veicoli a emissioni zero aventi ingombro e velocità tali da poter essere assimilati ai velocipedi», prevedendo altresì che «in particolari situazioni i comuni possono introdurre, attraverso apposita segnalazione, ulteriori restrizioni alla circolazione su aree pedonali».


  Peraltro, il d. lgs. n. 285/1992, sia nel testo originario che nelle successive modificazioni, ha sempre dedicato al pedone una particolare attenzione, identificandolo sin da subito fra quegli utenti della strada bisognosi di una tutela particolare.


  Così, nel medesimo art. 3 C.d.S. è stata sin da subito prevista la definizione di «attraversamento pedonale» quale «parte della carreggiata, opportunamente segnalata ed organizzata, sulla quale i pedoni in transito dall’uno all’altro lato della strada godono della precedenza rispetto ai veicoli». A tale definizione corrispondono poi le regole di comportamento che i conducenti di veicoli devono osservare nei confronti dei pedoni.


  «Quando il traffico non è regolato da agenti o da semafori, i conducenti devono dare la precedenza, rallentando e all’occorrenza fermandosi, ai pedoni che transitano sugli attraversamenti pedonali. I conducenti che svoltano per inoltrarsi in un’altra strada al cui ingresso si trova un attraversamento pedonale devono dare la precedenza, rallentando e all’occorrenza fermandosi, ai pedoni che transitano sull’attraversamento medesimo, quando ad essi non sia vietato il passaggio.


  Sulle strade sprovviste di attraversamenti pedonali i conducenti devono consentire al pedone, che abbia già iniziato l’attraversamento impegnando la carreggiata, di raggiungere il lato opposto in condizioni di sicurezza.


  I conducenti devono fermarsi quando una persona invalida con ridotte capacità motorie o su carrozzella, o munita di bastone bianco, o accompagnata da cane guida o munita di bastone bianco-rosso in caso di persona sordo-cieca, o comunque altrimenti riconoscibile, attraversa la carreggiata o si accinge ad attraversarla e devono comunque prevenire situazioni di pericolo che possano derivare da comportamenti scorretti o maldestri di bambini o di anziani, quando sia ragionevole prevederli in relazione alla situazione di fatto»


  (art. 191, 1°, 2° e 3° co., C.d.S.).


  La particolare posizione che il pedone assume nei confronti dell’utente «forte» della strada è altresì confermata dalle decisioni assunte dalla giurisprudenza in caso di incidenti che hanno visto coinvolti pedoni e veicoli.


  Così, non vale certamente ad escludere la violazione della norma di cui al 1° co. dell’articolo in esame la circostanza che il pedone abbia attraversato la strada non sulle strisce pedonali ma in prossimità delle stesse.


  «In tema di circolazione stradale e di comportamento dei conducenti nei confronti dei pedoni, integra violazione dell’art. 191, 1° co., cod. strada (d.lg. 30 aprile 1992 n. 285), ed è sanzionabile, anche la condotta del conducente del veicolo che, approssimandosi la zona pedonale, non sia attenta e particolarmente prudente, con adeguata limitazione della velocità del mezzo, e non consenta di cedere la precedenza al pedone che attraversi la carreggiata negli immediati pressi delle strisce pedonali, piuttosto che su queste»


  (Cass. 20.1.2005, n. 1220, GCM, 2005, 1).


  Analogamente, alquanto rigoroso è l’orientamento giurisprudenziale in materia di concorso colposo del pedone nella causazione del sinistro.


  «In tema di violazione stradale, il conducente di un veicolo è tenuto a vigilare al fine di avvistare il pedone, implicando il relativo avvistamento la percezione di una situazione di pericolo, in presenza della quale il conducente è tenuto a porre in essere una serie di accorgimenti (in particolare, moderare la velocità e, all’occorrenza, arrestare la marcia del veicolo) al fine di prevenire il rischio di un investimento. Da ciò consegue che, nel caso di investimento di un pedone, perché possa essere affermata la colpa esclusiva di costui per le lesioni subite o per la morte, rileva la sua “avvistabilità” da parte del conducente del veicolo investitore. È cioè necessario che quest’ultimo si sia trovato, per motivi estranei ad ogni suo obbligo di diligenza, nella oggettiva impossibilità di avvistare il pedone e di osservarne tempestivamente i movimenti, attuati in modo rapido ed inatteso; occorre, inoltre, che nessuna infrazione alle norme della circolazione stradale ed a quelle di comune prudenza sia riscontrabile nel comportamento del conducente del veicolo»


  (Cass. pen. 13.10.2005, n. 40908, CED CP, 2005, 232422).


  La tutela del pedone, peraltro, si realizza anche attraverso la previsione di divieti e limitazioni all’utilizzo della sede stradale, al fine di evitare l’esposizione a prevedibili pericoli. Per tale ragione, l’art. 175 C.d.S. vieta ai pedoni la circolazione su autostrade e strade extraurbane, mentre lungo le corsie di emergenza il transito è loro consentito solo per raggiungere i punti per le richieste di soccorso.


  L’art. 190 C.d.S. prevede inoltre una serie dettagliata di norme di comportamento.


  «I pedoni devono circolare sui marciapiedi, sulle banchine, sui viali e sugli altri spazi per essi predisposti; qualora questi manchino, siano ingombri, interrotti o insufficienti, devono circolare sul margine della carreggiata opposto al senso di marcia dei veicoli in modo da causare il minimo intralcio possibile alla circolazione. Fuori dei centri abitati i pedoni hanno l’obbligo di circolare in senso opposto a quello di marcia dei veicoli sulle carreggiate a due sensi di marcia e sul margine destro rispetto alla direzione di marcia dei veicoli quando si tratti di carreggiata a senso unico di circolazione. Da mezz’ora dopo il tramonto del sole a mezz’ora prima del suo sorgere, ai pedoni che circolano sulla carreggiata di strade esterne ai centri abitati, prive di illuminazione pubblica, è fatto obbligo di marciare su unica fila.


  I pedoni, per attraversare la carreggiata, devono servirsi degli attraversamenti pedonali, dei sottopassaggi e dei sovrapassaggi. Quando questi non esistono, o distano più di cento metri dal punto di attraversamento, i pedoni possono attraversare la carreggiata solo in senso perpendicolare, con l’attenzione necessaria ad evitare situazioni di pericolo per sé o per altri.


  È vietato ai pedoni attraversare diagonalmente le intersezioni; è inoltre vietato attraversare le piazze e i larghi al di fuori degli attraversamenti pedonali, qualora esistano, anche se sono a distanza superiore a quella indicata nel 2° co.


  È vietato ai pedoni sostare o indugiare sulla carreggiata, salvo i casi di necessità; è, altresì, vietato, sostando in gruppo sui marciapiedi, sulle banchine o presso gli attraversamenti pedonali, causare intralcio al transito normale degli altri pedoni.


  I pedoni che si accingono ad attraversare la carreggiata in zona sprovvista di attraversamenti pedonali devono dare la precedenza ai conducenti.


  È vietato ai pedoni effettuare l’attraversamento stradale passando anteriormente agli autobus, filoveicoli e tram in sosta alle fermate.


  Le macchine per uso di bambini o di persone invalide, anche se asservite da motore, con le limitazioni di cui all’art. 46, possono circolare sulle parti della strada riservate ai pedoni.


  La circolazione mediante tavole, pattini od altri acceleratori di andatura è vietata sulla carreggiata delle strade.


  È vietato effettuare sulle carreggiate giochi, allenamenti e manifestazioni sportive non autorizzate. Sugli spazi riservati ai pedoni è vietato usare tavole, pattini od altri acceleratori di andatura che possano creare situazioni di pericolo per gli altri utenti.


  Chiunque viola le disposizioni del presente articolo è soggetto alla sanzione amministrativa del pagamento di una somma da Euro 21 a Euro 85»


  (art. 190 C.d.S.).


  Anche in relazione a tali disposizioni, la giurisprudenza ha frequentemente manifestato un certo favor interpretativo nei confronti del pedone.


  «La violazione amministrativa di cui all’art. 190, 2° co., c. strad., consistente nell’attraversamento della carreggiata stradale senza servirsi del passaggio pedonale, e senza verificarne l’esistenza nell’ambito di cento metri, postula la esistenza dell’elemento psicologico dell’illecito amministrativo, sancito, in via generale dall’art. 3 l. 689/81. Ai fini del relativo accertamento, rileva la conoscenza, ovvero la conoscibilità, secondo la ordinaria diligenza, del presupposto di fatto dell’illecito, che è, appunto, l’esistenza di un attraversamento pedonale distante non più di cento metri. E, sotto tale profilo, anche la visibilità dell’attraversamento, intesa come possibilità, per il pedone, di verificare la esistenza di esso applicandosi con la ordinaria diligenza, costituisce un indice della sussistenza dell’elemento psicologico dell’illecito»


  (Cass. 31.10.2005, n. 21188, DeG, 2005, 42, 20).


  Con particolare riferimento alla distanza delle strisce pedonali rispetto al luogo di attraversamento della carreggiata, è stato affermato che il pedone che stia finendo l’attraversamento della carreggiata senza servirsi degli appositi spazi pedonali, trovandosi questi a più di 100 metri dal punto di attraversamento, ha diritto di precedenza rispetto al conducente del veicolo sopraggiungente [30]; peraltro, anche quando il conducente del veicolo abbia il diritto di precedenza, ciò non lo esime dal tenere un comportamento di guida che gli consenta in ogni momento di mantenere il controllo del veicolo e di essere in grado di compiere le manovre necessarie in condizioni di sicurezza. Ne consegue che il conducente deve comunque rallentare ed arrestarsi in presenza di pedoni che sembrino incerti o possano lasciare ragionevolmente prevedere condotte scorrette [31].


  Ciò non significa, ovviamente, che la condotta del pedone non possa essere fonte di responsabilità quando in essa siano ravvisabili elementi di colpa.


  «Il pedone, che attraversa la carreggiata al di fuori degli attraversamenti pedonali, è tenuto ad astenersi dall’iniziare l’attraversamento, o, nel caso di attraversamento già iniziato, a fermarsi ed aspettare, in modo da non costringere i conducenti dei veicoli, anche se questi si trovino in posizione irregolare, a compiere improvvise e pericolose manovre di rallentamento, di arresto e di deviazione. Egli quindi è tenuto a rendersi conto, dovendo cedere la precedenza ai veicoli sopraggiungenti, della direzione e della velocità di essi e a regolare la propria condotta (anche tenendosi a congrua distanza da ostacoli che impediscano l’avvistamento) in modo da non venire a trovarsi pericolosamente sulla loro traiettoria, anche se essi procedano in violazione di norme di legge o di quelle di comune prudenza (ed anzi a maggiore ragione)»


  (Pret. Macerata 28.10.1996, AGCSS, 1997, 448).


  Così, deve essere imputata unicamente al pedone che attraversi la strada fuori dalle strisce pedonali, provocando la fermata delle auto per consentirgli l’attraversamento, la colpa del suo investimento, dovendo questi prestare attenzione massima, nel giungere presso la mezzeria, alle auto e moto che si apprestino a sorpassare i veicoli fermi, a normale velocità e posizione sul piano viario, allorquando l’investimento medesimo si sia verificato in tali circostanze [32].


  1.9. I veicoli.


  Legislazione c.c. 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 46, 47.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  In merito al problema della definizione di «veicolo» soccorre innanzitutto il codice della strada. L’art. 46 C.d.S., infatti, prevede che debbano intendersi quali veicoli «tutte le macchine di qualsiasi specie, che circolano sulle strade guidate dall’uomo»; sono espressamente escluse dalla definizione di veicolo «quelle per uso di bambini o di invalidi, anche se asservite da motore, le cui caratteristiche non superano i limiti stabiliti dal regolamento».


  Sono considerati veicoli senza guida di rotaie (e dunque rientrano nella disciplina dell’art. 2054 c.c.): i veicoli a braccia, i veicoli a trazione animale, i velocipedi, le slitte, i ciclomotori, i motoveicoli, gli autoveicoli, i filoveicoli, i rimorchi, le macchine agricole, le macchine operatrici e i «veicoli con caratteristiche atipiche».


  1.9.1. I veicoli a braccia.


  Legislazione c.c. 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 46, 47, 48, 182.


  Bibliografia Visintini 1967 – Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  I veicoli a braccia sono quelli spinti o trainati dall’uomo a piedi od azionati dalla forza muscolare dello stesso conducente.


  La casistica giurisprudenziale, peraltro, mostra come spesso l’interpretazione delle definizioni date dal codice della strada sia stata di volta in volta estesa o ristretta in relazione a particolari «mezzi» utilizzati dall’uomo.


  Si considerino innanzitutto i veicoli a braccia, dai quali è esclusa la carriola.


  «L’art. 20 c. strad., nel dare la definizione dei veicoli, stabilisce che per tali s’intendono le macchine guidate dall’uomo e circolanti su strada, escluse quelle sprovviste di motore per uso di bambini o invalidi; e se anche è vero che ai sensi dell’art. 21 stesso codice, relativo alla classificazione dei veicoli, rientrano tra questi anche i veicoli a braccia, che a norma del successivo art. 22 sono quelli spinti o trainati dall’uomo, deve pur sempre trattarsi di macchine, non necessariamente a trazione meccanica, elettrica o animale, che tuttavia siano funzionalmente destinate alla circolazione su strada. La carriola munita di una sola ruota posta anteriormente, non è una macchina ma un attrezzo di lavoro, e ad essa pertanto non può essere attribuita la qualifica di veicolo»


  (Cass. pen. 24.6.1986, CP, 1987, 2204).


  Secondo la dottrina, la ragione di tale esclusione sarebbe da ravvisarsi nell’assenza di pericolosità intrinseca di tale attrezzo per la circolazione su strada [33]. Il principio, peraltro, era già stato affermato tempo addietro dalla Corte di cassazione, la quale aveva osservato che, ai fini delle norme sul codice stradale e delle norme del codice civile che regolano la materia della circolazione stradale, la nozione di veicolo deve essere intesa in aderenza alle finalità della circolazione su strade ed aree pubbliche; pertanto, non sarebbe ammissibile la assimilazione ai veicoli, ai fini della presunzione legale di responsabilità, oltreché per le carriole, altresì per i carrettini a mano ed in genere per i mezzi che vanno considerati giocattoli (tricicli, automobilini, pattini a rotelle, ecc...) [34].


  In merito all’applicabilità della presunzione di responsabilità prevista dall’art. 2054 c.c. alle ipotesi in cui sia coinvolto un velocipede spinto a mano, in tempi passati, la giurisprudenza di merito aveva ritenuto di applicare la disposizione di cui al 2° co. dell’art. 2054 c.c. [35].


  In epoca più recente, tale orientamento è stato accolto dalla giurisprudenza penale.


  «La bicicletta condotta a mano non perde la qualifica di veicolo e i conducenti sono quindi tenuti ad uniformarsi alle norme che disciplinano la circolazione dei veicoli, e in particolare dei velocipedi, per cui devono procedere sulla destra della strada e in prossimità del margine destro di essa – in tal caso l’eventuale mancanza od inefficienza dei prescritti dispositivi di segnalazione visiva e di illuminazione non costituisce contravvenzione, perché anzi proprio una disposizione prevede (art. 586 regol.c.strad.) che nelle dette condizioni i velocipedi non siano utilizzati ma solamente condotti a mano»


  (Cass. pen. 11.2.1982, CP, 1983, 715; conf. Cass. Pen. 9.3.1981, AGCSS, 1982, 98).


  L’attuale art. 182 C.d.S., peraltro, al 4° co. specifica che i ciclisti, allorché conducano il veicolo a mano, sono assimilati ai pedoni e devono usare la comune diligenza e la comune prudenza. Su tali basi, appare corretta l’affermazione della Corte di cassazione, in base alla quale ai fini dell’applicabilità della presunzione di colpa di cui all’art. 2054, 2° co., c.c. non può parlarsi di scontro di veicoli nell’ipotesi in cui nell’incidente sia rimasta coinvolta una bicicletta condotta a mano da un pedone, non potendo quest’ultimo essere considerato «conducente» del veicolo [36].


  1.9.2. I veicoli a trazione animale.


  Legislazione c.c. 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 46, 47, 49, 51.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Monateri 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  I veicoli a trazione animale sono i veicoli trainati da uno o più animali e si distinguono in veicoli destinati principalmente al trasposto di persone, veicoli destinati principalmente al trasporto di cose, carri agricoli destinati a trasporti per uso esclusivo delle aziende agricole.


  I veicoli a trazione animale muniti di pattini sono denominati slitte. La circolazione delle slitte e di tutti i veicoli muniti di pattini, a trazione animale, è ammessa soltanto quando le strade sono ricoperte di ghiaccio o neve di spessore sufficiente ad evitare il danneggiamento del manto stradale.


  In caso di veicoli trainato dall’animale, in caso di scontro con altro veicolo la giurisprudenza ritiene applicabile al conducente il 3° co. dell’art. 2054 c.c.


  «In tema di responsabilità per danni derivanti dall’urto tra un autoveicolo ed un animale, la presunzione di colpa a carico del proprietario dell’animale di cui all’art. 2052 c.c., concorre con quella posta dal 1° co. del successivo art. 2054 a carico del conducente del veicolo con la conseguente prova liberatoria a carico di quest’ultimo, a meno che il sinistro non si sia verificato mentre l’animale era al traino di un carretto (veicolo) e non debba, pertanto, applicarsi al conducente del mezzo meccanico il 3° co. dell’art. 2054 che pone a suo carico la presunzione di responsabilità solo concorrente»


  (Cass. 9.12.1992, n. 13016, GCM, 1992, 12).


  Secondo la migliore dottrina, l’elemento della violazione della norma di condotta esula dalla lettera della legge non vi sarebbe difficoltà nel coordinare le due norme sulla base del principio di specialità; l’art. 2052 c.c. riguarda infatti tutte le ipotesi, compresi tutti gli usi dell’animale, tranne quello della circolazione, di cui si occupa invece l’art. 2054 c.c. [37].


  1.9.3. I velocipedi.


  Legislazione c.c. 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 46, 47, 50.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  Nella nuova previsione della l. n. 14/2003 i velocipedi sono i veicoli con due ruote o più ruote funzionanti a propulsione esclusivamente muscolare, per mezzo di pedali o di analoghi dispositivi, azionati dalle persone che si trovano sul veicolo; sono altresì considerati velocipedi le biciclette a pedalata assistita, dotate di un motore ausiliario elettrico avente potenza nominale continua massima di 0,25 KW la cui alimentazione è progressivamente ridotta ed infine interrotta quando il veicolo raggiunge i 25 km/h o prima se il ciclista smette di pedalare.


  1.9.4. I ciclomotori.


  Legislazione c.c. 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 46, 47, 52.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  I ciclomotori sono veicoli a motore a due o tre ruote aventi le seguenti caratteristiche: (a) motore di cilindrata non superiore a 50 cc, se termico; (b) capacità di sviluppare su strada orizzontale una velocità fino a 45 km/h.; non è invece più richiesto il sedile monoposto che non consenta il trasporto di altra persona oltre il conducente


  I ciclomotori a tre ruote possono, per costruzione, essere destinati al trasporto di merci. La massa e le dimensioni sono stabilite in adempimento delle direttive comunitarie a riguardo, con decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, o, in alternativa, in applicazione delle corrispondenti prescrizioni tecniche contenute nelle raccomandazioni o nei regolamenti emanati dall’Ufficio europeo per le Nazioni Unite Commissione economica per l’Europa, recepiti dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, ove a ciò non osti il diritto comunitario. Tali caratteristiche devono risultare per costruzione. Nel regolamento di attuazione al codice della strada sono stabiliti i criteri per la determinazione delle caratteristiche suindicate e le modalità per il controllo delle medesime, nonché le prescrizioni tecniche atte ad evitare l’agevole manomissione degli organi di propulsione.


  Qualora detti veicoli superino il limite stabilito per una delle caratteristiche indicate, sono considerati motoveicoli.


  Nel caso di violazione amministrativa alle disposizioni sulla circolazione stradale (circolazione con un ciclomotore modificato in modo da produrre una velocità superiore a quella consentita) commessa da un minore di diciotto anni, responsabili della violazione sono i genitori del minore, fatta salva la possibilità per essi di dimostrare di non aver potuto impedire il fatto; tale dimostrazione va fornita attraverso la prova di aver esercitato la massima vigilanza sul minore, di aver quindi fatto il possibile per evitare che il minore circolasse su strada con un veicolo capace di sviluppare una velocità superiore a quella consentita, e di aver controllato che il veicolo non venisse modificato così da superare i limiti di velocità fissati dalla legge [38].


  1.9.5. I motoveicoli.


  Legislazione c.c. 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 46, 47, 53.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  I motoveicoli sono veicoli a motore, a due, tre o quattro ruote, e si distinguono in: (a) motocicli: veicoli a due ruote destinati al trasporto di persone, in numero non superiore a due compreso il conducente; (b) motocarrozzette: veicoli a tre ruote destinati al trasporto di persone, capaci di contenere al massimo quattro posti compreso quello del conducente ed equipaggiati di idonea carrozzeria; (c) motoveicoli per trasporto promiscuo, costituiti da veicoli a tre ruote destinati al trasporto di persone e cose, capaci di contenere al massimo quattro posti compreso quello del conducente; (d) motocarri: veicoli a tre ruote destinati al trasporto di cose; (e) mototrattori, rappresentanti da motoveicoli a tre ruote destinati al traino di semirimorchi (tale classificazione deve essere abbinata a quella di motoarticolato, con la definizione del tipo o dei tipi dei semirimorchi di cui al 2° co. dell’art. 53 C.d.S., che possono essere abbinati a ciascun mototrattore); (f) motoveicoli per trasporti specifici, vale a dire veicoli a tre ruote destinati al trasporto di determinate cose o di persone in particolari condizioni e caratterizzati dall’essere muniti permanentemente di speciali attrezzature relative a tale scopo; (g) motoveicoli per uso speciale, per cui si intendono veicoli a tre ruote caratterizzati da particolari attrezzature installate permanentemente sugli stessi (su tali veicoli è consentito il trasporto del personale e dei materiali connessi con il ciclo operativo delle attrezzature); (h) quadricicli a motore, costituiti da veicoli a quattro ruote destinati al trasporto di cose con al massimo una persona oltre al conducente nella cabina di guida, ai trasporti specifici e per uso speciale, la cui massa a vuoto non superi le 0,55 t, con esclusione della massa delle batterie se a trazione elettrica, capaci di sviluppare su strada orizzontale una velocità massima fino a 80 km/h. (le caratteristiche costruttive sono stabilite dal regolamento; detti veicoli, qualora superino anche uno solo dei limiti stabiliti sono considerati autoveicoli).


  Sono, altresì, considerati motoveicoli i motoarticolati: complessi di veicoli, costituiti da un mototrattore e da un semirimorchio, destinati al trasporto di cose, trasporti specifici o uso speciale.


  Nel regolamento di attuazione del codice della strada sono elencati i tipi di motoveicoli da immatricolare come motoveicoli per trasporti specifici e motoveicoli per uso speciale.


  I motoveicoli non possono superare 1,60 m di larghezza, 4,00 m di lunghezza e 2,50 m di altezza. La massa complessiva a pieno carico di un motoveicolo non può eccedere 2,5 t.


  I motoarticolati possono raggiungere la lunghezza massima di 5 m.


  I motocarri, i mototrattori, i motoveicoli per trasporti specifici ed i motoveicoli per uso speciale possono essere attrezzati con un numero di posti, per le persone interessate al trasporto, non superiore a due, compreso quello del conducente.


  Il motociclo guidato dall’uomo a motore spento ed a propulsione muscolare deve considerarsi pur sempre circolante su strada [39].


  1.9.6. Gli autoveicoli.


  Legislazione c.c. 2054 – d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 46, 47, 54, 61.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  Gli autoveicoli sono veicoli a motore con almeno quattro ruote, esclusi i motoveicoli, e si distinguono in (a) autovetture: veicoli destinati al trasporto di persone, aventi al massimo nove posti, compreso quello del conducente; (b) autobus: veicoli destinati al trasporto di persone equipaggiati con più di nove posti compreso quello del conducente; (c) autoveicoli per trasporto promiscuo: veicoli aventi una massa complessiva a pieno carico non superiore a 3,5 t o 4,5 t se a trazione elettrica o a batteria, destinati al trasporto di persone e di cose e capaci di contenere al massimo nove posti compreso quello del conducente; (d) autocarri: veicoli destinati al trasporto di cose e delle persone addette all’uso o al trasporto delle cose stesse; (e) trattori stradali: veicoli destinati esclusivamente al traino di rimorchi o semirimorchi; (f) autoveicoli per trasporti specifici: veicoli destinati al trasporto di determinate cose o di persone in particolari condizioni, caratterizzati dall’essere muniti permanentemente di speciali attrezzature relative a tale scopo; (g) autoveicoli per uso speciale: veicoli caratterizzati dall’essere muniti permanentemente di speciali attrezzature e destinati prevalentemente al trasporto proprio (su tali veicoli è consentito il trasporto del personale e dei materiali connessi col ciclo operativo delle attrezzature e di persone e cose connesse alla destinazione d’uso delle attrezzature stesse); (h) autotreni: complessi di veicoli costituiti da due unità distinte, agganciate, delle quali una motrice (ai soli fini della applicazione delle disposizioni sulla c.d. «sagoma limite» – contenute nell’art. 61, 1° e 2° co., C.d.S. – costituiscono un’unica unità gli autotreni caratterizzati in modo permanente da particolari attrezzature per il trasporto di cose determinate nel regolamento. In ogni caso se vengono superate le dimensioni massime di cui all’art. 61 C.d.S., il veicolo o il trasporto è considerato eccezionale); (i) autoarticolati: complessi di veicoli costituiti da un trattore e da un semirimorchio; (l) autosnodati: autobus composti da due tronconi rigidi collegati tra loro da una sezione snodata (su questi tipi di veicoli i compartimenti viaggiatori situati in ciascuno dei due tronconi rigidi sono comunicanti. La sezione snodata permette la libera circolazione dei viaggiatori tra i tronconi rigidi. La connessione e la disgiunzione delle due parti possono essere effettuate soltanto in officina); (m) autocaravan: veicoli aventi una speciale carrozzeria ed attrezzati permanentemente per essere adibiti al trasporto e all’alloggio di sette persone al massimo, compreso il conducente; (n) mezzi d’opera: veicoli o complessi di veicoli dotati di particolare attrezzatura per il carico e il trasporto di materiali di impiego o di risulta dell’attività edilizia, stradale, di escavazione mineraria e materiali assimilati ovvero che completano, durante la marcia, il ciclo produttivo di specifici materiali per la costruzione edilizia.


  Nel regolamento sono elencati, in relazione alle speciali attrezzature di cui sono muniti, i tipi di autoveicoli da immatricolare come autoveicoli per trasporti specifici ed autoveicoli per usi speciali.


  1.9.7. I filoveicoli.


  Legislazione c.c. 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 46, 47, 54, 56.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  I filoveicoli sono veicoli a motore elettrico non vincolati da rotaie e collegati a una linea aerea di contatto per l’alimentazione; sono consentite la installazione a bordo di un motore ausiliario di trazione, non necessariamente elettrico, e l’alimentazione dei motori da una sorgente ausiliaria di energia elettrica. I filoveicoli possono essere distinti, compatibilmente con le loro caratteristiche, nelle categorie previste dall’art. 54 C.d.S. per gli autoveicoli.


  1.9.8. I rimorchi.


  Legislazione c.c. 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 46, 47, 54, 57, 61, 62.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  I rimorchi sono veicoli destinati ad essere trainati dagli autoveicoli di cui al 1° co. dell’art. 54 C.d.S. (autovetture, autobus, autoveicoli per trasporto promiscuo, autocarri, trattori stradali, autoveicoli per trasporti specifici, autoveicoli per uso speciale, autotreni, autoarticolati, autocaravan e mezzi d’opera, con esclusione degli autosnodati) e dai filoveicoli.


  I rimorchi si distinguono in: (a) rimorchi per trasporto di persone, limitatamente ai rimorchi con almeno due assi ed ai semirimorchi; (b) rimorchi per trasporto di cose; (c) rimorchi per trasporti specifici; (d) rimorchi ad uso speciale; (e) caravan: rimorchi ad un asse o a due assi posti a distanza non superiore ad un metro, aventi speciale carrozzeria ed attrezzati per essere adibiti ad alloggio esclusivamente a veicolo fermo; (f) rimorchi per trasporto di attrezzature turistiche e sportive: rimorchi ad un asse o a due assi posti a distanza non superiore ad un metro, muniti di specifica attrezzatura atta al trasporto di attrezzature turistiche e sportive, quali imbarcazioni, alianti od altre.


  I semirimorchi sono veicoli costruiti in modo tale che una parte di essi si sovrapponga all’unità motrice e che una parte notevole della sua massa o del suo carico sia sopportata da detta motrice.


  I carrelli appendice a non più di due ruote destinati al trasporto di bagagli, attrezzi e simili, e trainabili da autoveicoli di cui all’art. 54, 1° co., C.d.S., esclusi gli autotreni, gli autoarticolati e gli autosnodati, si considerano parti integranti di questi purché rientranti nei limiti di sagome e di massa previsti dagli articoli 61 e 62 C.d.S.


  1.9.9. Le macchine agricole.


  Legislazione c.c. 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 46, 47, 57.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  Le macchine agricole sono macchine a ruote o a cingoli destinate ad essere impiegate nelle attività agricole e forestali e possono, in quanto veicoli, circolare su strada per il proprio trasferimento e per il trasporto per conto delle aziende agricole e forestali di prodotti agricoli e sostanze di uso agrario, nonché di addetti alle lavorazioni; possono, altresì, portare attrezzature destinate alla esecuzione di dette attività.


  Ai fini della circolazione su strada le macchine agricole si distinguono in:


  (a) Semoventi:


   1) trattrici agricole: macchine a motore con o senza piano di carico munite di almeno due assi, prevalentemente atte alla trazione, concepite per tirare, spingere, portare prodotti agricoli e sostanze di uso agrario nonché azionare determinati strumenti, eventualmente equipaggiate con attrezzature portate o semiportate da considerare parte integrante della trattrice agricola;


  2) macchine agricole operatrici a due o più assi: macchine munite o predisposte per l’applicazione di speciali apparecchiature per l’esecuzione di operazioni agricole;


   3) macchine agricole operatrici ad un asse: macchine guidabili da conducente a terra, che possono essere equipaggiate con carrello separabile destinato esclusivamente al trasporto del conducente. La massa complessiva non può superare 0,7 t compreso il conducente;


  (b) Trainate:


   1) macchine agricole operatrici: macchine per l’esecuzione di operazioni agricole e per il trasporto di attrezzature e di accessori funzionali per le lavorazioni meccanico-agrarie, trainabili dalle macchine agricole semoventi ad eccezione di quelle di cui alla lettera a), numero 3);


   2) rimorchi agricoli: veicoli destinati al carico e trainabili dalle trattrici agricole; possono eventualmente essere muniti di apparecchiature per lavorazioni agricole; qualora la massa complessiva a pieno carico non sia superiore a 1,5 t, sono considerati parte integrante della trattrice traente.


  Ai fini della circolazione su strada, le macchine agricole semoventi a ruote pneumatiche o a sistema equivalente non devono essere atte a superare, su strada orizzontale, la velocità di 40 km/h; le macchine agricole a ruote metalliche, semi pneumatiche o a cingoli metallici, purché muniti di sovrappattini, nonché le macchine agricole operatrici ad un asse con carrello per il conducente non devono essere atte a superare, su strada orizzontale, la velocità di 15 km/h.


  Le macchine agricole di cui alla lettera a), numeri 1) e 2), e di cui alla lettera b), numero 1), possono essere attrezzate con un numero di posti per gli addetti non superiore a tre, compreso quello del conducente; i rimorchi agricoli possono essere adibiti per il trasporto esclusivo degli addetti, purché muniti di idonea attrezzatura non permanente.


  1.9.10. Le macchine operatrici.


  Legislazione c.c. 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 58.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  Le macchine operatrici sono macchine semoventi o trainate, a ruote o a cingoli, destinate ad operare su strada o nei cantieri, equipaggiate, eventualmente, con speciali attrezzature. In quanto veicoli possono circolare su strada per il proprio trasferimento e per lo spostamento di cose connesse con il ciclo operativo della macchina stessa o del cantiere, nei limiti e con le modalità stabilite dal regolamento di esecuzione.


  Ai fini della circolazione su strada le macchine operatrici si distinguono in: (a) macchine impiegate per la costruzione e la manutenzione di opere civili o delle infrastrutture stradali o per il ripristino del traffico; (b) macchine sgombraneve, spartineve o ausiliarie quali spanditrici di sabbia e simili; (c) carrelli: veicoli destinati alla movimentazione di cose.


  Le macchine operatrici semoventi, in relazione alle loro caratteristiche, possono essere attrezzate con un numero di posti, per gli addetti, non superiore a tre, compreso quello del conducente.


  Ai fini della circolazione su strada le macchine operatrici non devono essere atte a superare, su strada orizzontale, la velocità di 40 km/h; le macchine operatrici semoventi a ruote non pneumatiche o a cingoli non devono essere atte a superare, su strada orizzontale, la velocità di 15 km/h.


  1.9.11. I veicoli con caratteristiche atipiche.


  Legislazione c.c. 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 59.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  Sono considerati atipici i veicoli elettrici leggeri da città, i veicoli ibridi o multimodali e i microveicoli elettrici o elettroveicoli ultraleggeri, nonché gli altri veicoli che per le loro specifiche caratteristiche non rientrano fra quelli definiti negli articoli dal 52 al 58 C.d.S.


  Il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, sentiti i Ministri interessati, stabilisce, con proprio decreto: (a) la categoria, fra quelle individuate nei suddetti articoli, alla quale i veicoli atipici devono essere assimilati ai fini della circolazione e della guida; (b) i requisiti tecnici di idoneità alla circolazione dei medesimi veicoli individuandoli, con criteri di equivalenza, fra quelli previsti per una o più delle categorie succitate.


  1.9.12. I veicoli su rotaie.


  Legislazione c.c. 2043, 2050, 2054; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 73.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  I veicoli su rotaie restano esclusi dall’applicabilità dell’art. 2054 c.c. Si pone, pertanto, il problema di individuare la norma di riferimento per tale tipologia di veicoli.


  La giurisprudenza si riporta alla norma generale di cui all’art. 2043 c.c.


  «Nel caso di scontro tra un tram ed un veicolo senza guida di rotaie, il conducente del primo veicolo, ancorché non soggetto alla presunzione stabilita dall’art. 2054, 2° co., c.c., può tuttavia essere ritenuto responsabile a norma dell’art. 2043 c.c. per la velocità tenuta nelle particolari circostanze di luogo, di tempo e di traffico»


  (Cass. 30.1.1980, n. 725, GCM, 1980, 1).


  In dottrina, peraltro, si è affermato che sarebbe più corretto ritenere applicabile l’art. 2050 c.c. in quanto, secondo i medesimi criteri delineati dalla giurisprudenza, tali veicoli presenterebbero un margine di pericolosità maggiore rispetto al livello standard [40].


  


  CAPITOLO SECONDO

  L’INTERVENTO


  Sommario: 2.1. L’obbligo di intervento. – 2.2. Le modalità di intervento.– 2.3. I rilievi. – 2.3.1. I rilievi descrittivi. – 2.3.2. I rilievi planimetrici. – 2.3.3. I rilievi fotografici. – 2.4. L’acquisizione delle fonti di prova. – 2.5. I sinistri con lesioni. – 2.6. I sinistri mortali. – 2.7. Il ripristino della viabilità.


  
    Giurisprudenza essenziale


    Trib. Milano 8.7.2005, GMil, 2005, 51 (v. § 2.2)


    L’utilizzazione dei segnali di emergenza non esonera i conducenti dei veicoli di servizio dal rispetto delle norme di comune prudenza poste a salvaguardia del fondamentale principio del neminem laedere.


    Cass. pen. 19.9.2002, n. 37263, CP, 2004, 1745 (v. § 2.2)


    Ribadisce la rilevanza anche ai fini della responsabilità penale dell’obbligo di osservare le regole di comune prudenza e diligenza posto a carico dei conducenti dei veicoli di servizio che abbiano azionato i dispositivi di segnalazione acustica e sonora.


    Cass. pen. 2.11.2005, n. 42226, CED Cass. Pen., 2005, 232399 (v. § 2.4)


    Ammette la testimonianza indiretta degli organi di polizia giudiziaria, ai sensi dell’art. 195, 4° co., c.p.p., nel caso in cui le dichiarazioni della persona offesa siano state acquisite in una situazione operativa particolare in cui ricorreva la materiale impossibilità di redazione del verbale dovendo il teste entrare con urgenza in sala operatoria.


    Cass. pen. 3.6.2004, n. 33162, GI, 2005, 1709 (v. § 2.4)


    Afferma principi costanti in giurisprudenza in tema di valutazione della testimonianza resa dalla persona offesa.

  


  2.1. L’obbligo di intervento.


  Legislazione c.c. 2054, 2497; c.p. 590; c.p.p. 347; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 11, 12, 189; d. lgs. 28.8.2000, n. 274, disposizioni sulla competenza penale del giudice di pace, art. 4.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  Con l’entrata in vigore della riforma sulla competenza in materia penale del giudice di pace, deve ritenersi che, acquisita la notizia di reato riguardante tipologie chiaramente appartenenti ai reati di cui all’art. 4 del d. lgs. n. 274/2000, la polizia giudiziaria non ha più l’obbligo, previsto dall’art. 347 c.p.p., di informare il pubblico ministero senza ritardo con una comunicazione descrittiva dei fatti e di attendere le sue direttive.


  La polizia giudiziaria, in tali casi, deve piuttosto svolgere entro 4 mesi, in via di principio, una attività investigativa completa (non limitata, quindi, al compimento degli atti urgenti), trasmettendo alla procura della Repubblica competente una relazione scritta.


  Pertanto, l’attività di polizia, in questa fase, non è più rivolta, come si ricava dalla Relazione Ministeriale al d.lgs n. 274/2000, «a fare apprendere i dati necessari per l’iscrizione della notizia nel registro di reato ed a porre il P.M. in condizione di orientare e dirigere le indagini», ma «diventa stabilmente funzionale ad esaurire le indagini, offrendo al P.M. un quadro investigativo completo che gli consenta la scelta tra la richiesta di archiviazione o l’esercizio dell’azione penale».


  Peraltro, deve ritenersi ancora esistente, invece, l’obbligo di comunicazione della notizia di reato entro 48 ore, allorquando la polizia giudiziaria abbia compiuto atti per i quali è prevista l’assistenza del difensore, poiché discendono dalla trasmissione dei verbali al pubblico ministero conseguenze di tipo diverso.


  Nella casistica degli incidenti stradali esiste una tipologia di sinistro, quella con lesioni, che ha fatto sorgere alcuni dubbi interpretativi. Infatti, per tale tipologia di sinistro, il linea generale l’intervento degli operatori svolgenti servizio di polizia stradale precede la proposizione formale della querela da parte del soggetto (o dei soggetti) che si assuma persona offesa dal reato di lesioni colpose, mancandone dunque la condizioni di procedibilità. In alcuni casi, può addirittura verificarsi che i soggetti coinvolti nell’incidente si siano già accordati al momento dell’arrivo degli operatori, mediante la sottoscrizione dell’apposito modulo di constatazione amichevole.


  In tutti questi casi, ci si è chiesti se gli operatori debbano comunque procedere alla rilevazione dell’incidente, oppure possano astenersene.


  La risposta a tale domanda la si trova nel raffronto tra il testo dell’art. 136 del vecchio codice della strada e quello dell’art. 11 del d. lgs. n. 285/1992.


  Il primo prevedeva infatti:


  «Costituiscono servizi di polizia stradale:


  a) la prevenzione e l’accertamento dei reati in materia di circolazione stradale;


  b) le rilevazioni tecniche relative agli incidenti stradali ai fini giudiziari;


  c) la predisposizione e l’esecuzione dei servizi diretti a regolare il traffico;


  d) la scorta per la sicurezza della circolazione.


  Gli organi di polizia stradale concorrono, altresì, alle operazioni di soccorso automobilistico e stradale in genere.


  Ai servizi di polizia stradale provvede il Ministero dell’interno, salve le attribuzioni dei Comuni per quanto concerne i centri abitati»


  (art. 136, d.p.r. 15.6.1959, n. 393).


  L’attuale art. 11 C.d.S. prevede invece:


  «Costituiscono servizi di polizia stradale:


  a) la prevenzione e l’accertamento delle violazioni in materia di circolazione stradale;


  b) la rilevazione degli incidenti;


  c) la predisposizione e l’esecuzione dei servizi diretti a regolare il traffico;


  d) la scorta e a sicurezza della circolazione;


  e) la tutela e il controllo sull’uso della strada.


  Gli organi di polizia stradale concorrono, altresì, alle operazioni di soccorso automobilistico e stradale in genere. Possono inoltre collaborare all’effettuazione di rilevazioni per studi sul traffico.


  Ai servizi di polizia stradale provvede il Ministero dell’interno, salve le attribuzioni dei Comuni per quando concerne i centri abitati. Al Ministero dell’interno compete, altresì, il coordinamento dei servizi di polizia stradale da chiunque espletati.


  Gli interessati possono chiedere agli organi di polizia di cui all’art. 12 le informazioni acquisite relativamente alle modalità dell’incidente, alla residenza ed al domicilio delle parti, alla copertura assicurativa dei veicoli e ai dati d’individuazione di questi ultimi»


  (art. 11 C.d.S.).


  È stato correttamente osservato che, dall’esame dei due articoli ed in particolare delle rispettive lett. b), emerge evidente la ratio che ha ispirato il legislatore nella formulazione della nuova norma.


  «È stato effettuato un sostanzioso taglio alla frase che oggi risulta essere decurtata della parola “tecniche” e della espressione “ai fini giudiziari”, assumendo ben altra valenza.


  Se prima si poteva definire “obbligatorio” l’intervento nella fattispecie riportata dall’art. 136, ovvero ogni qual volta si verificava un sinistro con risvolti di carattere giudiziario, oggi, ritiene lo scrivente, non si può dire lo stesso. La nuova formulazione dell’art. 11 riporta, quale servizio di polizia stradale, “la rilevazione degli incidenti stradali” con eliminazione della parola “tecnica”; la lettura evidenzia come ogni evento, indipendentemente da risvolti civili o penali, sia attinente ad un servizio di polizia stradale esplicitamente richiamato dall’art. 11 C.d.S., a garanzia d’ogni più ampia tutela giurisdizionale e civile.


  Non si ravvisa nessun motivo per la mancata rilevazione di un sinistro giustificata eventualmente dal raggiungimento di un accordo tra le parti; quanto meno, trattandosi ora di rilevazione intesa non strettamente in senso tecnico, occorre assumere i dati necessari all’apertura della pratica, essendo la constatazione amichevole mero atto di pratica risarcitoria distinta dagli eventuali accertamenti eseguiti dalla forza di polizia.


  A mente di quanto riportato all’art. 189 C.d.S. la rimozione dei veicoli, in caso di danni alle sole cose, dovrebbe infatti avvenire già ad iniziativa dei conducenti, fatta salva la possibilità dell’organo di polizia stradale di differire la stessa per fini legali a rilievi utili per ricostruire l’evento.


  La necessità di controllo delle documentazioni in possesso dei conducenti per la guida del mezzo e della responsabilità nel verificarsi del sinistro da parte di un od entrambi i conducenti chiude il cerchio sulla necessità di intervenire, conformemente al capoverso dello stesso art. 1, lett. b).


  L’organo di polizia assolve, inoltre, un’altra importante funzione da non sottovalutare sotto l’aspetto civilistico, cioè quella di rilevatore imparziale dei fatti accaduti e delle posizioni dei veicoli coinvolti. Determina certezza dei fatti rilevati circa la data, le pozioni dei veicoli e quant’altro utile ai fini del giudizio, in materia di “rilievi”»


  (Girotti 2006, 37).


  È peraltro un dato di fatto che ormai tutti i regolamenti di polizia comunale contengano al loro interno la previsione dell’obbligo di intervento in caso di incidenti stradali.


  L’intervento degli operatori esercenti servizio di polizia stradale, pertanto, assume importanza rilevante non solo ai fini dell’accertamento di eventuali illeciti di tipo amministrativo o per l’acquisizione di elementi utili ai fini delle indagini nella previsione dell’instaurazione di un procedimento penale, ma altresì in un’ottica prettamente civilistica, legata al risarcimento dei danni subiti dai soggetti coinvolti nel sinistro. Il significato di tale considerazione si coglie appieno ove si consideri il particolare regime di presunzioni previsto dall’art. 2054 c.c. e, in particolare, quello contenuto nel 2° co. di tale articolo ove, come si è già avuto modo di sottolineare, nei casi di urto tra veicoli è posta a carico di ciascun conducente una presunzione di responsabilità paritaria che è onere dei medesimi vincere, provando l’effettiva dinamica del sinistro e, conseguentemente, l’esclusiva (o maggioritaria) responsabilità del conducente del veicolo antagonista. È evidente che a tal fine, i rilievi effettuati dagli operatori, specie in quelle parti contestabili solo attraverso la proposizione della querela di falso, assumo un’utilità spesso decisiva per colui che intenda promuovere la domanda risarcitoria.


  2.2. Le modalità di intervento.


  Legislazione c.c. 2054; c.p. 354; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 11, 12, 177.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  Ricevuta la segnalazione da parte della centrale operativa, solitamente la pattuglia che si trova più vicina al luogo del sinistro (o quella che presumibilmente può raggiungerlo in tempi più rapidi) deve cercare di avvicinarsi all’area segnalata con celerità. Ciò è particolarmente importante nel caso in cui sia stata comunicata la presenza di feriti ma assume in ogni caso rilievo ai fini della preservazione dello stato dei luoghi, spesso indispensabile per una corretta ricostruzione della dinamica del sinistro e, conseguentemente, per l’accertamento delle responsabilità dei soggetti coinvolti.


  Tali esigenza, peraltro, così come l’utilizzazione dei segnali di emergenza non esonera i conducenti dei veicoli di servizio dal rispetto delle norme di comune prudenza poste a salvaguardia del fondamentale principio del neminem laedere [41].


  «Benché vada riconosciuto che il conducente di autoveicoli della polizia, dei vigili del fuoco o di ambulanze, il quale circoli per servizio urgente e con le sirene in funzione, sia esonerato dall’osservanza di obblighi e divieti inerenti alla circolazione stradale, nondimeno appare evidente che tale esonero non si estende al generale dovere di rispettare le norme di comune prudenza, sicché in caso di sinistro resta onere del conducente fornire la prova liberatoria di aver fatto tutto il possibile per evitare il sinistro (art. 2054, 1° co., c.c.), pur se la inevitabilità altrimenti dell’evento va valutata tenendo conto della effettiva situazione di emergenza. Chi si trova sulla strada percorsa da veicoli che abbiano azionato i dispositivi di emergenza, appena udito il segnale acustico supplementare di allarme, ha l’obbligo di lasciare libero il passo e, se necessario, di fermarsi. Detta fermata non può comunque essere istantanea, e pertanto, deve escludersi qualsiasi apporto causale del conducente al sinistro in ipotesi in cui questi si stia già accingendo a fermarsi, per il fatto che sulla sua strada il semaforo proietta il rosso»


  (Trib. Milano 8.7.2005, GMil, 2005, 51).


  In ragione di tali principi, si è osservato che la prima operazione da effettuare da parte della pattuglia, successivamente alla segnalazione, è quella di individuare esattamente il luogo del sinistro ed il percorso più rapido per raggiungerlo.


  «Sembra banale ma uno degli errori più ricorrenti riguarda l’inesatta identificazione dell’altezza della via ove si è verificato l’evento; a volte a comunicazione della centrale operativa, come prima notizia, riporta la presenza di feriti e, qualora informata non direttamente dal personale addetto al soccorso, anche la “apparente gravità” delle lesioni riportate dagli stessi. Detta circostanza può influenzare gli operatori i quali, nel tentativo di arrivare sul luogo più celermente possibile, dedicano pochissimo tempo all’analisi del percorso da effettuare limitandosi alla scelta delle prime direttrici da percorrere per poi trovarsi, a metà strada, con opinioni differenti sulla scelta del percorso. Sarebbe ottimale decidere preventivamente il tragitto in modo da evitare eventuali brusche manovre o ripensamenti repentini che possono risultare anche pericolosi per la sicurezza stradale»


  (Girotti 2006, 44).


  In discorso si fa ancor più complesso in relazione all’utilizzo dei dispositivi di allarme, acustici e visivi. L’uso di tali dispositivi è attualmente disciplinato dall’art. 177 C.d.S.


  «L’uso del dispositivo acustico supplementare di allarme e, qualora i veicoli ne siano muniti, anche del dispositivo supplementare di segnalazione visiva a luce lampeggiante blu è consentito ai conducenti degli autoveicoli e motoveicoli adibiti a servizi di polizia o antincendio, a quelli del corpo nazionale del soccorso alpino e speleologico, nonché agli organismi equivalenti, esistenti in Valle d’Aosta e nelle province autonome di Trento e Bolzano, a quelli delle autoambulanze e veicoli assimilati adibiti al trasporto di plasma ed organi, solo per l’espletamento di servizi urgenti di istituto. I predetti veicoli assimilati devono avere ottenuto il riconoscimento di idoneità al servizio da parte del Dipartimento per i trasporti terrestri. Agli incroci regolati, gli agenti del traffico provvederanno a concedere immediatamente la via libera ai veicoli suddetti.


  I conducenti dei veicoli di cui al 1° co., nell’espletamento di servizi urgenti di istituto, qualora usino congiuntamente il dispositivo acustico supplementare di allarme e quello di segnalazione visiva a luce lampeggiante blu, non sono tenuti a osservare gli obblighi, i divieti e le limitazioni relativi alla circolazione, le prescrizioni della segnaletica stradale e le norme di comportamento in genere, ad eccezione delle segnalazioni degli agenti del traffico e nel rispetto comunque delle regole di comune prudenza e diligenza.


  Chiunque si trovi sulla strada percorsa dai veicoli di cui al 1° co., o sulle strade adiacenti in prossimità degli sbocchi sulla prima, appena udito il segnale acustico supplementare di allarme, ha l’obbligo di lasciare libero il passo e, se necessario, di fermarsi. È vietato seguire da presso tali veicoli avvantaggiandosi nella progressione di marcia.


  Chiunque, al di fuori dei casi di cui al 1° co., fa uso dei dispositivi supplementari ivi indicati è soggetto alla sanzione amministrativa del pagamento di una somma da Euro 80,00 a Euro 318,00.


  Chiunque viola le disposizioni del 3° co. è soggetto alla sanzione amministrativa del pagamento di una somma da Euro 39,00 a Euro 159,00»


  (art. 177 C.d.S.).


  L’uso non corretto o al di fuori dei casi previsti dalla legge dei dispositivi d’allarme, dunque, non consente al conducente del veicolo di servizio di beneficiare dell’esonero dall’osservare le norme in materia di circolazione stradale.


  «Non può avvalersi delle prerogative accordate dall’art. 177 C.d.S. il conducente di un automezzo appartenente al corpo dei vigili del fuoco che stia svolgendo servizi di natura amministrativa e non servizi urgenti di istituto»


  (Trib. Milano 18.1.2001, RGP, 2001, 476).


  Inoltre, è da sottolineare come l’art. 177 C.d.S. richieda l’uso congiunto dei dispositivi acustico e visivo.


  «Gli autoveicoli della polizia, per beneficiare delle esimenti, rispetto alla regola ordinaria della circolazione, contemplata dall’art. 177, 2° co., C.d.S., durante l’espletamento di servizi urgenti di istituto devono usare congiuntamente sia il dispositivo acustico supplementare di allarme sia quello di segnalazione visiva a luce lampeggiante blu»


  (Giudice di Pace Torino 5.12.2000, GM, 2001, 342).


  L’uso dei dispositivi di allarme acustici e luminosi non esonera, peraltro, il conducente di una autovettura dei carabinieri dall’usare la comune prudenza [42]. I conducenti di veicoli in servizio di polizia e di soccorso devono tenere conto di tutte le circostanze che possano provocare pericolo e di cui possano avere percezione diretta, ed adeguarvi la propria condotta di guida, al fine di evitare l’instaurarsi di condizioni di rischio per la generalità degli utenti delle strade [43].


  «In tema di circolazione stradale, l’art. 177, 2° co., C.d.S. autorizza i conducenti dei veicoli adibiti a servizi urgenti di polizia a non osservare obblighi, divieti e prescrizioni relativi alla circolazione, ma impone pur sempre l’obbligo di rispettare le regole di comune prudenza e diligenza, al fine di non creare ingiustificate situazioni di rischio per altre persone. (Applicando tale principio, la Corte ha annullato ai fini civili la sentenza che aveva assolto il conducente di un veicolo dell’Arma dei carabinieri dall’accusa di omicidio colposo, erroneamente interpretando l’art. 177 C.d.S. come giustificativo di tutti i comportamenti di guida salvo i casi di macroscopica violazione dei canoni di prudenza e diligenza)»


  (Cass. pen. 19.9.2002, n. 37263, CP, 2004, 1745).


  Una volta giunti sul luogo del sinistro, per gli operatori l’intervento configura una serie di attività intese ad acquisire tutti quegli elementi, oggettivi e soggettivi, che consentano di ricostruire lo svolgimento dell’accaduto e così risalire alle condotte dei singoli soggetti coinvolti per poterne determinare la responsabilità. In genere l’accertamento di un sinistro comporta: l’esecuzione del rilevamento descrittivo, che consente di riproporre una situazione dei luoghi la più verosimile possibile; l’acquisizione di dichiarazioni degli attori e dei testimoni; l’acquisizione delle fonti di prova mediante rilevazioni fotografiche, planimetriche e, se necessario, del sequestro dei veicoli; l’esame e descrizione del danno riportato da persone e cose; l’acquisizione di notizie relative al comportamento delle persone e alla funzionalità dei veicoli che hanno avuto influenza nel verificarsi del sinistro; la redazione del rapporto del compiuto accertamento; la contestazione delle infrazioni alle norme disciplinanti la circolazione dei veicoli.


  In caso di feriti, tuttavia, compito prioritario degli operatori è quello di prestare soccorso ai medesimi. A tal fine, essi debbono individuare, sulla base del numero e delle condizioni dei feriti, nonché delle caratteristiche della sede stradale e della situazione del traffico, l’unità di supporto più adeguata alla quale rivolgere la richiesta. Dopodiché devono contattare l’unità così individuata, qualificandosi ed indicando l’organo di appartenenza, specificando con precisione il luogo del sinistro, preoccupandosi di comunicare sin da subito eventuali anomalie nella circolazione che possono ritardare od ostacolare il raggiungimento del luogo; contestualmente, devono fornire indicazioni essenziali sulla condizioni dei feriti riportando, per quanto possibile, le loro condizioni vitali e di coscienza, in modo da permettere alla sala operativa del 118 di effettuare a sua volta una valutazione in merito al mezzo più idoneo al soccorso. È inoltre necessario che gli operatori lascino all’unità contattata il numero di recapito telefonico nel caso in cui questa si trovi in difficoltà nel raggiungere il luogo del sinistro. È altresì da ricordare che la gravità delle condizioni dei feriti è identificata attraverso appositi codici di vario colore; pertanto, anche tale segnalazione è indispensabile per un corretto e pronto intervento dell’unità di soccorso [44].


  Può altresì accadere che, nell’attesa dell’arrivo dell’unità di soccorso, gli operatori di polizia stradale debbano prestare le prime cure, qualora ciò sia indispensabile per la tutela della salute dei feriti. È dunque fondamentale che gli operatori siano adeguatamente istruiti e costantemente aggiornati circa le operazioni principali di pronto soccorso; in molti casi, infatti, tali primissime operazioni consentono di evitare un aggravamento delle condizioni dei feriti o, addirittura, di evitarne il decesso.


  Un’altra operazione da effettuare con la massima rapidità è quella relativa all’ispezione dei veicoli coinvolti nel sinistro, al fine di accertare l’eventuale esistenza di pericoli di incendio; è pertanto necessario verificarne il tipo di alimentazione, la possibilità di perdita di sostanza infiammabili e disinserire la chiave d’accensione. Nello svolgimento di tale operazione, peraltro, pur nella comprensibile concitazione del momento, occorre non dimenticare di controllare eventuali segnali sul pannello di controllo prima di procedere al suo spegnimento così come di verificare l’inserimento di indicatori di direzione, l’accensione delle luci ecc. ... Per tali operazioni, si dovrà poi redigere verbale di accertamento urgente ai sensi dell’art. 354, 2° co., c.p.p.


  Una volta effettuate tali operazioni d’urgenza, volte a tutelare la salute e l’incolumità dei soggetti presenti sul luogo del sinistro, occorre procedere a quelle attività necessarie alla preservazione dello stato dei luoghi ed indispensabili ai fini della corretta ricostruzione della dinamica del sinistro. Si deve pertanto procedere ad allontanare i curiosi dall’area interessata (non senza aver prima verificato se fra di questi vi siano soggetti in grado di fornire elementi utili alle indagini, annotandosene i relativi nominativi e recapiti) e delimitare la medesima, segnalando altresì la presenza del sinistro agli altri utenti della strada. Le operazioni di delimitazione e segnalazione, peraltro, debbono considerarsi collegate non solo alla preservazione delle stato dei luoghi, ma altresì alla salvaguardia delle condizioni di salute dei feriti ed all’allontanamento dei soggetti presenti da eventuali fonti di pericolo (come ad esempio un veicolo che rischia di incendiarsi). È dunque opportuno, se non in alcuni casi addirittura necessario, che le operazioni di soccorso ai feriti e ispezione dei veicoli vengano coordinate ed effettuate contestualmente, nei limiti del possibile, con quelle di delimitazione e segnalazione dell’area del sinistro, in quanto anch’esse finalizzate, in parte, alla tutela dell’incolumità delle persone.


  2.3. I rilievi.


  Legislazione d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 11, 12.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  I rilievi di un incidente stradale hanno un ruolo decisivo nella ricostruzione della dinamica del sinistro e nel conseguente accertamento delle responsabilità dei soggetti coinvolti; essi, infatti, costituiscono la fonte di informazione primaria per coloro che debbano valutare le condotte di tali soggetti, stabilendo i diversi gradi di incidenza nella causazione del sinistro.


  È pertanto essenziale che nell’effettuare i rilievi, gli operatori del servizio di polizia stradale raccolgano quanti più elementi oggettivi possibile (la cui dichiarazione di constatazione assume peraltro fede privilegiata), limitando allo stretto indispensabile le valutazioni soggettive; è altresì indispensabile che tali elementi vengano raccolti con assoluta precisione e nel rispetto delle procedure, al fine di evitare possibili contestazioni circa il modus operandi che potrebbero inficiare la bontà del lavoro svolto.


  Rilievi eseguiti con competenza e diligenza, infatti, non solo consentono agli accertatori di verificare eventuali violazioni a norme disciplinanti la circolazione dei veicoli su strada ma, altresì, permettono agli stessi soggetti coinvolti di disporre di elementi oggettivi in grado di determinare le rispettive responsabilità e quindi, verosimilmente, di scongiurare l’instaurarsi di una controversia in sede giudiziaria.


  I rilievi normalmente effettuati dagli operatori del servizio di polizia stradale all’interno dell’area del sinistro si distinguono i tre tipi: descrittivi, planimetrici e fotografici. Tali tipologie, peraltro, risultano essere complementari l’una alle altre, perseguendo tutte il fine di cristallizzare la scena finale del sinistro e raccogliere il maggior numero possibile di elementi oggettivi che con esso abbia una qualche attinenza; inoltre, le une completano le altre, colmandone le diverse lacune.


  2.3.1. I rilievi descrittivi.


  Legislazione c.p.p. 357, 373; d. lgs. 30.4.1992, n. 285, nuovo codice della strada, art. 3, 11, 12.


  Bibliografia Marcon G.-Marcon M. 1986 – Barbera-Montanari 2002 – Molfese F.-Molfese A. 2005 – Rustichelli-Auteri-Talenti 2005 – Girotti 2006.


  I rilievi di tipo descrittivo consentono di comprendere il significato dell’ultima affermazione. Tale tipologia di rilievi, infatti, spesso consente di apprendere informazioni non sempre desumibili dalla rappresentazione in scala dell’area del sinistro e, a volte, neppure dalle fotografie. Può capitare, infatti, che, a causa di misurazioni errate o trascritte in modo incompleto, non sia possibile ricollocare nella planimetria in scale gli elementi oggettivi nella loro esatta originaria posizione; a tale inconveniente si può ovviare attraverso l’ausilio dei rilievi descrittivi.


  Per una corretta descrizione degli elementi oggettivi acquisiti, è innanzitutto necessario stabilire un orientamento, con riferimento al quale osservare e descrivere in maniera ordinata e con metodo che parta dal generale per arrivare al particolare tutto quanto può attenere al sinistro. Tale punto di riferimento può essere costituito dalla direzione di marcia di uno dei veicoli coinvolti oppure il «nord» topografico.


  Occorre poi indicare gli elementi cronologici, vale a dire data e ora del sopralluogo e dell’acquisizione della notizia. Con particolare riferimento a quest’ultimo elemento, occorre poi distinguere tra ora dell’intervento (che corrisponde al momento in cui la pattuglia interviene sull’area del sinistro), ora della chiamata (indicando analiticamente l’orario di ricevimento della notizia da parte della centrale operativa e quello di comunicazione alla pattuglia, al fine di accertare eventuali responsabilità per il ritardo dell’intervento), ora del sinistro (che può rappresentare ulteriore elemento di valutazione sia per le condizioni del traffico che per quelle di visibilità).


  Del pari, è importante indicare esattamente la località del sinistro; in particolare, la corretta indicazione del comune e della provincia è necessaria al fine di determinare le competenze in ordine alla trasmissione dei successivi atti d’ufficio ed alla giurisdizione. Difficoltà possono sorgere allorquando il sinistro si sia verificato in luoghi esterni ai centri abitati: qualora ci si trovi su strade provviste di segnaletica, si potrà fare riferimento alla progressiva chilometrica-ettometrica, mentre in caso di strade isolare, si dovranno individuare punti di riferimento idonei e perduranti nel tempo.


  La sede stradale e le relative pertinenze deve essere descritta in riferimento alle definizioni contenute nell’art. 3 del d. lgs. n. 285/1992. Deve quindi essere specificato il tipo di strada, la suddivisione della carreggiata in corsie, la presenza di aree ciclabili e di banchine. Deve inoltre essere descritto l’andamento della strada, partendo da un riferimento preciso ed analizzando la conformazione; tale analisi deve riguardare l’andamento longitudinale (in tale caso la strada può essere rettilinea, curva – in questa seconda ipotesi può essere destrorsa, sinistrorsa, a visuale libera o non libera – o tornante), quello altimetrico (la strada può essere pianeggiante, in pendenza o con presenza di dosso o cunetta), quello trasversale (strada piana, concava al centro, convessa al centro o a schiena d’asino, in dislivello da un lato, irregolare).


  L’art. 3 del d. lgs. n. 285/1992, inoltre, suddivide le aree di intersezione in tre tipologie: a raso (area comune a più strade, organizzata in modo da consentire lo smistamento delle correnti di traffico dall’una all’altra di esse), a livelli sfalsati (insieme di infrastrutture – sovrappassi, sottopassi e rampe – che consente lo smistamento delle correnti veicolari fra rami di strade poste a livelli diversi), area di intersezione vera e propria (parte dell’intersezione a reso nella quale si intersecano due o più correnti di traffico, queste ultime intese come insieme di veicoli o pedoni che si muovono su una strada nello stesso senso di marcia su una o più file parallele, seguendo una determinata traiettoria).


  Riguardo alla pavimentazione dell’area in cui si è verificato i sinistro, devono esserne descritte tanto le caratteristiche strutturali quanto lo stato. Riguardo al primo punto, occorre dunque specificare se si tratti di asfalto in bitume, di conglomerato bituminoso, di conglomerato in cemento, di selciato o ciottolato, di inghiata o sterrata; riguardo al secondo punto, invece andranno specificate sia le condizioni di manutenzione e la presenza di eventuali anomalie sulla sede stradale (assestamento, cedimenti, fessurazioni, rigonfiamenti, depressioni, rilascio di inerti ecc. ...), sia le condizioni atmosferiche (asciutto, bagnato per pioggia, bagnato per brina o rugiada, innevato, ghiacciato, sdrucciolevole, viscido ecc. ...).


  Devono inoltre essere descritte le condizioni meteorologiche e di illuminazione dell’area; in caso di illuminazione artificiale deve essere specificato se si tratti di illuminazione veicolare (elemento costruttivo presente su tutti i veicoli abilitati alla circolazione su strada che, illuminando parte della carreggiata in profondità e larghezza, determini un fascio di visibilità costante nel movimento del veicolo), locale (elemento costitutivo della sede stradale che assolve la funzione di rendere visibile una parte della carreggiata in modo fisso e costante) o provenga da altre fonti di luci. Correlata a tale descrizione è quella relativa alla visibilità, intesa come capacità visiva dell’individuo di scorgere oggetti o persone in determinate condizioni.


  Le condizioni del traffico al momento del sinistro, invece, possono essere compiutamente descritte solo attraverso le informazioni assunte dai soggetti coinvolti nel sinistro o da quelli che vi hanno assistito. All’uopo, è necessario procedere all’identificazione di tali soggetti, sulla cui procedura torneremo oltre.


  Devono essere altresì identificati i veicoli, annotandone marca, tipo, numeri di targa e telaio, generalità del proprietario, nonché ogni altra annotazione e prescrizione, per lo più rinvenibili sulla carta di circolazione, utile ai fini dell’accertamento.


  Parimenti, devono essere descritte le posizioni finali assunte dai veicoli coinvolti nel sinistro, partendo sempre da un riferimento di base, nonché i danni riscontrati sugli stessi.


  Particolare importanza, poi, assume la descrizione delle tracce rinvenute nell’area interessata.


  «Atto irripetibile per eccellenza, abbisogna di perspicacia e particolare modestia nel non trascurare, a priori, elementi che potrebbero essere fonti di prova della dinamica dell’incidente. Nel dubbio è meglio “fissare” elementi di traccia che potranno poi risultare estranei alla vicenda che tralasciarne alcuni per presunzione di verità in merito all’accaduto.


  Da ricordare che la ricostruzione della dinamica, sebbene ipotizzata dagli accertatori in sede di rapporto del sinistro, è materia riservata a periti debitamente iscritti ad appositi albi; come tale presuppone elementi teorici di fisica e dinamica, nonché esperienza maturata nel settore, connessa a notizie in materia di assorbimento d’urto solitamente durante le prove di crash effettuare dalle case costruttrici»


  (Girotti 2006, 112).


  Le tracce presenti sulla sede stradale sono soprattutto utili al fine di individuare il punto in cui è avvenuto l’urto tra i veicoli; a tal fine occorre considerare le tracce di frenata, terriccio accumulatosi sui parafanghi e passaruota e da questi distaccatosi in seguito all’urto, vetri di fanaleria quando si trovino circoscritti in spazi ridotti, liquidi provenienti dai veicoli, parti distaccate di vernice ecc. ...


  Traccia importantissima è quella relativa alla frenata, specie quando sia ininterrotta e costante sino alla posizione di quiete, utile soprattutto per la ricostruzione della velocità mantenuta dal veicolo. Dalla traccia di frenata vera e propria si distingue quella di scarrocciamento, caratterizzata da discontinuità e dunque presentante maggiori difficoltà di interpretazione.


  Eventuali danneggiamenti a manufatti presenti nell’area del sinistro debbono essere non solo descritti ma altresì segnalati al proprietario degli stressi, sia affinché questi possa valutare l’opportunità di agire per il risarcimento dei danni subiti sia al fine di porre in essere quelle attività idonee ad evitare eventuali fonti di pericolo insorte in conseguenza del danneggiamento.


  Qualora sia necessario ai fini delle indagini, le tracce descritte devono essere repertate, con redazione di relativo verbale ai sensi degli artt. 357 e 373 c.p.p.
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