II° DIRETTIVA

SULLA CORRETTA ED UNIFORME APPLICAZIONE
DELLE NORME DEL CODICE DELLA STRADA IN
MATERIA DI SEGNALETICA E CRITERI PER
L'INSTALLAZIONE E LA MANUTENZIONE



SOMMARIO
1. PREMESSA

2. LIMITI DI VELOCITA' LOCALIZZATI
2.1. Scelta dei limiti di velocita’ localizzati
2.2. Limiti di velocita’ nei centri abitati
2.3. Limiti di velocita’ temporanei presso cantistriadali o deviazioni
2.4. Revisione dei limiti di velocita’ esistenti

2.5. Segnalamento dei limiti di velocita’ localiiza
2.6. Modalita’ tecniche per stabilire limiti di \oaita’ localizzati

2.7. Controllo delle limitazioni di velocita’
3. ORDINANZA SUL RETRO DEI SEGNALI
4. BILINGUISMO - DIALETTO

5. ATTRAVERSAMENTI PEDONALI COLORATI O
RIALZAMENTI

6. SEGNALI TURISTICI E DI TERRITORIO E SEGNALI
CHE FORNISCONO INDICAZIONI DI SERVIZI UTILI

7. CIRCOLAZIONE E SOSTA DI AUTOCARAVAN

8. ALTRE QUESTIONI:

8.1. Dissuasori di sosta e di transito
8.2. Viabilita’ ciclabile
8.3.  Segnalamento delle rotatorie

8.4. Delimitazione aree carico e scarico



8.5.  Catene da neve e pneumatici da neve
8.6.  Divieto di sosta e divieto di fermata
8.7. Segnaletica orizzontale gialla

8.8.  Semafori “intelligenti”

8.9.  Ulteriori raccomandazioni

9. CONCLUSIONI



Il Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti

VISTO il Decreto Legislativo 30 aprile 1992, n. 28%uovo Codice della

Strada, e successive modificazioni;

VISTO il Decreto del Presidente della Repubblicadlé&mbre 1992, n.
495, Regolamento di esecuzione e di attuazioneNdelo Codice della

Strada, e successive modificazioni;

VISTI gli artt. 5, 6, 7 e 35 del citato Decreto lisgtivo 30 aprile 1992, n.
285;

VISTA la Direttiva 24 ottobre 2000 sulla corretih eniforme applicazione
delle norme del Codice della Strada in materisedinaletica e criteri per

I'installazione e la manutenzione;

VISTO il Decreto Legislativo 15 gennaio 2002, n. DBjsposizioni
integrative e correttive del Nuovo Codice dellaa8#, a norma dell’art. 1,

comma 1, della Legge 22 marzo 2001, n. 85;

VISTO il Decreto Legge 20 GIUGNO 2002, n. 121, cewrt¥o, con
modificazioni, in Legge 1° agosto 2002, n. 168 pdszioni urgenti per

garantire la sicurezza nella circolazione stradale;

VISTO il Decreto Legge 27 giugno 2003, n. 151, catito, con
modificazioni, in Legge 1° agosto 2003, n. 214, ihclde ed integrazioni
al Codice della Strada;



VISTO il Decreto Ministeriale 19 maggio 2004, n.059 con il quale e
stato istituito un gruppo di lavoro incaricato diatizzare la situazione
normativa ed attuativa delle disposizioni in mateti segnaletica stradale

al fine di ottimizzare I'uso della segnaletica;
CONSIDERATO che il sistema segnaletico presentte sitade italiane
non sempre risponde ai criteri di efficienza edfammita richiesti dal

Codice della Strada e necessari per la sicurezleadieolazione stradale;

SENTITO il parere della quinta sezione del Consi@uperiore dei Lavori

Pubblici espresso con voto n. reso nalifechza del ;

VISTO il parere della conferenza Unificata esprassiéa seduta del ;

emana la direttiva

sulla corretta ed uniforme applicazione delle nodekeCodice della Strada

in materia di segnaletica e criteri per la suaaihstione e manutenzione.



1. PREMESSA

Con direttiva 24 ottobre 2000 dell’ allora Ministedei lavori
pubblici sono state emanate istruzioni, essenziaiendestinate agli Enti
proprietari, gestori o concessionari di strade, segjuito denominati Enti
proprietari, sulla corretta ed uniforme applicagatelle norme del Codice
della strada e del relativo Regolamento di eseoceze di attuazione in
materia di segnaletica stradale e sui criteri p@nsthllazione e
manutenzione della stessa, finalizzata alla migliaisciplina della
circolazione.

La direttiva prendeva le mosse essenzialmentea dadcessita di
rispondere a numerose richieste di chiarimenti’aglbmento, dalla
constatazione che il panorama segnaletico subdetitaliane risultava non
soddisfacente ed adeguato alla crescente compleksla circolazione, e
dalla ulteriore constatazione che una quota pade tmascurabile di
incidenti deriva da carenze piu 0 meno gravi nefmadella segnaletica.

Si deve purtroppo registrare, a distanza di alingue anni, che le
aspettative riposte nella attuazione della diratdeno in larga parte andate
deluse perché gli attesi miglioramenti, salvo s@miaepisodi, non sono
avvenuti.

Nello stesso periodo intanto sono intervenute fredoh normative
che offrono lo spunto per ulteriori chiarimenti esplicazioni per le stesse
finalita.

Con la presente direttiva si intende confermarantju gia espresso
con la precedente del 24 ottobre 2000 ed ampliatma riflessioni anche
alla luce delle intervenute innovazioni, non ultitaasentenza n. 428, del
16-29 dicembre 2004, della Corte Costituzionale, lsh confermato che la
disciplina della circolazione stradale e attributta competenza esclusiva
dello Stato.



2. LIMITI DI VELOCITA LOCALIZZATI

Il vigente Codice della strada all'art. 142, comfnaprescrive:"Al
fini della sicurezza della circolazione e delladiat della vita umana la
velocita massima non puo superare i 130 Km/h peaudtwstrade, i 110
Km/h per le strade extraurbane principali, i 90 Kmper le strade
extraurbane secondarie e per le strade extraurblcali, ed i 50 Km/h
per le strade nei centri abitati, con la possilalidi elevare tale limite fino
ad un massimo di 70 Km/h per le strade urbane liecauatteristiche
costruttive e funzionali lo consentano, previa aflazione degli appositi
segnali. Sulle autostrade a tre corsie piu corsiaethergenza per ogni
senso di marcia, gli enti proprietari 0 concessionpossono elevare |l
limite massimo di velocita fino a 150 Km/h sullsséalelle caratteristiche
progettuali ed effettive del tracciato, previa mitdzione degli appositi
segnali, sempreche lo consentano l'intensita daffito, le condizioni
atmosferiche prevalenti ed i dati di incidentald&ll'ultimo quinquennio.
In caso di precipitazioni atmosferiche di qualsiastura, la velocita
massima non puo superare i 110 Km/h per le autdstied i 90 Km/h per
le strade extraurbane principali”.

Il successivo comma 2 prevede poi chEritro i limiti massimi
suddetti, gli enti proprietari della strada possoffissare, provvedendo
anche alla relativa segnalazione, limiti di vel@ciminimi e limiti di
velocita massimi, diversi da quelli fissati al comfh in determinate strade
e tratti di strada quando I'applicazione al casancoeto dei criteri indicati
nel comma 1 renda opportuna la determinazionenditilidiversi, seguendo
le direttive che saranno impartite dal Ministro @elnfrastrutture e dei
Trasporti. Gli enti proprietari della strada hanniobbligo di adeguare
tempestivamente i limiti di velocita al venir methelle cause che hanno

indotto a disporre limiti particolari. Il Ministrodelle Infrastrutture e dei



Trasporti puo modificare i provvedimenti presi daghti proprietari della
strada, quando siano contrari alle proprie diredive comungue
contrastanti con i criteri di cui al comma 1. Laesso Ministro pud anche
disporre l'imposizione di limiti, ove non vi abbiprovveduto I'ente
proprietario; in caso di mancato adempimento il Mino delle
Infrastrutture e dei Trasporti puo procedere diegttente alla esecuzione
delle opere necessarie, con diritto di rivalsa nmnfronti dell’ente
proprietario”.

In ottemperanza al mandato conferito dal richiantaimma 2 questo
Ministero ha emanato la direttiva 30 marzo 2004lJesmodalita di
applicazione dei limiti massimi di velocita sulletastrade a tre corsie per
senso di marcia piu corsia di emergenza fino achassimo di 150 Km/h.
Con il presente provvedimento vengono ora emaratdirettive sulle
modalita di applicazione dei limiti di velocita lizzati anche sulle altre

strade, sia in ambito urbano che extraurbano.

2.1. Scelta dei limiti di velocita localizzati.

Con circolari n. 8700 del 1964, n. 4250 del 3 nove973 e n. 1200
del 14 novembre 1979 il Ministero dei Lavori Pubb(ora Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti) aveva gia prescegame il problema dei
limiti di velocita che vengono localmente impostills strade italiane
osservando che:

- molti Enti proprietari, gestori o concessionari strade, pongono in
essere limitazioni di velocita localizzate, in purd tronchi
determinati,fissando valori irrazionali 0 quanto meno ricavati in
modo empirico;

- altri enti stradali omettono di fissare limitaziondi velocita

localizzate laddove condizioni prevalenti del t&df o la



conformazione dei luoghi suggerirebbero, al contsaprudenziali
misure limitative nell’'interesse della sicurezzaudte le categorie di
utenti.

Con la emanazione del D.L.vo n. 9/2002 e d.l. 1/2803, convertito in
legge n. 214/2003, e stata introdotta in Italia“patente a punti” in
aggiunta alle sanzioni pecuniarie ed alle sanaomninistrative accessorie
previste per le infrazioni piu gravi, tra cui qeeltelative al mancato
rispetto dei limiti massimi di velocita; cio rend@cor piu necessario che
gli eventuali limiti piu restrittivi di quelli gerrali previsti dal Codice
vengano stabiliti a ragion veduta e previa applaaz di una metodologia
tecnica condivisa ed uniforme per tutto il ternibdlazionale.

Non é inutile in questa sede richiamare il fatte @Hlimite massimo di
velocita” indica la velocita massima in Km/h allaadg i veicoli possono
procedere sul tratto di strada interessato dal aegifierme restando le
norme di comportamento di cui all'art. 142 del Gadpb degli eventuali
limiti inferiori imposti a determinate categorieaicoli.

Rimangono peraltro valide le norme dell’art. 141 @edice in ordine
allobbligo per i conducenti di adeguare la velaciper specifiche
circostanze, a prescindere dal limite massimo ingpogeneralizzato.

Pertanto la necessita di imporre una limitazion@edscaturire da
effettive e reali necessita, altrimenti il divietovissuto dagli utenti della
strada come una inutile vessazione e con il sasp&ih sempre infondato,
che la finalita dello stesso non sia di naturaitece per il miglioramento
della sicurezza, quanto dettato da un sotteso eldsidli un ricavo
economico per effetto del rilevamento di numero$ezioni.

Limitazioni non supportate da effettiva necessitdtraggono anche
dignita e validita al divieto imposto, e riducoreofiducia degli utenti della

strada nei confronti degli enti gestori della shesgsti come soggetti che



sfuggono alle loro responsabilita scaricando sengpommunque I'onere
della sicurezza solo sull'utente.

Peraltro I'esperienza insegna che l'imposizionelimiiti massimi di
velocita piu bassi del normale non sempre sonocadsad una maggiore
sicurezza, anzi, sono sistematicamente disatteandal luogo alla
diseducativa sottovalutazione della segnaleticggpitéiva e, spesso, alla
irrogazione di sanzioni che non hanno reale fonadme

Numerosissime sono in proposito le rimostranzaetiuche lamentano
I'esistenza di troppi tratti di strada a velocitdgiustificata, e un uso
disinvolto di segnali di limite massimo di velocitan supportati da alcuna
motivazione, con il risultato che il valore del iten massimo imposto
diventa un mero riferimento rispetto alla entitdlalesiolazione che un
utente si puo permettere in funzione della suaoditilita economica.

| limiti di velocita che si possono imporre in dspondenza di punti
singolari delle strade, quali ad esempio: trattiutosi, zone industriali con
uscite frequenti da stabilimenti, luoghi frequentd bambini o persone
anziane, tronchi suburbani interessati da inteirsalazione di biciclette e
ciclomotori, punti stradali in genere che nascowdasidie non facilmente
rilevabili a colpo d'occhio, ecc., devono essere ilsultato
dellarmonizzazione di due esigenze, ambedue importla SICUREZZA
e la FLUIDITA' del traffico.

Nelle precedenti circolari, in maniera semplice lBa@, sono state
spiegate le operazioni tecniche pratiche che sion@veffettuare per
determinare il valore ottimale del limite da impotocalmente, ed esposte
le varie operazioni preliminari per I'applicaziodella metodologia. Nella
presente direttiva vengono ora aggiornate e rigt@tali disposizioni ad

uso dei tecnici preposti all’'esercizio delle stradgelle autostrade.
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2.2. Limiti di velocita nei centri abitati

L’art. 142, comma 1, del vigente Codice della sarathbilisce che nei
centri abitati non si puo superare la velocita@ksn/h, salva la facolta del
Comune, ai sensi dell’art. 7 del Codice stesse]aliare tale limite fino ad
un massimo di 70 Km/h per le strade urbane le @ratteristiche
costruttive e funzionali lo consentano, previa atiazione degli appositi
segnali. Analoga facolta € concessa ai Comunidiirre il limite di 50
Km/h dal comma 2 dell’art. 142.

Tali limiti, in definitiva possono essere inferiarisuperiori al limite
generale di 50 Km/h.
E' necessario, tuttavia, che esistano particolandezioni per
procedere alla imposizione di limiti diversi.
Le principali condizioni per abbassare il limite "l Km/h sono le
seguenti:
- assenza di marciapiedi e movimento pedonale intenso
- anomali restringimenti delle sezioni stradali;
- pendenze elevate;
- andamenti planimetrici tortuosi tipici dei nucleosci e dei vecchi
centri abitati;
- frequenza di ingressi ed uscite carrabili e non fdbbriche,
stabilimenti, asili, scuole, campi sportivi, parehsimili;
- pavimentazioni sdrucciolevoli o curve in vario mogericolose
(specie durante la cattiva stagione);
- presenza temporanea di deviazioni e cantieri dtrada
- combinazione di due o piu delle condizioni suddette
Salvo casi specifici eccezionali, riduzioni deliienmassimo di velocita

al disotto dei 30 Km/h appaiono francamente eceessi
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Le principali condizioni per elevare il limite delocita di 50 Km/h fino
al massimo di 70 Km/h, sono le seguenti:

- presenza di strade di rapido transito dalagdevate caratteristiche;

- assenza di intersezioni e di attraversangeuonali non protetti;

- impianto di semafori coordinati ad onda erd

- traffico selezionato di veicoli a motore;

- strade con caratteristiche di strade urloiiseorrimento;

- combinazione di due o piu delle condiziomistjficative suddette.

Piu in generale per la valutazione delle caratiehie costruttive e
funzionali occorre riferirsi al D.M. 5.11.2001 — Naee funzionali e
geometriche per la costruzione delle strade -.

In entrambi i casi dovra essere applicata la nwtgiila di studio piu
avanti descritta, per definire il corretto valorelld limitazione della
velocita proposta.

Il Comune dovra legittimare il nuovo limite conpasita ordinanza
collocando i prescritti segnali stradali, con levextenze precisate nel
paragrafo “Segnalamento dei limiti di velocita Ibzzati”.

| SHT (Servizi Integrati Infrastrutture e Traspprorgani decentrati
di questo Ministero, potranno effettuare contrdilmerito per accertare la
razionalita del provvedimento adottato e richiedefeventuale modifica
nell'ambito delle direttive emanate.

Gli organi di Polizia Stradale debbono ricordamtavia , che i limiti
di velocita rappresentano sempre una limitazioneoindizioni ottimali e
che quindie sempre possibile reprimere comportamenti pergipl
rapporto a situazioni contingenti, in base all'ad41 del vigente Codice
della strada, senza che I'’Amministrazione comumegieeda nel deliberare

limiti locali di velocita permanenti eccessivameh#essi.
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2.3. Limiti di velocita temporanei presso cantieri stradali o

deviazioni.

In corrispondenza di anomalie stradali a carattergingente come:

- lavori sulla carreggiata,

- cantieri stradali,

- restringimenti della larghezza utile della strada,

- chiusura parziale o totale di corsie, anche peetteffdi eventi

climatici o calamitosi,

- deviazioni o diversioni,

- incidenti stradali, ecc...,
esistenti su strade extraurbane, la limitazioneorayole di velocita da
imporre non dovrebbe scendere al di sotto di 40HKm/

E’ evidente che se il tratto di strada interessatodi elevate
caratteristiche la riduzione di velocita deve awescalando la velocita in
coerenza con le indicazioni gia descritte nel D.M luglio 2002,
disciplinare tecnico relativo agli schemi segnaletidifferenziati per
categoria di strada, da adottare per il segnalamtentporaneo, capitolo 4.

Se 'anomalia stradale a carattere temporane@eéssgistrade urbane, la
decisione circa l'opportunita di abbassare o mendimite massimo
generalizzato di velocita di 50 Km/h dipendera andtal grado di
riduzione della facilita di transito o dagli evealiupericoli connessicon
'avvertenza comunque di non scendere mai al disaitdi 30 Km/h,
limite gia ragionevolmente sufficiente nella quadiotalita dei casi.

In casi eccezionali, quali transito su struttureiquéanti o attraverso
passaggi singolarmente difficili € opportuno riever alla regolazione del
traffico mediante “movieri’, piuttosto che alla @osdi segnali di
limitazione a 20 o 10 Km/h, di nessuna efficaciatipa e tecnicamente non

controllabili. E’ necessario in tali casi che ilrpenale sia appositamente
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qualificato e faccia uso delle palette di segnala&io delle bandiere di
colore arancio fluorescente come prescritto dall42 del Regolamento di
esecuzione

Nei lavori stradali e nelle deviazioni su stradéame e, tuttavia,
normalmente sufficiente non ricorrere a particolamitazioni inferiori a
quella generale di 50 Km/h, affidando invece la poensione e
I'indicazione delle anomalie ad un corretto e de@sgnalamento a mezzo
di segnali di DIREZIONE O PASSAGGI OBBLIGATORI O
CONSENTITI opportunamente disposti.

Si coglie I'occasione per rammentare che nel segmahto temporaneo
non € il numero di segnali impiegati a garantiraniigliori condizioni di
sicurezza e di comprensione della regolamentazawila circolazione,
guanto piuttosto il corretto impiego dei dispositer segnali necessari,

come ampiamente illustrato nel richiamato D.M. dglib 2002.

2.4. Revisione di limiti di velocita esistenti

Tenute presenti le disposizioni del citato art. ##4P vigente Codice
della strada, il quale prevede che il Ministro delhfrastrutture e dei
Trasporti puo “modificare i provvedimenti presi tagnti proprietari della
strada, quando siano contrari alle proprie direttiv’, con la presente si
invitano detti enti ad operare una revisione dei povvedimenti gia
adottati per limitare localmente la velocitd in corispondenza di
anomalie o punti critici stradali.

La revisione dei provvedimenti adottati per limgaocalmente la
velocita massima pu0 avvenire anche per autonomadiE iniziativa
degli enti proprietari delle strade se varianodadszioni, la composizione
o la intensita del traffico, ovvero su istanza degyani di polizia stradale

o degli enti concedenti per le strade in concession
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Tale revisione dovra essere condotta sia attravid@asalisi tecnica
degli incidenti eventualmente occorsi nel trattoteiassato, sia
confrontando il limite esistente con il risultatelld applicazione della

suggerita metodologia tecnica esposta piu avanti.

2.5. Segnalamento dei limiti di velocita localizzat

Si rammenta che i limiti massimi generali di vetacsulle strade e
autostrade devono essere segnalati ai posti didranalle uscite dai porti
ed aeroporti ed ai terminali dei servizi “auto eenb” e “auto al seguito”,
secondo le norme dell’art. 135, comma 27, del Regehto di esecuzione.

Si rammenta, inoltre , che il limite generale diocita di 50 Km/h
nei centri abitati non deve essere collocato, peratompreso nel segnale
di “Inizio del centro abitato”, installato lungotte le strade di accesso, ai
sensi dell’art. 131, comma 11, del Regolamentsdcezione.

Occorre invece regolarmente segnalare mediantpglsiti segnali
di cui alla fig. 11.50 del vigente Regolamento dieeuzione i limiti di
velocita disposti:

1) sulle strade extraurbane, ed autostrade, in comdgnza dei

punti e tratti localmente limitati;

2) sulle strade urbane, nei punti o tratti dove esistéimite diverso

(inferiore o superiore) da quello generale di 50/lKm

Nel porre in opera il segnalamento suddetto, subatamente
allosservanza delle direttive di questo Ministex alla emanazione della
specifica ordinanza, occorre anche tenere prelgeatvertenze seguenti:

1) la limitazione imposta non deve comportare mandwiesche,

pertanto se la riduzione rispetto al limite massidiovelocita

generale vigente sulla strada & superiore a 30 Koudorrera,
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prima del tratto interessato alla riduzione, cdl@c limiti di
velocita intermedi con decrementi non superioB&Km/h;

2) se la strada presenta un traffico caratterizzatondaincidenza di
veicoli per trasporto di cose od autobus superadril5% il
segnale di limitazione va ripetuto anche a sinistra

3) sulle carreggiate a senso unico con piu corsies@eso di marcia
il segnale va sempre ripetuto anche a sinistra;

4) nei tratti a velocita localmente limitata, sia tarameamente che
permanentemente, i segnali di limitazione devonseres
sistematicamente ripetuti con conveniente frequeazaeconda
delle circostanze locali;

5) dopo ogni intersezione, sita nel tronco a veloaidtata, occorre
ripetere il segnale di limitazione;

6) alla fine del tratto a velocita limitata, sulleate extraurbane, e
necessario porre il segnale FINE LIMITAZIONE DI
VELOCITA’ (fig. 1l.71) ovvero il segnale di VIA LIEERA
(fig.11.70) se non permangono altre prescrizioni;

7) alla fine del tratto a velocita diversificata subtrade urbane
(limite inferiore o superiore ai 50 Km/h) non smidanno disporre
I segnali di cui al precedente punto 5, ma il ségdalimitazione
indicante il nuovo limite e cioe il ripristino d&80 Km/h;

8) nei tratti di strada ove avvengano variazioni sasse del valore
del limite localizzato di velocita, non si dovrarpoil segnale di
FINE e poi il segnale col nuovo valore, ma semptierte
quest'ultimo segnale indicante il nuovo limite @lecita;

9) tutti i segnali impiegati dovranno essere confoatle norme
regolamentari per caratteristiche di rifrangenzelpenecessaria

visibilita notturna;

16



10) il diametro normale dei suddetti segnali € di cm 6Qlle
autostrade, tuttavia, oppure su carreggiate a doi@ gorsie per
ogni senso, dovra farsi ricorso a segnali da 9@icdiametro che
corrispondono al formato grande previsto dall’'a80 del

Regolamento di esecuzione.

2.6. Modalita tecniche per stabilire limiti di velccita localizzati

La velocita tenuta da un generico conducente,gpanto variabili
possano essere i singoli comportamenti, € in genlerssultato della
esigenza di mantenere il tempo di viaggio entra gafori in relazione alle
caratteristiche geometriche della strada e delisaettel traffico. Il normale
conducente cioe attua un regime di velocita chpresenti un ragionevole
compromesso tra la velocita desiderata e la sizareanche perche la
velocita desiderata non sempre pud essere attugtandmento che
'ambiente esterno impone necessariamente condizienti che portano a
variare la velocita.

E’ facile affermare che la velocita desiderataueli@ che puo essere
attuata nelle piu favorevoli condizioni di ambienté# geometria della
strada e di traffico; associabile meglio ad unadsira carreggiate separate,
mentre su altri tipi di strade devono consideraesiessariamente velocita
inferiori, In conseguenza del condizionamento deledo sistema di
circolazione.

Ogni utente della strada dunque avra una sua iteeldesiderata e,
per tale motivo, la stessa puo essere trattata eoraevariabile aleatoria.
Studi eseguiti in varie epoche consentono di agsehe questa variabile é
approssimata abbastanza bene dalla distribuziofsadss, e che la media
delle velocita desiderate non é costante, ma ha&osobnsistenti auments

nel tempo, di talché non e improprio affermare ahehe per i limiti di
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velocita € opportuna una verifica e loro revisigreriodica, come gia
accennato nel paragrafo 2.4.
Per fissare su basi tecniche i limiti massimi dlogita localizzati

sono stati proposti diversi metodi:

Criterio dei limiti ottimali (minimizzazione dei sti sociali di
trasporto - di difficile quantificazione)
- Sistemi esperti (simulazioni di traffico a computefornisce valori
raccomandati per determinate zone)
- Limiti qualitativi (velocita adeguate alle situaaip
- Limiti variabili (sistemi intelligenti di trasporto- interazione e
comunicazione fra infrastrutture e conducentiriegvitori, pannelli
a messaggio variabile).
Tutti questi metodi presentano ovviamente pregimgile non sempre
sono idonei in linea generale per le varie cirauzta
A volte occorre un notevole investimento, anchasarse umane, per la
gestione di un sistema con molte variabilita, olaielimiti di natura
giuridica, che lo rende disponibile solo su unabWi@ di grande
importanza e rilievo, che pero rappresenta unadinazlimitata dell'intero
parco viario. Per le piu usuali e diffuse necessita metodologia tecnica
internazionalmente accettata € quella di adottareeclimite massimo di
velocita localizzato il valore corrispondente asiclletto “85° percentile”.
E’ una procedura gia ampiamente sperimentata camesso che
mantiene ancora una sua validita, e di facile appione e di modestissimo
impegno, ed é alla portata di qualsiasi tecnicositmccupi di gestione di
strade.
Durante alcuni giorni, scelti in modo da rispecohide diverse
condizioni di traffico, dovranno essere effettuatill’itinerario preso in

considerazione, magari in piu sezioni, rilevamelefie velocita istantanee
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dei veicoli circolanti sulla strada ove non sianc@a stati imposti limiti di
velocita, o siano stati occultati i segnali delitaresistente.

Nulla vieta di eseguire i rilevamenti anche in presa di segnali di
limite massimo di velocita operativi, notoriamengsgstematicamente
disattesi, se ritenuto pericoloso il loro occultanoe

La “velocita istantanea” € misurata dal rapportola lunghezza di
un breve spazio e il tempo impiegato dal veicop@ecorrere tale spazio.

Per effettuare le misurazioni € necessario impegsotto il diretto
controllo dell’ente proprietario della strada, stenti di misura approvati
da questo Ministero, che ne ha accerto la affidabil

| dati sperimentali delle velocita istantanee, rite durante un
rilevamento orario, vengono trascritti in apposiduli, precedentemente
preparati (tabella A), con classi di velocita vhiiiaad esempio, di 5in 5
Km/h, segnando con una crocetta i veicoli in trenselle rispettive classi
di velocita (per un veicolo che transita a 72 Knghsegnera una crocetta
nella classe 70 — 75 Km/h).

Saranno ovviamente ammissibili anche registrazamiomatiche
purché ne sia dimostrata |'efficienza.

Sommando il valore di tutte le velocita rilevatedwidendo tale
somma per il numero dei veicoli considerati, sieoi# il valore della
“velocita media”.

In pratica, tuttavia, tale valore non e di grandiita, perché non
fornisce alcuna utile indicazione sulla ampiezzb adenpo di variazione
delle velocita e nemmeno sul numero dei veicolistuiferisce.

Quella che occorre invece, determinare, ai ndistii € la velocita
relativa all'85° percentile.

A tale scopo si riportano, nella colonna 3 dedla. tB, i valori delle

frequenze di classe rilevati (ossia i totali ddiddp. A) e si calcolano,
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mediante proporzioni riferite al numero totale dicoli considerati, i valori
dellefrequenze percentualiche si trascrivono nella colonna 4.

Con i dati della colonna 4 si calcolano, infineyvalori delle
frequenze cumulate percentuali che si riportano nella colonna 5 della
tabella B.

Si passa, quindi, a disegnareclarva di distribuzione cumulata
delle frequenze (tab. C), avente in ascissa le velocita in Km/hied
ordinata i valori delle frequenze percentuali custelldei veicoli che non
superano le velocita indicate in ascissa.

Questo diagramma, chiamato anche “curva dei dé§idensente di
conoscere con immediatezza quale percentuale dhtiutasciati alla
propria libera volonta, procede ad una determimatacita, ossia fornisce
le percentuali di utenti che viaggiano al di sopra di sotto di determinate
velocita.

Come gia anticipatq secondo un criterio sancito da una lunga
pratica e largamente condiviso si ritiene opportuno fissare in
corrispondenza dell’'85° percentile, ricavato da qu&'ultima curva, il
valore della velocita da imporre come eventuale lire massimo, in
quanto l'esperienza ha dimostrato che questa € laepcentuale dei
buoni conducenti che mantengono una velocita ragi@vole, adatta al
tipo di strada verificata e alle condizioni medie dl traffico che la
percorre. Ci si puo anche attendere un regime di Vecita piu uniforme
che in genere ha come conseguenza una riduzionardiidentalita.

In altri termini, adottando tale criterio, il prosdimento di
limitazione di velocita sara naturalmente accetthtlt 85% degli utenti, e
scontentera solo quel 15% che desidera andaregbacamente, tenendo

un comportamento imprudente che € bene sia represso
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In effetti poi questa ultima percentuale € anqoita bassa, tenuto
conto delle modalita di rilevamento dell’eccessovdiocita, per effetto
della tolleranza a favore del trasgressore predali@ norme in vigore.

Nel caso in cui le curve di distribuzione cumulateavate in
rilevamenti diversi effettuati in una stessa sezifwrnissero valori diversi
dell’85° percentile, dovra assumersi come limitessm@o di velocita il
valore piu alto registrato, ovviamente arrotondala decina piu prossima.

Per quanto riguarda, poi, il numero delle stazidnrilevamento,
allorché il tronco stradale risulta di notevole dhezza, sara opportuno
suddividerlo in tratte aventi caratteristiche di ageneita riguardo alla
geometria plano-altimetrica, alle condizioni amivaéine del traffico, ecc.
In tale caso potranno anche ottenersi valori divaslimiti di velocita da
imporre su tratte di ragionevole lunghezza (zorsixee della velocita).

Ove, infatti, lo scarto fra i valori registrati §ee notevole, potra
risultare opportuno anche suddividere l'itineramo tratte di uniforme
velocita, disponendo cioé dei limiti di velocitaffdrenti, debitamente
segnalati, evitando tratti a velocita diversa moltorevi che
comporterebbero continui adattamenti.

E’ opportuno ricordare che, unitamente al limitessimo di velocita,
anche I'imposizione di un LIMITE MINIMO, ove pos$ié, puo costituire
un valido mezzo per eliminare le punte troppo baske contribuiscono
alla formazione di ristagni e rallentamenti nellecalazione e inducono a
pericolosi sorpassi.

Tuttavia si deve rilevare che al diffuso ed ausipile impiego di tali
“limiti minimi” si oppone, nella maggioranza dei sa la grande
eterogeneita del nostro parco circolante.

Inoltre, sulle strade in cui sono presenti veicolnmerciali piu lenti,

basta la presenza di una pendenza anche di modaste per smorzare
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sensibilmente la velocita dei “treni”, a causaldeb troppo basso rapporto

“potenza motrice/peso trainato”.

2.7. Controllo delle limitazioni di velocita

Le limitazioni della velocita, sia quelle massimengrali, sia quelle
localizzate, sono efficaci solo se rispettate.

Il rispetto delle disposizioni si ottiene generalmate mediante un
continuo, sistematico e severo controllo del traifo.

Solo cosi si puo sperare di aumentare le condizinbsicurezza della
circolazione e diminuire gli incidenti, od almerzlbro gravita.

Anche se la velocita non € sempre di per se causaetta di
incidenti, essa ne aggrava in ogni caso le consegme e gli effetti,
gualunque ne sia l'origine.

L’efficacia delle leggi sulla velocita dipende, ultima analisi, oltre che
dalla razionalita della loro applicazione, soprattidal modo col quale
vengono fatte rispettare

Se, pertanto, si desidera raggiungere veramensedpo di ridurre gli
incidenti € indispensabile che gli organi di PdalizStradale siano
adeguatamente istruiti e dotati di apparecchi dumna della velocita.

E’ anche indispensabile che gli stessi operino @mmtinuita e
sistematicita per realizzare controlli in puntiiv@elle reti stradali, attuando
una strategia di presenze variabili come posiziorecostanti nel tempo.

In tal senso si rammentano taluni criteri essenzial

- nei centri abitati condurre periodici controlli kel velocita

soprattutto nelle ore serali e lungo le grandidsra traffico veloce
della periferia;

- addestrare pattuglie che si specializzino nell'uselle idonee

apparecchiature per ottenere un servizio ed unmemdo migliore;
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- utilizzare mezzi tecnici e dispositivi approvati @aesto Ministero;

- stabilire programmi periodici di controllo della lgeita, dando
priorita ai controlli sulle strade particolarmemtericolose, in modo
da interessare tutti i quartieri nelle citta e tlmde extraurbane nelle
zone di competenza.

E’ opportuno qui ribadire che i dispositivi e mezecnici per il
controllo dell'osservazione dei limiti di velocifdossono essere impiegati
su qualunque tipo di strada, purcheé direttamentgitgelagli organi di
polizia stradale. In questa modalita operativa sassistono obblighi di
informazione o di comunicazione agli utenti.

Per quanto riguarda l'installazione di apparedchefinalizzate al
rilevamento a distanzadelle violazioni alle norme di comportamento, tra
cui quella dell'art. 142 del Codice della Stradaissste unicamente
I'obbligo di darne informazione agli utenti, come pescritto dall’art. 4,
comma 1, del D.L. n. 121/2002, convertito con modazioni nella
Legge 168/2002.

Non va dimenticato che tale previsione € essangiae
conseguenza delle esigenza, da parte degli orgapoldia stradale, di
perseguire alcune delle violazioni piu gravi allerme del Codice della
strada commesse in luoghi in cui € molto diffi@seguire I'accertamento o
addirittura impossibile (gallerie, viadotti e pos&inza corsia di emergenza,
strade percorse a velocita sostenuta).

Esse possono essere installate senza limitaziowit® le autostrade
e strade extraurbane principali; l'installaziondleswstrade extraurbane
secondarie e urbane di scorrimento, ovvero su Bitrgti di esse, € invece
subordinata ad un apposito decreto prefettiziondividuazione, emanato
ai sensi del comma 2 del richiamato art.4. del D.L121/2002. Secondo il
successivo comma 3, se vengono utilizzati dispostéhe consentono

I'accertamento dell'infrazione in modo automatisenza la presenza degli
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organi di polizia stradale, essi devono essere safgoente approvati a tal
fine, a norma dell'art. 45, comma 6 del Codicemarrestando la loro
possibile utilizzazione sugli stessi tipi di strade’impiego delle

apparecchiature per il controllo a distanza € veder ai soli organi di
Polizia Stradale di cui all’art. 12, comma 1, deldiCe.

Le direttive per l'utilizzazione e installazioneiddispositivi per il
rilevamento a distanza delle infrazioni sono st@at@nate dal competente
Ministero dell'Interno — Dipartimento della Publdi&icurezza — Direzione
Centrale per la polizia stradale, ferroviaria, dontiera e postale, e

Dipartimento per gli affari interni e territoriakbpn prot. N.-

300/A/1/54584/101/3/3/9 del 3 ot®R002
300/A/1/54585/101/3/3/9 del 3 ot®R002
300/A/1/41198/101/3/3/9 del 8 apd@03,
M/2413 — 12 délgnnaio 2005.

Questo Ministero condivide i contenuti delle renmate direttive, e,

per la parte che qui interessa, in particolare uhtp 7 della prot.
300/A/1/54584/101/3/3/9 del 3 ottobre 2002, dowhi@rito che:
“I. primo comma dell’articolo 4 del d.l. 121/2002 gscrive che
I'installazione o [l'utilizzazione dei dispositivi @lei mezzi tecnici di
controllo a distanza deve essere portata a conascelegli utenti della
strada".

La norma, utilizzando il termine “informazione’nen facendo alcun
riferimento alla necessita di una specifica formasegnalamento o alla
collocazione di un segnale stradale previsto dali¢godella Strada, ha
inteso stabilire che l'avviso della presenza o ’'déizzazione dei
dispositivi 0 dei mezzi tecnici puo essere dato qaalsiasi strumento di
comunicazione disponibile e cioe, a titolo esenudifvo, attraverso

pannelli a messaggio variabile, comunicati scottvolantini consegnati

24



allutenza, annunci radiofonici o da parte dei maesglia, pubblicazione
ordinanze prefettizie, ecc.

Tale obbligo non implica necessariamente l'appos& di un
apposito segnale stradale (che peraltro non pwreesscluso a priori), e Si
applica strettamente solo ai sistemi che realizaireontrollo a distanza,
ovvero senza la presenza degli organi di polizedstle, e solo sulle strade
o tratti di strade espressamente previste dal cofnndall’art. 4 del d.l. n.
121/2002.

In mancanza di altri strumenti di comunicaziondlanwieta che
'informazione possa essere fornita anche attravéas collocazione di
idonei segnali stradali di indicazione, temporampermanenti, installati ad
adeguata distanza dal luogo in cui viene utilizzdtadispositivo di
rilevamento, e in modo da garantirne I'avvistamento

In tal caso, I'eventuale segnale puo essere maatizon un pannello
rettangolare, di adeguate dimensioni, del coloremiio proprio del tipo di
viabilita sulla quale viene installato (art. 78 aom 2 del Regolamento),
che riporti, in coerenza con quanto previsto ddll’4, comma 1,del D.L. n.
121/2002, le iscrizioni: - “Rilevamento a distargglle violazioni” ovvero,
per il caso specifico: “ Rilevamento a distanza ladelvelocita”,
eventualmente integrato con il simbolo dell’'orgah@olizia che attua il
controllo.

La distanza di installazione deve essere moltotecmta, in
particolare € necessario che non vi siano tra gnale e il luogo di
installazione delle apparecchiature di ripresa rgggoni stradali che
possano far pretendere la ripetizione del messadgpm I'intersezione.
Trattandosi di informazione puntuale e non di ségita prescrittiva non
Vi € necessita di alcuna ripetizione del segnaieneo meno l'indicazione

della “fine”.
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Si coglie l'occasione per puntualizzare che latiges delle
apparecchiature, essendo ricompresa tra le attdiitprevenzione e di
accertamento di cui all’art. 11, comma 1, letteradal Codice della strada,
costituisce servizio di polizia stradale, e pexambn pud essere delegata a
terzi, pena la nullita giuridica degli accertamemtila censurabilita delle
amministrazioni inadempienti.

Al contrario, le singole apparecchiature possosgeee noleggiate
con contratti che prevedano, altresi, gli intervdnimanutenzione, essendo
sufficiente che le stesse siano nella disponibiiegli organi di polizia
stradale, ai sensi dell’art. 201, comma 1-bisetette), del Codice della
strada.

Sempre in merito ai controlli sui limiti di veldaisi deve osservare
infine che risultano installati su alcune stradenrli luminosi che
segnalano la velocita tenuta dai veicoli che sagitagyono. Pur ispirati
dalle migliori intenzioni, tali dispositivi, soptatto se non sono seguiti da
successivi rilievi e provvedimenti sanzionatonspono risultare quasi una
provocazione ed innescare pericolose competizianutenti della strada
poco disciplinati. Per questi dispositivi non & rséata rilasciata alcuna
approvazione, che peraltro non e prevista dalleneoin vigore, e quindi
puo anche dubitarsi della loro precisione ed attsiitd.

Per qualunque chiarimento tecnico e legale in malie limitazioni
di velocita sulle strade, gli enti proprietari dissle possono rivolgersi alla

Direzione Generale per la motorizzazione di quistostero
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Tabella A
TABELLA DI RILEVAMENTO ORARIO
DEI VEICOLI RIPARTITI PER CLASSI DI VELOCITA’

Data: .....coovvvviiii e, Tempo: ...,
Localita: ...oveeeeeeeeeee e, Strada:......coovvveiiiiienn.
Ora del rilevamento: .............. Mezzo di rilevam&nt.............

Direzione del traffiCo: ..o e
Categorie rlevate: .......cooiiiiiii e

CLASSE DI VEICOLI IN TRANSITO TOTALE
VELOCITA’

(Km/ora)
15 - 20 XX 2
20 - 25 -- 0
25 - 30 XXXXX 5
30 -35 XXX XXX XXX 8
35 -40 XXX XXX XXXXXX 12
40 - 45 XXXXXX XXX X XXX XXX 16
45 - 50 XXXXXXXXXX XXX 13
50 - 55 ) 9,9,:9.9,0.0.9,.9.9,0.9.9.9.9,9,0,9.9.0.4 19
55 - 60 XXXXXXXXX XX XXX XX XAKXXX 20
60 - 65 ) 9,9,:9,0.9.9,0.9.9,0.90.9.9,0.9.9,0.9.9,9,0,0. 23
65 - 70 ) 9,9,9,0.9.9,0.9.9,0.9.9,0.9.0.0.¢ 17
70 -75 ) 9,9,0,.90.9.9,0.9.9,0.9.9,0.9.9.9,0.0. 19
75 - 80 XXXXXX XXX XX XX 13
80 - 85 XXXXX XXX 8
85 - 90 XXXXXXXXXXX 11
90 - 95 XXXX 4
95 -100 XX 2

100 - 105 -- 0

105 - 110 X 1

110 - 115 -- 0

TOTALE 193

IL RILEVATORE

In questo modulo, corredato preventivamente deidhet figurano in alto, vengono indicate le
varie unita veicolari in transito segnando una etacper ogni veicolo in corrispondenza della

rispettiva classe di veicoli.
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Tabella B

TABELLA DELLE FREQUENZE PERCENTUALI (f%)

E DELLE FREQUENZE CUMULATE PERCENTUALI (fc%)

Classi di vV m Frequenza | Frequenza| Frequenza
velocita (velocita (numero | percentuale| cumulata
Km/ora media) dei veicoli % percentuale
Km/ora in ogni Fc%
classe)
1 2 3 4 5
15 + 20 17,5 2 1 1
20 + 25 22,5 0 0 1
25 + 30 27,5 5 2,6 3,6
30 +35 32,5 8 4,1 7,7
35+40 37,5 12 6,2 13,9
40 + 45 42,5 16 8,3 22,2
45 + 50 47,5 13 6,7 28,9
50 + 55 52,5 19 9,9 38,8
55 + 60 57,5 20 10,4 49,2
60 + 65 62,5 23 11,9 61,1
65 + 70 67,5 17 8,8 69,9
70 +75 72,5 19 9,9 79,8
75 + 80 77,5 13 6,7 86,5
80 + 85 82,5 8 4,1 90,6
85 + 90 87,5 11 5,7 96,3
90 + 95 92,5 4 2,1 98,4
95 + 100 97,5 2 1 99,4
100 + 105 102,5 0 0 99,4
105 + 110 107,5 1 0,6 100
193 100

| valori delle frequenze percentuali (col. 4jisavano con una proporzione. Ad esempio: per i

19 veicoli dalla classe 50 + 55 Km/h, avremo: 193 = X : 100, dacui X =9,9 .

| valori della frequenza cumulata percentuate). (5) si ottengono dal corrispondente valore
della frequenza percentuale, cui vengono sommiditiquelli che lo precedono nella colonna.
Esempio: per V =30 + 35 Knrisulta: fc%=41+26 +1=7,7.
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Tabella C

CURVA DI DISTRIBUZIONE CUMULATA DELLE FREQUENZE
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La curva si costruisce per punti, riportando inssi valori delle velocita, ed in ordinata i ¢spondenti
valori delle frequenze cumulate percentuali, chdesumono dalla col. 5 della tab. B.
Nell’esempio in figura, la velocita corrispondeatB85° percentile € di 77 Km/ora.
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3. ORDINANZA SUL RETRO DEI SEGNALI

In conseguenza di alcuni pronunciamenti di giudicpace, spesso
contrastanti, ripresi anche da organi di stampanerasi utenti della
strada, organi di polizia stradale, ed enti prdpriedi strade, hanno
sollecitato un chiarimento da parte di questo renes sulla corretta
interpretazione del comma 7 dell’'art. 77 del Reg@ato di esecuzione e
di attuazione del Codice della Strada.

Il comma in questione recita:

“Il retro dei segnali stradali deve essere di coloreutro opaco. Su esso
devono essere chiaramente indicati I'ente o 'amstiazione proprietari
della strada, il marchio della ditta che ha fablato il segnale e I'anno di
fabbricazione nonché il numero dell'autorizzazi@moacessa dal Ministero
dei lavori pubblici alla ditta medesima per la faiazione dei segnali
stradali. L’insieme delle predette annotazioni n@uo superare la
superficie di 200 cm?2. Per i segnali di prescriapad eccezione di quelli
utilizzati nei cantieri stradali, devono essereatfati, inoltre, gli estremi
dell’ordinanza di apposizione”.

Si domanda, in sintesi, se la mancanza sul retrsetmali degli
elementi sopra riportati, ed in particolare gliresti dell'ordinanza nel
caso dei segnali prescrittivi, rende inefficacegsali stessi.

Si coglie I'occasione per una piu generale disanuel comma
richiamato anche alla luce di disposizioni intemensuccessivamente alla
sua pubblicazione.

La prima questione riguarda la colorazione debrdel segnale, che
deve essere di colore neutro. La norma non fissacoforazione precisa,
che puo essere scelta dal produttore ovvero dal'@noprietario della
strada, purché tale colorazione non crei confusiooe un qualsiasi

segnale o altra forma di messaggio, e non crei @dialbaento. E' noto
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infatti che se il supporto € in alluminio o in aoi inox o zincato, senza
alcun ulteriore trattamento superficiale, lo steggo riflettere la luce del
sole o di altra fonte luminosa che, per particolareentamento e in
determinate ore o circostanze, puo risultare aldoatgl per gli utenti della
strada, con ovvie conseguenze in termini di fastiei di pericolosita.
Condizione essenziale dunque e che il retro delaeqon sia riflettente.

Altra questione concerne il numero della autozznae concessa dal
Ministero alla ditta che fabbrica i segnali.

In proposito occorre preliminarmente chiarire dret. 45 del
Nuovo Codice della Strada prevedeva che la fabhooa dei segnali
stradali fosse consentita solo alle imprese awtatez dall’'lspettorato
Generale per la Circolazione e la Sicurezza Steadal Ministero dei
lavori pubblici, e gli artt. 193, 194 e 195 del REgnento di esecuzione
dello stesso Codice dettagliavano le condizionirequisiti che dovevano
essere posseduti dalle imprese autorizzate.

L'art. 102, comma 1, lettera c), del D. Lgs. 3a&8n. 112, ha
soppresso la funzione amministrativa svolta dgléksorato, tesa al rilascio
delle autorizzazioni alla costruzione di segnatestradale verticale. Per
garantire comunque un livello adeguato di qualigd segnali I'allora
Ministero dei lavori pubblici ha emanato la ciraelan. 3652 del 17.06.98,
in vigore dal 21.01.1999, con la quale é stato iptevche leimprese
costruttrici di segnaletica stradale verticale devoo conseguire una
certificazione di conformita del prodotto per poterfornire i segnali da
loro fabbricati ai vari enti proprietari di strade.

Con successiva circolare n. 1344 dell'11.03.9%ag¢asprorogata
I'entrata in vigore all’1.05.99.

Pertanto sul retro di ogni segnale il produttandpuogo del numero

di autorizzazione alla fabbricazione previsto damma 7, dell'art. 77

richiamato, nello stesso spazio di c®B0, deve apporre il marchio
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dell’Organismo di certificazione ed il relativo neno del certificato di
conformitd di prodotto rilasciato (punto 7 dello h8ma per la
certificazione di prodotti relativi alla segnaletistradale verticale, allegato
alla circolare n. 3652 del 17.06.98).

Si rammenta che nell’attuale assetto degli Orgigillo Stato la
materia di cui si sta trattando e di competenzkadztezione Generale per
la Motorizzazione del Ministero delle Infrastrugus dei Trasporti.

Per quanto attiene invece agli estremi dell'ordaaadi apposizione
dei segnali prescrittivi si rammenta che l'art. & tluovo Codice della
Strada attribuisce agli Enti proprietari di stradeompito di provvedere
alla regolamentazione della circolazione con omireamotivate e rese
note al pubblico mediante i prescritti segnali.

Le ordinanze hanno essenzialmente lo scopo ditilegre la
collocazione dei segnali e per fissare termini dcadrenza del
provvedimento connesso, anche in funzione dell@rtdel citato Codice
che, al comma 3, prevede il ricorso contro i praiwenti e le ordinanze
che dispongono o autorizzano la collocazione dinakgica entro un
termine che decorre proprio dallo stesso provvedime

L'utente della strada, ai sensi del comma 2 d#lB& del Nuovo
Codice della Strada, € tenuto comunque al rispdéle prescrizioni
imposte con la segnaletica presente su strada,sedggetto alle eventuali
conseguenze sanzionatorie, dal momento che i segnglanto installati,
esplicano comunque la loro funzione.

E’ del tutto inverosimile che un utente della dagpossa immaginare
di rispettare 0 meno una prescrizione solo in videll'adempimento
formale costituito dal riportare sul retro del salgndi alcune indicazioni.
In cid confortati anche dalla deroga per i segirapiegati nei cantieri

stradali, espressamente richiamata nel comma aden7.
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La mancata apposizione degli estremi dell’ordimanaella
fattispecie in esame, non costituisce presuppodtmeo a rendere la
prescrizione inefficace.

Di converso, laddove il legislatore, dalla mancapgosizione sul
segnale degli estremi autorizzativi, ne ha volaodiscendere una vera e
propria causa di inefficacia dello stesso, lo hpressamente indicato,
come per i segnali di cui all’art. 120 del Regolatoedi esecuzione e di
attuazione che al comma 1, lettera e), per i seghapasso carrabile
prevede:”...la mancata indicazione dellente e degéstremi
dell’autorizzazione comporta 'inefficacia del d#o...".

A sostegno di tale posizione si richiama anchedatenza
della Cassazione civile, Sezione lll, n. 6474 @&0%.2000.

L'utente della strada pud invece correttamente epadre di
conoscere del contenuto della ordinanza rivolgenaldsnte proprietario
della strada, cosi come puo segnalare allo stegsolee eventuali carenze
circa gli elementi di cui si sta trattando, al foieuna loro regolarizzazione.

Si richiama comunque I'attenzione degli enti pretari delle strade,
e dei costruttori di segnaletica stradale verticald puntuale e preciso
adempimento previsto dall'art. 77, comma 7 del Ragento, anche al
fine di evitare un inutile contenzioso.

Si richiama infine I'attenzione su un ulterioraarimento. Il comma
7 dell'art. 77 piu volte richiamato stabilisce lenatazioni da riportare sul
retro dei segnali stradali, ma non ne precisa lelata di iscrizione o
applicazione. E’ di tutta evidenza che la condieiahea garantire e la
inalterabilita delle iscrizioni sotto I'effetto dieggenti atmosferici e delle
altre sollecitazioni cui sono soggetti i suppodi segnali.

Condizione che pud essere agevolmente garantitaverso
serigrafia con inchiostri indelebili del tipo di e€li impiegati per

serigrafare la faccia utile del segnale, o conglimazione di inserti adesivi
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il cui collante sia compatibile col supporto e ni@cilmente rimovibile
senza strapparlo. Possono essere accettate anctEom manual,
chiaramente leggibili, purche realizzate con instrioindelebili o altri

sistemi parimenti efficaci.
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4. BILINGUISMO - DIALETTO

Anche sulla diffusione, in alcune parti del temwd nazionale,
dell'uso di segnaletica stradale verticale di iadione con iscrizioni in piu
lingue od addirittura con iscrizioni in idiomi ldgasono pervenute
numerose segnalazioni, soprattutto da utenti defifada e tecnici del
settore, che in alcuni casi lamentano la scarsaaEmsione del messaggio
riportato, ovvero chiedono se tale pratica sia eoti.

Alcuni enti proprietari di strade che hanno irstal segnali siffatti
giustificano [l'iniziativa con non ben identificatesigenze di tutela di
identita culturali locali. Orbene, € noto che lagrsaetica stradale
costituisce uno dei piu efficaci sistemi attivigiturezza stradale, e che per
esplicare al meglio la propria funzione necessita nibdalita di
installazione, e rappresentazione dei messaggiadmettere, inequivoche,
in maniera da evitare qualsiasi incertezza o irsi@oe da parte dell’'utenza
stradale. Inoltre, per evitare che gli stessi ng@Esaossano essere
interpretati in maniera diversa, € previsto dalewiig Codice della strada
(art. 37, comma 6) che la “segnaletica stradalponde a criteri di
uniformita sul territorio nazionale, fissati concdeto del Ministro dei
Lavori Pubblici nel rispetto della normativa intammonale vigente”.

Il testo appena richiamato replica quanto riportaiella parte
preliminare della convenzione mondiale sulla segjica stradale, aperta
alla firma a Vienna I'8 novembre 1968, come emeadaB0 novembre
1995, recepita anche dall'ltalia con la legge 5litudg 995, n. 308. I
preliminare cosi recita: “Le parti contraenti rio@eono che l'uniformita
internazionale dei segnali e simboli stradali éadeégnaletica orizzontale é
necessaria per facilitare la circolazione stradal®rnazionale e per

accrescere la sicurezza sulle strade”.
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Lo scopo € evidente e le norme italiane sulla rietecepiscono la
convenzione in maniera pressoché integrale. Pederenil panorama
segnaletico il piu comprensibile possibile peritsite privilegiata una
rappresentazione per simboli ogni volta che é gtassibile riducendo al
minimo il ricorso alle iscrizioni. Ove queste sonecessarie, come per |l
caso della segnaletica di indicazione nelle suevarddivisioni (art. 39,
comma 1, lett. C) del Codice), e previsto I'impiedglla lingua nazionale,
con la possibilita di una ulteriore lingua nelle@rgeografiche bilingue
(art. 125, commi 5 e 6 del Regolamento di esecezibel Codice della
strada).

Anche in questo caso si e replicato quanto ripordalla richiamata
convenzione agli artt. 8 e 14 in relazione allgizsoni sui segnali stradali.
In particolare il comma 5 dell'art. 8 cosi recitde iscrizioni saranno
apposte nella lingua nazionale, o in una o piudengazionali, e, inoltre, se
le parti contraenti lo ritengono utile in altre dure, in particolare nelle
lingue ufficiali delle Nazioni Unite”. Il successvart. 14 precisa poi che
non sono consentite piu di due lingue.

Appare evidente che la deroga alla iscrizioneaigisolo a favore di
lingue ufficiali, anche per facilitare una utenzeadale di altre nazioni, e
non per i dialetti, che sono sempre diversi a seaalella localita.

Sullargomento il Ministro dei Lavori Pubblici ptempore si e
anche espresso formalmente con la Direttiva 24bmt@000, paragrafo
5.3.2.

Il diniego all’'uso dei dialetti sui segnali stréida correlato a quanto
precede e non vuole certo mortificare identita liczaulturali.

Sarebbe del tutto singolare la pretesa di tutelarepatrimonio
culturale attraverso la violazione di norme.

D’altra parte una iscrizione in dialetto non esplalcuna utilita nei

confronti di una utenza stradale non del luogo, @aup creare in questa
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incertezza e difficolta nel comprendere il messaggieraltro diverso
magari lungo lo stesso percorso; e nel contemporisatia utile neppure
per 'utenza del luogo, che avendo familiarita tmstesso, non ha bisogno
della specifica informazione.

Unica eccezione al principio appena esposto ea siarodotta
dall’art. 1, comma 2ter, del d.l. 27 giugno 2003181, convertito in legge
1° agosto 2003, n. 214, che ha modificato I'art.d8¥ Codice della strada
prevedendo un comma 2 bis che cosi recita: “Gli éintui al comma 1
possono utilizzare, nei segnali di localizzazioeitoriale del confine del
comune, lingue regionali o idiomi locali presengila zona di riferimento,
in aggiunta alla denominazione nella lingua itadian

Il segnale di localizzazione di che trattasi e tdéb facoltativo, puo
essere installato unicamente sul confine del tgmitcomunale (non del
centro abitato), ed e previsto dal terzo periodocdenma 4 dell’art. 134
del Regolamento di esecuzione del Codice delladatime: “Segnale
rettangolare a fondo marrone di dimensioni ridotte”

Da tutto quanto precede risulta che é possibilertare sui segnali
sopra descritti anche le iscrizioni in dialetto, nme nessuna iscrizione
dialettale pud comparire sui segnali di “centrotatbi’ di cui all'art. 131
del richiamato Regolamento di esecuzione del Codaléa strada, o su
altri segnali di indicazione.

Quanto sopra ovviamente non costituisce impedimattimpiego
del dialetto in altri tipi di messaggistica (puldfaria) o in sedi appropriate
(punti di informazione esterni alla carreggiata) mmodo da non creare

confusione con la segnaletica stradale.
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5. ATTRAVERSAMENTI PEDONALI COLORATI O
RIALZATI

Si & avuto modo di osservare negli ultimi anipirdliferare di alcune
iniziative, pur ispirate dal desiderio di consegumigliori condizioni di
sicurezza stradale, che non incontrano il consehsquesto Ministero
perché a volte risultano invece peggiorative, altstke non adeguate allo
scopo che si vogliono prefiggere, o addirittur&imlazione di norme.

Si allude alla realizzazione di particolari colmomi del fondo
stradale (rosso, azzurro o verde) in corrispondelegdi attraversamenti
pedonali ed ai rialzi della piattaforma stradale darrispondenza di
attraversamenti pedonali o ciclabili o di intelisez

In merito alla prima questione occorre premettdre non vi sono
allo stato norme che impongono una particolare raalone del manto
stradale, per quanto in Italia la quasi totalitdledestrade destinate al
transito di veicoli a motore hanno pavimentaziome conglomerato
bituminoso, come noto di colore particolarmenterectendente al nero, e
con caratteristiche superficiali tali da garantaemigliore aderenza delle
ruote dei veicoli.

Riguardando la questione sotto I'aspetto squigtam strutturale,
nulla vieta la realizzazione di un manto stradalecalore diverso per
evidenziare particolari tratti di strada od evidamz una specifica
destinazione della stessa o di corsie riservatee@dintersezioni, aree
pedonali, piste ciclabili, ecc...), se la coloraziane@seguita in pasta nel
conglomerato, ed e dimostrato che gli eventualitailcion ne alterano le
caratteristiche fisiche e meccaniche, ovvero sengiino prestazioni
comungue paragonabili e durature nel tempo anchelaaione al colore.

Diverso € l'approccio se la colorazione del fondtadale é

localizzata in corrispondenza dell’attraversamepéalonale e realizzata
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utilizzando vernici. In tal caso si rientra a tugti effetti nel campo della
segnaletica stradale orizzontale e di conseguatz®tatica € vietata.

Risulterebbe infatti in contrasto con quanto ®viall’art. 137
comma 5 del Regolamento di esecuzione del Coditla deada, che
elenca i colori che si possono impiegare per iha&gmento orizzontale e
ne specifica I'impiego.

Le colorazioni di che trattasi non sono previsteneppure a livello
internazionale si ritrovano indicazioni diverse.chAr la piu recente norma
europea EN 1436, relativa alle prestazioni su atrddlla segnaletica
orizzontale, non fa cenno a colori diversi dal b@me dal giallo.

Al di la della considerazione appena svolta, chea se é gia
sufficiente a chiarire il motivo del diniego allafdsione di tale pratica,
altre motivazioni di natura tecnica si possono fdare per dissuadere dal
perseverare da parte di chi ha gia attuato prowvedi similari:

- non e disponibile una documentazione che dimaosteflicienza di
gueste iniziative, né in termini di migliorata siemza, né in termini
di permanenza nel tempo di adeguate caratteristichderenza del
fondo stradale e del colore. Alcune sperimentazebrsuo tempo
autorizzate da questo ufficio hanno dato esito tm& sono anche
pervenute segnalazioni che confermano i timoriegjaressi circa le
prestazioni di tali soluzioni, specie nei confrodéi veicoli a due
ruote;

- Tlillusione che lattraversamento pedonale cosilizeato risulti
meglio visibile € presto smentita dal tempo e daltanediata
constatazione che utilizzando un qualsiasi coloréonldo diverso
dal grigio scuro o dal nero del conglomerato bituwso si riduce |l
rapporto di contrasto tra i colori e si riduce gliianche la visibilita
dell’attraversamento. Cosa che peggiora ulterioten@ncondizioni

di scarsa visibilita, notturne o sotto bagnato.
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- gli attraversamenti pedonali non regolati da sensagono inoltre
individuabili ed indicati con i prescritti segnalerticali (art. 135,
comma 3, del Regolamento e fig. 11.303) per cui somavvisa la
necessita di ulteriori accorgimenti.

Se proprio si vuole ottenere una migliore evidedela zebratura
meglio il ricorso a materiali piu performanti (veilan proposito le norme
UNI-EN 1423, 1424, 1436, 1824, 1790, 12802), chkiedono anche una
minore manutenzione, piuttosto che modificare ilom® del fondo che
certamente comporta oneri manutentivi superiorreoli rischi gia
paventati, e pud comportare responsabilita pertaaénnconvenienti o
danneggiamenti di veicoli o pedoni, che abbianericarsi per effetto di
tali iniziative, a carico dell’ente proprietario lide strada che le ha
autorizzate.

Non é inutile ancora una volta rammentare chetghtiidella strada
riconoscono e rispettano la segnaletica formalmenéeista dal Codice
della strada, che deve essere uniforme su tugoritorio nazionale.

Per quanto attiene ai rialzamenti della piattafostnadale, gli stessi
sono in genere adottati dagli enti proprietaritdhde come dispositivi per
rallentare la velocita. In questa utilizzazione quos essere trattati come
segnali complementari ai sensi dell'art. 42, comndel Codice della
strada, e quindi trovano spazio nel presente disane.

Le opere in questione non devono essere confuse icdossi di
rallentamento della velocita ai sensi dell'art. 1d@8] Regolamento di
esecuzione e di attuazione percheé la loro geometimagenere diversa da
guanto previsto nella norma richiamata.

Le stesse opere si configurano quale modifica dedfilp
longitudinale delle strade interessate e per esse an si puo riferire

strettamente a norme di segnaletica quanto a nzativiatecniche, di
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opportunitd o necessita che I'Ente proprietaridadstrada puo e deve
valutare.

Tali opere possono essere eseguite, utilizzanderraatidonei, e
garantendo comunque la percorribilita. In tal cEmte proprietario si
assume la responsabilita per eventuali inconveneeunianneggiamenti di
veicoli che abbiano a verificarsi per effetto detedifiche, nei confronti
degli utenti che circolano nel rispetto delle presoni presenti, che
devono essere coerenti con la geometria del rialzo.

La geometria deve garantire le necessarie minimaizoni di
scavalcamento da parte delle normali autovettarparticolare quelle con
carenatura bassa, per cui si consiglia di valutstentamente l'altezza
ovvero la lunghezza delle rampe.

Si osserva che spesso | rialzi sono eseguiti comarenepisodiche
puntuali, senza uno studio accorto sulla loro geoajesui materiali con
Ccui sono realizzati e soprattutto sul loro posiaimento.

Non e qui il caso di ripetere le argomentaziomilt®/con la direttiva
per la redazione, adozione ed attuazione dei pidoani di traffico, in data
12 aprile 1995, ma vale la pena di rammentare clyemnerale le misure di
regolamentazione della circolazione nei centri aabisono ispirate al
criterio della migliore fluidificazione del traffo, senza impedimenti, sulla
viabilita principale o di attraversamento, che fiegsa spostamenti su piu
lunghe distanze; ed a provvedimenti di gestiontadslsta e di tutela delle
utenze deboli (bambini, anziani, invalidi, cicljstecc...) nelle isole
ambientali (punto 3.1.2 della direttiva), dove giostamenti sono per lo
piu pedonali o0 comunque su piu brevi distanze.

Di conseguenza non e opportuno, né consigliakelajzzare rialzi
nel primo caso. Il provvedimento potrebbe risultaggdirittura
controproducente. Infatti, come gia accennato edgrafo 2.6, la velocita

desiderata da un utente della strada e quellawhegsere attuata nelle piu
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favorevoli condizioni di ambiente, di geometrialdedtrada e di traffico,
tesa a minimizzare il tempo di viaggio. Intenzionahte, o istintivamente,
'utente & portato a recuperare le eventuali perdit tempo incontrate
lungo l'itinerario per cercare di contenere il teomgh spostamento e quindi
ad ogni rallentamento, comunque indotto, conseguldo un aumento
dell’'andatura per recuperarlo, riducendo cosi itgime di sicurezza.

Non va trascurata anche l'eventualita che gli tuteella strada
possono scegliere di conseguenza un diverso itineche potrebbe
spostare il problema che si intende risolvere madstcontigue.

Viceversa, nelle isole ambientali, le misure ditigaizione della
velocita, tra cui anche i rialzi della piattafornsradale, sono meglio
tollerate ed accettate, proprio in virtu di un nmma@ondizionamento sulla
condotta di guida data la diversa natura dello tspesnto, e spesso
condivisa.

Va da se che devono ricorrere le condizioni pereldizzazione di
tali misure. Vale a dire la effettiva necessitautielare una utenza debole a
fronte di accertati comportamenti pericolosi da t@ardell’utenza
motorizzata, 0 una storia pregressa di incideatalihita ad una oggettiva
difficolta od impossibilita di conseguire migliosgcurezza con le consuete
attivita di controllo e repressione delle violazion

Non devono essere trascurate opportune valutagonico-pratiche
sui luoghi di impianto. E’ ovvio che il transito dn veicolo su un rialzo
della piattaforma stradale indurra necessariamsoiidalzi con vibrazioni
anche nell'ambiente circostante; vibrazioni tantml [ntense quanto
maggiore € la massa dei veicoli ammessi a trapsige nelle immediate
vicinanze vi sono edifici occorre accertarsi che Vdrazioni non
peggiorino la qualita della vita degli occupantddirittura danneggino le

strutture o tamponature, per non incorrere in @sta di risarcimento.
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Allo stesso modo occorre preoccuparsi dello smehito delle
acque di ristagno e, specie nelle localita soggeftequente innevamento,
istruire gli addetti alla rimozione della neve arla presenza dei rialzi per
non danneggiare le macchine spazzaneve o distriggestessi rialzi.

In ogni caso si suggerisce di non installare i ufatti di che trattasi
in prossimita delle sedi di organi di Polizia oislituzioni che operano
anche in condizioni di emergenza, o lungo i congetorsi dei veicoli di
trasporto pubblico o di emergenza al fine di notmcdare o rallentare la
loro attivita.

Le considerazioni appena svolte sono ovviamenlidevanche con
riferimento ai dossi di rallentamento della velagiprevisti dall’art. 179
del Regolamento di esecuzione, di cui si e fattanoenel paragrafo 5.6
della Direttiva 24 ottobre 2000.
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6. SEGNALI TURISTICI E DI TERRITORIO E
SEGNALI CHE FORNISCONO INDICAZIONI DI
SERVIZI UTILI

Si rileva frequentemente confusione tra gli addetiavori e gli enti
proprietari di strade sulla lettura e conseguepidi@azione delle norme
che regolano la pubblicita sulle strade (artt. da%46 del Regolamento), e
guelle che regolano i segnali turistici e di temib (art. 134 Regolamento),
e | segnali che forniscono indicazioni di servifiliu(art. 136 del
Regolamento).

Spesso, infatti, tali segnali vengono confusi etipamente con le
“preinsegne” o con i “cartelli” pubblicitari gener@o quindi altrettanta
confusione o distrazione nella utenza delle strade.

Si ritiene qui utile rammentare che le differerza un segnale
stradale e un cartello o altro mezzo pubblicitesomo innumerevoli: di
natura giuridica, di principio, tecnologiche, dippmesentazione e di
collocazione.

L’'aspetto giuridico € facilmente ricavabile dalktenta lettura
dell’art. 23 e degli artt. da 37 a 45 del Codickadstrada.

In particolare al comma 1 dell’art. 23 & espressol altro, il divieto
di utilizzazione di pubblicita che:” per dimensipforma, colori, disegno e
ubicazione possa ingenerare confusione con la Edgaastradale, ovvero
possa renderne difficile la comprensione o riddandsibilita o I'efficacia,
ovvero arrecare disturbo visivo agli utenti delldada o distrarne
I'attenzione con conseguente pericolo per la sezaelella circolazione”.

Essendo Ila segnaletica stradale puntualmente ittlesce
rappresentata nel Regolamento di esecuzione dec€oulta difficile
confonderla con altre rappresentazioni, ovvero @garla per scopi

diversi.
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Infatti, al di l1a della rappresentazione del mggsa elemento
caratterizzante del segnale stradale in linea dncgio € la sua
destinazione finale: il segnale stradale € destiradia generalita degli
utenti della strada e svolge una funzione di atghitibblica.

Il cartello o altro mezzo pubblicitario € destmahvece ad una
fascia di utenti, in genere potenziali clienti, wlge una funzione di
interesse privato.

Sotto il profilo tecnologico il segnale stradakevd essere realizzato
con specifici materiali caratterizzati da prestazipredefinite soprattutto
in termini di visibilita e leggibilitd anche notha, e puo essere costruito
solo da soggetti aventi requisiti determinati e gperano in modo da poter
certificare la conformita del prodotto; cosa che B@revista per il cartello
0 altro mezzo pubblicitario.

La rappresentazione di un segnale stradale earigidcodificata
perché deve garantire uniformita sull’intero temiid, la pubblicita per sua
natura € piu varia e lasciata alla fantasia deibfcitari salvo le poche
limitazioni poste dalle norme del Regolamento gihiamate.

La collocazione di un segnale stradale obbediscarasistema di
regole dettate dal Regolamento, finalizzate allatone di un progetto di
segnalamento che soddisfi le esigenze degli utdella strada e che
consenta la leggibilita delle informazioni con cbizza, tempestivita e
senza incertezze.

La pubblicita invece non sempre abbisogna di uokoaazione
prefissata, fatte salve ovviamente le distanzestisa punti singolari della
strada e alle altre installazioni di pubblicitaegysali stradali esistenti.

Ritornando alla questione specifica che qui oréeressa, Si
evidenzia che i segnali stradali di cui all'art418 136 del Regolamento,
ad eccezione di quelli che avviano ai posti di ps@occorso, fanno carico

ai soggetti interessati sia per l'installazione ¢® la manutenzione, e
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sono comunque subordinati alla autorizzazione dehune o dell’ente
proprietario della strada, secondo l'ubicazionpet® ai centri abitati (art.
134 Regolamento e art. 37 Codice).

Gia con la direttiva 24.10.2000 (paragrafo 5.3i23 avuto modo di
richiamare [I'attenzione sullargomento senza puypam rilevare
apprezzabili miglioramenti. Nel confermare quani® gspresso in quella
sede si ribadisce che le indicazioni di cui all'ét84, ad eccezione di
quelle alberghiere, possono essere collocate inzipns autonoma e
singola solo sulle strade che conducono direttaenehluogo segnalato, e
solvo casi di impossibilita, a non piu di 10 Kmdistanza dal luogo. In
altre parole possono essere installate solo aftialintersezione utile entro
un raggio di 10 Km, e, se non vi & una interseziemeo tale raggio, sulla
stessa strada alla distanza massima di 10 Km, sécuzaa ripetizione.

Per le indicazioni industriali, artigianali e comroiali (art. 134
comma 1, lettera b), sulle strade extraurbanegmnale d’avvio a singole
aziende possono essere installati solo se noneesis zona di
concentrazione delle attivita, e solo se le aziestsse costituiscono
origine e destinazione di un consistente traffiexolare. Per la distanza di
installazione, valgono le disposizioni sopra riptat

Si ribadisce ancora una volta che dove esistone b attivita € il
segnale collettivo di “zona” che puo essere impiggmentre le singole
attivita possono essere indicate all’interno dediaa.

Si evita cosi quell'indecente proliferare di irazeoni che invadono
tante aree di intersezione sulla rete stradala|tpedifficiimente leggibili.

Per le indicazioni di servizi utili (art. 136, cam 1), i segnali
possono invece essere installati nelle immediattnamze del servizio
segnalato; essi possono altresi essere integmatipaanelli riportanti la

distanza in metri, lasciando intendere che il skgséesso deve essere

46



realmente “prossimo”, e non a chilometri di distangpecie su viabilita
ordinaria.

E’ altrettanto ovvio che lo stesso concetto puéess inteso in
maniera pil ampia, sempre contenuta, per instalam autostrada o su
strade extraurbane principali.

Le norme richiamate sono finalizzate a consentaleune
installazioni veramente utili, evitando il proliéee incontrollato di segnali.
Si raccomanda pertanto una attenta e approfonslitattoria da parte
dell’ente che autorizza.

Negli ultimi anni si € avuto modo inoltre di assig, sulle strade
italiane, ad un utilizzo disinvolto di “pre-insegneealizzate in tutto con
una rappresentazione tipica dei segnali stradalirdzione con contenuto
di pubblicita.

Esempio tipico e quello dellimpiego di frecce Bsalgtiche
realizzate con dimensioni e raffigurazione com&in 11.13/a o 11.13/b del
Regolamento, che indirizzano verso singoli eseammmerciali nei centri
abitati (ristoranti, bar, negozi i piu disparati).

Allo stesso modo spesso si ritrovano installazairsegnali stradali
di servizi utili nei quali I'abbinamento con la exaale denominazione del
servizio non avviene nel rispetto delle norme rag@ntari (comma 1 art.
136 Regolamento). La sola denominazione & conaesuib nello spazio
del segnale al di sotto del simbolo.

Vengono invece spesso realizzati abbinamenti cem & propri
cartelli pubblicitari, affiancati al segnale stregacon simboli, marchi od
altre diciture, oltre alla denominazione del saoyim difformita di quanto
previsto dall'art. 77, comma 6 del Regolamento.

Per quanto detto in precedenza € evidente chepttaliche sono
vietate perché costituiscono un impiego irregoldiresegnaletica stradale

per finalita di pubblicitd che pud essere sanateom@ma dell’'art. 45 del
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Codice o perseguita a norma dell'art. 23 dello sste€odice se non
autorizzata.

L’eventuale regolarizzazione potra essere conseatitorizzando, se
ne ricorrono le condizioni, pre-insegne realizzatestallate nel rispetto
delle norme regolamentari (in particolare art. e&@nma 4, Regolamento),

o segnali in tutto conformi al dettato del richidmarticolo 136.
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7. CIRCOLAZIONE E SOSTA DELLE
AUTOCARAVAN.

L’argomento e gia stato trattato, sia pure sic#gtiente nel punto
5.1 della direttiva 24 ottobre 2000, in relazioneviai piu ricorrenti dei
provvedimenti che dispongono la collocazione dnségfica stradale.

Anche in questo caso si € avuto modo di accersoprattutto
attraverso numerose proteste avanzate da campeiiigti proseguono
attivita di regolazione della circolazione, in pestare da parte dei
comuni, che li vedono spesso danneggiati e a dadtximinati quali utenti
della strada.

Non e inutile, in proposito, ripercorrere le tapgee hanno portato
alla attuale formulazione degli artt. 54, commadettera m), 56, comma 2,
lettera e) e art. 185 del Codice; e art. 378 dgJdRemento, che trattano la
materia.

Gia con la Legge 336/91 (detta Legge Fausti) ilislatpre era
intervenuto, per evitare gli annosi contenziosi ¢eanperisti e Pubblici
Amministratori, con una ratio semplice e chiaréy atesso tempo, tuttavia,
la Legge 336/91 fu una legge d’indirizzo, poiché mwevedeva sanzioni,
sia per i Pubblici Amministratori, sia per quei gaggi ed aree attrezzate
riservate alla sosta e al parcheggio delle autwearaeventualmente
inadempienti.

Con la Legge 336/91 il nostro Paese fu il primoHoropa a
disciplinare la circolazione delle autocaravan (goemente definite
camper), portatrice di una serie di innovazioninideabili, almeno, nei

seguenti punti fondamentali:
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- la conferma che le autocaravan sono autoveicebre parificati a tutti
gli altri autoveicaoli,

- la conseguente netta distinzione tra il “sostard™campeggiare”,

- la previsione dell’'allestimento di aree attreezaservate alla sosta e al
parcheggio delle autocaravan al fine di poterlenginte inserire nei PRG
nonché della realizzazione, presso tali aree, riedsf le autostrade e |
campeggi, di impianti igienico-sanitari atti ad egliere i residui organici e
le acque chiare e luride raccolti negli appositipiamti interni delle
autocaravan.

Un intervento, pertanto, complessivamente tescompovere e non
ad impedire la circolazione alle autocaravan.

Il legislatore e successivamente intervenuto, senger evitare gli
annosi contenziosi tra 1 possessori delle autoearawe Pubblici
Amministratori, inserendo in toto i principi dellaegge n. 336/91 nel
nuovo Codice della Strada.

Secondo la chiara, univoca volonta di legge, asiséell’art. 185, 1°
comma del Codice della Strada: “i veicoli di cufaat. 54, comma 1,
lettera m), ai fini della circolazione stradale genere e agli effetti dei
divieti e limitazioni previsti negli articoli 6 e, Bono soggetti alla stessa
disciplina prevista per gli altri veicoli”.

Analizzando in modo piu dettagliato le ordinanze @eibblici
Amministratori si ritrovano le piu disparate motni@ni per giustificare le
limitazioni alla circolazione della categoria dit@eicoli in esame.

Talvolta, il comune vieta la sosta e la circolagalle autocaravan
attraverso un’ordinanza motivata dalla necessitaatiiaguardare 'ordine
pubblico o la sicurezza pubblica.

Quando si parla di Ordine Pubblico si fa riferineeatquell'insieme
di principi propri del nostro ordinamento giuriditzocui tutela € necessaria

per l'ordinato svolgimento della vita sociale. Imroposito la Corte
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Costituzionale, con sentenza n. 9 del 19 giugn®,18a dato di questo
concetto giuridico la seguente nozione: “Ordinel#igb e la situazione in
cui sia assicurato a tutti il pacifico esercizio deitti di liberta e in cui il
singolo possa svolgere la propria lecita attivéadza essere minacciato da
offese alla propria personalita fisica e moralBoglinato vivere civile che
e indubbiamente meta di uno stato libero e demigorat

Quando si parla di sicurezza pubblica, inveceasiferimento a un
concetto piu ristretto perché tale sicurezza ecassia quando risultano
salvaguardate la incolumita e la integrita fisicenrale e patrimoniale dei
cittadini.

Pare dunque alquanto inverosimile che il solo wei€autocaravan”
possa rappresentare con la sua circolazione sufoter una turbativa
all’ordine e alla sicurezza pubblica.

Pertanto, non conforme a legge, sotto il profildad&iolazione di
legge e dell'eccesso di potere, dovrebbe esseneutdt I'ordinanza che
interdica la circolazione o l'accesso alle autoganaper asserite esigenze
di “tutela dell'ordine, della sicurezza e dellaegaipubblica”.

In altri casi viene vietata la sosta e la circala® alle autocaravan
sulla base di un’ordinanza motivata dalla necesditasalvaguardare
'immagine e, soprattutto, I'igiene e la sanita plita.

In occasione di alcuni di questi provvedimenti plocomune fa
presente che nella zona si trovano determinati eggipevidenziando che
le autocaravan, pur essendo autoveicoli dotatediia igienici tali da non
incidere negativamente, in alcuna misura, sullaengi del territorio,
dovrebbero recarsi obbligatoriamente nelle stratprivate.

[I' Pubblico Amministratore giustifica il proprio @vvedimento
sostenendo che il suo obiettivo e solo quelloehdre “... abusi di carattere
igienico-sanitario connessi allo scarico d'acqueéene bianche sulla

pubblica via ...".
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Altra motivazione tipica € quella di “.... prevenigualsivoglia
pericolo di infezioni virali o di malattie infettey la cui insorgenza puo
verificarsi per I'incontrollato e disordinato dejgosdi liguami e materie
organiche oltre che dei rifiuti solidi ...".

Cio che si pud tuttavia osservare, relativamente atdinanze
contingibili e urgenti motivate sulla base dellgemza di tutela dell'igiene
pubblica, € che spesso questi provvedimenti, sténtgenericita delle
espressioni usate e l'assenza di qualsivoglia atemento indicatore,
limitano la circolazione delle autocaravan sullagdi motivi che non sono
certo riconducibili alle affermate esigenze di mexione degli
inquinamenti.

D’altronde, le autocaravan, per il loro allestineerdono proprio gli
unici autoveicoli, in quanto hanno serbatoi di @t delle acque inerenti
cucina e bagno, che, sempre che naturalmente siabdamente ed
idoneamente attrezzate, non possono mettere icopetiigiene pubblica.

Inoltre, da un punto di vista logico-giuridico laotivazione adottata
circa “lo scarico di residui organici e acque chiar luride”, non appare
sufficiente a giustificare il provvedimento, in aquii@ I'eventuale violazione
alle norme di tutela del manufatto stradale diailart. 15, comma 1, lett.
f) e g) del Codice della strada, deve essere samtzoai sensi del
medesimo articolo, commi 2, 3 e 4.

A tal riguardo, anche il comma 6 del articolo 1Bfevede la
sanzione per la violazione prevista al comma 4nuedesimo articolo. “ é
vietato lo scarico dei residui organici e dellewsEghiare e luride su strade
ed aree pubbliche al di fuori di appositi impiagitismaltimento igienico-
sanitari”.

Da quanto sopra si evince che i comuni sono in geses degli

strumenti sanzionatori per garantire il rispetttideene pubblica, e quindi
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e ingiustificabile un provvedimento di limitazion@ tal senso alle
autocaravan.

A volte si invoca il divieto di campeggio per gifisare il divieto di
sosta per le autocaravan.

Quando si utilizza il termine “campeggiare” si feerimento a una
ben precisa condotta, ossia quella implicante fabitmento” dell’agente,
e il mezzo di cui dispone, in un luogo, mediantbegamenti permanenti al
suolo e necessita di idonee infrastrutture perg®rel le consuetudini di
vita. Inoltre, per le autocaravan vale quanto @tevall'art. 185 del CdS,
cioe si attiva il campeggiare allorché si occumpazio esterno al veicolo.

Il sostare, dunque, implica il rispetto di quantevasto dal suddetto
articolo 185 del C.d.S., laddove si ribadisce clkeeedavvenire “senza”
occupare lo spazio esterno al veicolo. In casoradot se cio avviene sulla
pubblica via, tale condotta deve essere sanzionata.

L’aprire le porte di un veicolo e discendere daditesso non e
campeggiare mentre il lasciare aperte le porte efilestre di un
autoveicolo, costituendo pericolo o intralcio pérugenti della strada, non
attiva il campeggiare ma viola I'articolo 157 deddice della Strada.

E’ indubbio che un comune possieda il diritto/d@ver intervenire
per limitare, reprimere o regolamentare il campagyi

In tal caso le ordinanze, per essere legittimgpde essere emanate
alla luce del primo comma dell'art. 185 del Codieda Strada, il quale
stabilisce che le autocaravan sono soggette alaptina prevista per gli
altri veicoli, e del secondo comma in base al quklesosta delle stesse,
dove consentita, non costituisce campeggio, ati@medd e simili se
l'autoveicolo non poggia sul suolo salvo che corutse...”.

Pertanto, nel caso di autocaravan che poggina sellile stradale con
le proprie ruote, senza emettere deflussi propmoe occupino la sede

stradale in misura eccedente il proprio ingomhn@ssenza di motivazioni
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dettate da particolari esigenze di circolazione@adrticolari caratteristiche

strutturali della strada, il divieto di sosta paletcategoria di autoveicoli

appare illegittimo.

Altro caso tipico riguarda il comune che vietactasso ad un
parcheggio alle autocaravan, consentendolo inviézawatovetture.

La motivazione di una simile ordinanza non potmadfarsi certamente sulla

presunta inadeguatezza degli stalli di sosta.

In questo caso appare opportuno riservare una peli’area di
parcheggio alla sosta delle autocaravan, tracciantleuolo appositi stalli
di sosta ed installando specifica segnaleticacaddi

Talvolta i comuni, allo scopo di impedire fisicaneta circolazione
delle autocaravan, emanano ordinanze per far lastahll'ingresso di una
strada o di un parcheggio una sbarra ad altezataidal suolo.

In tali casi, I installazione appare di dubbiaitémita, poiché:

- pare in contrasto con l'art. 118 del Regolametiisecuzione del Codice
della Strada, in quanto installato in assenzatdzaé inferiori nella strada
e/o parcheggio che ne giustifichino tecnicamemtstiallazione;

- potrebbe violare gli articoli 23 e 24 della Legge104/1992 e quanto
previsto nel D.P.R. n. 503 del 24 luglio 1996 péidimita la circolazione
e/o la sosta a chi utilizza 'autocaravan qualeliausrotesico (sul punto,
si fa notare che, in base alla Sentenza n. 32&{%stata il 3 settembre
2001, della Terza Sessione Penale della Corte dsaz@ne, il tenore
letterale del citato art. 24 della legge 104/92 rascia dubbi sulla
responsabilita penale di progettare e costruire dmriere che
impediscono I'accesso ai disabili);

- & suscettibile, oltre che di limitare la circatare stradale, anche,
eventualmente, di compromettere la sicurezza derambanché di impedire

o limitare la circolazione ai veicoli preposti aglterventi di emergenza
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guali ambulanze, veicoli dei Vigili del Fuoco, velicdella Protezione
Civile, ecc....;

- potrebbe nascondere il reale intento di violarg.'’da85 del Codice della
Strada, dal momento che impedisce alle autocardvémire degli stalli
di sosta alla pari delle altre tipologie di veicoli

Il dispositivo di che trattasi non puo essere nepptonsiderato
dissuasore di sosta come definito dallart. 180 &sgolamento di
esecuzione, bensi dispositivo di sicurezza comeigtee dalla circolare
sulla segnaletica afferente i passaggi a livellolisee elettrificate ed i
cavalcavia ferroviari (n. 1357 del 07.05.1985).

Il dispositivo infatti ha una sua utilizzazioneveola presenza di
ostacoli al di sopra della carreggiata rende neciEssin posizione
anticipata, impedire il transito (e non la sostaj pvitare che un veicolo
alto resti incastrato o non possa manovrare peaterindietro. L'assenza
di tale condizione preliminare rende difficile tewe argomentazioni che ne
giustifichino I'adozione come dissuasori di sosta.

In virtu dei casi sopra esposti si riscontrano entd cause di
illegittimita presenti nei provvedimenti aventi peggetto le limitazioni alla
circolazione e alla sosta delle autocaravan.

In particolar modo la violazione del criterio di parzialita e
disparita di trattamento, in quanto i provvedimdmtiitativi, cosi come
predisposti, risultano in violazione del principioi uguaglianza
costituzionalmente garantito, in violazione degtila3 e 16 della Carta
Costituzionale, e operano una discriminazionendélino degli utenti della
circolazione stradale.

Il provvedimento potrebbe essere ammesso, in #@strabltanto per

comprovate e motivate esigenze di circolazionedatea offrendo magari

soluzioni alternative ragionevoli. Nella maggiorrteadei casi si evidenzia

una non congrua valutazione della situazione do fistcente capo ad una
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attivita istruttoria mai effettuata, in alcuni cagimmaria e non esauriente,
ovvero effettuata in base a situazioni che presrind’interesse a garantire
la sicurezza della circolazione stradale.
In tal caso il provvedimento risulta contraddittored inadeguato a
realizzare le dichiarate finalita.

Allorquando il gestore della strada elude o ponkedaotivazioni
non certo idonee a giustificare e sorreggere kive prescrizioni, non si
puo che avere un’evidente difetto di istruttor@etda rendere illegittima la

disposizione.
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8. ALTRE QUESTIONI

Sono state poste alla attenzione di questo ministermerose
richieste di chiarimento o interpretazioni autemticanche su altre
questioni inerenti la segnaletica stradale. Di lgualhe appaiono di
interesse piu generale si ritiene utile, in questde, riportare i pareri gia
espressi perché risultino di pit ampia diffusionpee consentire un piu

uniforme orientamento delle varie amministrazioneresse.

8.1. Dissuasori di sosta e di transito.

La materia dei dissuasori di sosta € regolata’adall180 del
Regolamento di Esecuzione e di Attuazione del Nu©wdice della Strada.

Qualora i manufatti vengano installati all'interdo zone riservate
esclusivamente al transito pedonale, e pertantodgiper se inibite al
traffico veicolare, essi assumono la funzione de@w urbano, e pertanto
non necessitano di autorizzazione da parte di qudstistero, ricadendo
essi nella competenza e responsabilita dell’erdprpatario della strada.

Al contrario, l'autorizzazione prevista dal comnta si rende
necessaria qualora i manufatti vengano impiegatla nunzione di
dissuasore secondo il disposto di cui al citato 0 del Regolamento, e
cioé:

- guale impedimento materiale alla sosta abusiva;

- quale delimitazione di zone pedonali, aree diclpaggio

riservate, zone verdi, aiuole, e spazi riservatightei usi;

- quale reale impedimento al transito dei veicgia come

altezza sul piano viabile, sia come spaziamento umna

elemento e l'altro.
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In tali casi essi devono risultare visibili, e ni@vono creare pericolo
ai pedoni ( e in particolare ai bambini), per foronaltre caratteristiche.

Il collocamento in opera dei dissuasori di sostaofire subordinato
al’emanazione di apposita ordinanza.

| dispositivi possono essere di diverse tipologiearie forme, e
possono essere realizzati con materiali diversiseguentemente per essi
non e prevista omologazione, ma unicamente una rizzaaione
allimpiego, che questo Ministero fornisce, ad mgta dei Comuni,
prescrivendo talune cautele ed accorgimenti:

1. devono essere resi ben visibili, al fine di evitak@ntuali urti
accidentali in condizioni notturne o di scarsa hilga, ad
esempio con l'inserzione di elementi rifrangentcdiore giallo;

2. non devono presentare bordi a spigoli vivi, chergigiero
risultare pericolosi per bambini o pedoni disaftent

3. non devono essere impiegati in configurazione dagd meno
di integrare la loro collocazione con ulteriorirkenti, in modo
da realizzare una continuita che consenta una &hiar
individuazione della loro presenza.

In ogni caso se ne raccomanda I'impiego in aredateodi
illuminazione.

Se installati su marciapiedi rialzati non ponggaaticolari problemi,
se installati su piattaforma stradale € necesdaripresenza di idonea
segnaletica orizzontale di margine, realizzata anobn elementi lapidei
dove cio é consentito, ai sensi dell’art. 152 cordnaizl Regolamento.

Qualora I manufatti siano intesi per assolveres dlinzioni di
impedimento mobile, e dunque selettivo, al trandeoveicoli, per essi si
applica, invece, l'art. 45 comma 6 del Codice, denprocedure di
approvazione del prototipo quale dissuasore alsti@npreviste dall’art.
192 del Regolamento.
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8.2 Pista ciclabile in sede propria o su corsia esvata

Il Decreto 30 novembre 1999 n. 557 ha dettato deme per la
definizione delle caratteristiche tecniche del&ericlabili.

Per quanto riguarda i percorsi promiscui veicolasulta che taluni
Comuni su strade a senso unico di marcia, ammettmaarcia in senso
contrario dei soli velociped..

Giova osservare che tali prassi, oltre che estm@née pericolosa,
non €& conforme alle prescrizioni del Codice e detmnesse norme
regolamentari; I'art. 135, comma 25, del Regolameimifatti, afferma che,
nella strada a senso unico, i conducenti possoiizzatne lintera
larghezza.

A tal proposito risulterebbe dunque opportunarkdposizione di
una pista ciclabile in sede propria, ai sensi ddll'6, comma 2, lett. A) del
citato D.M., in quanto una eventuale corsia riseryvai sensi del medesimo
art. 6, comma 2, lett. b), sarebbe possibile selalissenso concorde a
quello delle corsie destinate agli altri veicoli.

Particolare cura deve essere rivolta alla segnalea utilizzare per
le piste ciclabili, le quali, se realizzate in squepria o0 corsia riservata,
vano individuate con i segnali di “inizio e finelldepista ciclabile” di cui
all’art. 122, comma 9, lett. b) e comma 10 del Ragento (figg. 11.90 e
11.91).

Tali segnali vanno ripetuti ad ogni interruziot@nne nel caso che
la continuita della pista sia assicurata dal retati‘attraversamento
ciclabile” della carreggiata nelle aree di intersee, ai sensi dell’art. 146,
comma 1, del Regolamento; esso va realizzato canol@alita di cui ai
successivi commi 2 e 3, come indicato nella figt3¥.

L'attraversamento ciclabile va debitamente indiatb dal segnale
di cui all’art. 135, comma 15 del Regolamento, ripgto nella fig. 11.324,
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installato in sua corrispondenza; su strade ediemg e urbane di
scorrimento, esso deve essere preceduto dal segfhial@ericolo
“attraversamento ciclabile” di cui all’'art. 88, cama 3 (fig. 11.14); quando
le condizioni di traffico lo consigliano per motig sicurezza, il segnale di
pericolo puo essere usato anche nelle altre stieideentri urbani.

Si rammenta che [l'attraversamento ciclabile go@é diritto di
precedenza ai sensi dell'art. 40, comma 11 del €&pdiiceversa, ai sensi
dell’art. 145, comma 8 del Codice, allo sbocco sw@da delle piste
ciclabili, i conducenti dei velocipedi devono ategsi e dare la precedenza
a chi circola sulla strada.

Qualora l'attraversamento ciclabile sia semaf@iaz esso va
regolato ai sensi dell’art. 163 del Regolamento, lecapposite lanterne per
velocipedi illustrate dalla fig. 11.456.

Qualora si possa ammettere il conflitto tra i ekiche svoltano a
destra e i velocipedi che transitano sugli attrsamgrenti ciclabili, secondo
il disposto dell'art. 165, comma 3 del Regolamemtorimi troveranno la
relativa lanterna gialla lampeggiante, riportatalandig. 11.460, e i
conducenti dovranno dare la precedenza agli eviertigisti durante la

manovra di svolta.

8.3. Segnaletica nelle rotatorie

In via del tutto generale, la questione del segnetdo delle
rotatorie non puo limitarsi alla mera individuazoondella corretta
segnaletica verticale di prescrizione, bensi deaessariamente estendersi
anche a quella di pericolo, di preavviso e di iadione, e alla
regolamentare segnaletica orizzontale, che vannporgmamente e
vicendevolmente integrate tra loro al fine di foenagli utenti della strada

un coerente complesso di informazioni.
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In tale ottica, pertanto, la rotatoria va adeguatate segnalata con il
segnale “rotatoria” di cui allart. 122, comma 6¢ldRegolamento
(Fig.1.84), preceduto, su strade extraurbane, skajnale “circolazione
rotatoria” di cui allart. 96, comma 6 (Fig.ll.27Jeve essere inoltre
apposto il segnale di preavviso di cui all'art. 128mma 1, lett. a), nella
configurazione relativa al tipo di strada (Fig288).

Sui rami di accesso alla rotatoria le isole di ficaf vanno
adeguatamente segnalate secondo il disposto delldr; giova tuttavia
osservare che, a rigore, la presenza della lineinc@ ai sensi del comma
1 e, in genere, la segnaletica orizzontale impegesclude a priori ogni
altra manovra diversa dal passaggio a destra d&ltolo.

Sui rami d'uscita, invece, va tracciata la relatigagnaletica
orizzontale di corsia, di margine ed eventualmelntguida, ai sensi degli
artt. 140, 141 e 143, e sulle relative cuspidi ypasta unicamente la
segnaletica di direzione di cui all'art. 128 (Fig248 o 11.249, secondo |l
caso).

Le cuspidi sui rami in uscita, infatti, non possassere considerate
guali ostacoli entro la carreggiata secondo il assp di cui all'art. 175
comma 3, e dunque non va apposto su di esse ilakegin “passaggi
consentiti” cui all'art. 122, comma 4 (Fig. 11.83).

| segnali di “direzioni consentite” di cui all’'art22, comma 3, (Figg.
II. 81/a e 11.81/b) non risultano adeguati, perngigato letterale, alla
situazione.

Per gli stessi motivi sull'isola centrale non € essario apporre |
segnali di “direzione obbligatoria” di cui all'art22 comma 2 (Fig. 11.80/c)
0 “passaggio obbligatorio” di cui all'art. 122, cora 4 (Fig. 11.82/b).
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8.4. Delimitazione delle aree di carico e scarico

Ai sensi dell’art. 120, comma 1, lettera c) del Blagento, il
segnale di “parcheggio”, (Fig. 11.76), pud essesata per indicare un’area
organizzata o attrezzata per sostare a tempo mdegto, salvo diversa
segnalazione; eventuali limitazioni di tempo, faif schemi di
disposizione dei veicoli, categorie ammesse o ssclkanno indicate con
pannelli integrativi aventi valore prescrittivo.

Nel caso di spazi destinati, ai sensi dell’artc@mma 1, lettera g)
del Codice, ai veicoli utilizzati per il carico e $carico di cose, il pannello
integrativo appropriato € riportato nella Fig. B4l relativa all’art. 125,
comma 2 del Regolamento; all’occorrenza possoneressilizzati anche
pannelli relativi alle categorie di veicoli ammesse all’articolazione
temporale.

Pertanto il segnale di cui all’art. 120, commaetidra c), integrato
dal pannello di cui alla Fig. 11.124, ed eventuahteeda quelli citati, indica
un’area di sosta riservata a tempo indeterminagooglerazioni di carico e
scarico, eseguite da veicoli di qualsiasi categappure, se del caso, di
determinate categorie; ne consegue che e esclusaltr@ utilizzazione,
ivi compresa la sosta degli stessi veicoli utilizzper le suddette
operazioni, se non per il tempo ad esse strettamadessario.

Una diversa articolazione temporale dovra esseentaalmente
indicata con l'adeguato pannello integrativo “vaéd di cui all'art. 83,
comma 3 del Regolamento, (mod. 11.3/d); in tal ¢cadali fuori dell’'orario
indicato dal pannello, la sosta deve intendersiwtgque consentita senza
limitazioni, salvo diversa segnalazione.

Per quanto riguarda la segnaletica orizzontalejegasservare che |l
colore giallo previsto dall’art. 149, comma 3, éet c), e comma 4, del

Regolamento, si riferisce unicamente agli stalli sdista riservati a
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particolari categorie di veicoli, indicate esclusivente dall’art. 7, comma
1, lettera d), del Codice.

Per gli spazi destinati ai veicoli utilizzati péicarico e lo scarico di
cose, ai sensi dellart. 7, comma 1, lettera g}, Cedice, potra essere
utilizzato il colore bianco o, se del caso, quethkzurro, qualora si intenda
subordinare la sosta, al di fuori degli orari diibper il carico e lo
scarico, al pagamento di una somma, ai sensi gdelfacomma 1, lettera
f) del Codice.

A tale riguardo, I'art. 158, comma 2, lettera egqmrive che la sosta
e sempre vietata sulle aree destinate al mercabveicoli per il carico e

lo scarico di cose, nelle ore stabilite.

8.5 Catene da neve e pneumatici da neve

Si fa riferimento agli incresciosi episodi verdicsi in occasione
delle abbondanti nevicate dello scorso inverno.

Si rammenta, a tale proposito, che in caso di vale il disposto di
cui allart. 6, comma 4, lett. e), del Codice deflzada, secondo il quale
I'ente proprietario della strada, con ordinanzaivabé, puo prescrivere che
I veicoli siano muniti, in alternativa, di mezzitedrucciolevoli o degli
speciali pneumatici per la marcia sulla neve eghidccio.

Analogamente il segnale “catene per neve obbliggtb cui all’art.
122, comma 8, del Regolamento di esecuzione, (Fi§7), prescrive
I'obbligo di circolare, a partire dal punto di ingpito, con catene da neve o,

in alternativacon pneumatici da neve.

Inoltre I'art. 135, comma 18, del Regolamentoyvpoke, tra i segnali
utili per la guida, quello relativo alla “transiiita” (figg. da 11.330 a
11.336), che presegnala lo stato temporaneo dedissitabilita su strade di

montagna, gli eventuali limiti di percorribilita,le raccomandazioni o, se
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del caso, le imposizioni, dell'impiego di pneumatic catene da neve, che
devono considerarsi, a tutti gli effetti, tra l@rquivalenti.

L’'obbligo di circolazione con catene o pneumatid neve, gia
stabilito dalle vigenti disposizioni, €& strettangentonnesso con le
condizioni climatiche contingenti, e non pu0o essersteso
indiscriminatamente, come equipaggiamento di veisehza che ve ne sia
una effettiva necessita, nel rispetto delle vigantime comunitarie relative
allequipaggiamento dei veicoli. Certamente €& lega la
raccomandazione di avere a bordo del veicolo leneatla neve nel periodo
invernale.

| deplorevoli episodi segnalati sembrano peradtsorivibili ad una
errata interpretazione delle norme vigenti, e/o anmortamenti dei

conducenti non conformi a quanto prescritto daliédette norme.

8.6 Divieto di sosta e divieto di fermata

Si vuole ora richiamare l'attenzione su un impiegovolte non
congruente dei segnali relativi alla sosta e atanfta. L’art. 157, comma
1, del Codice della strada, definisce la sosta come
“Sospensione della marcia del veicolo protratta teehpo, con possibilita
di allontanamento da parte del conducente”.

La fermata invece e laémporanea sospensione della marcia anche
se in area ove non sia ammessa la sosta, per chreséa salita o la
discesa delle persone, ovvero per altre esigenzérelVissima durata.
Durante la fermata, che non deve comunque arredatmalcio alla
circolazione, il conducente deve essere presenmto a riprendere la
marcia”.

Le definizioni appena riportate non lasciano aditubbi. Eppure in

moltissimi casi si assiste ad un impiego dei seghdidivieto di sosta” e
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“divieto di fermata” come alternativi, ovvero siilitza il secondo come
una sorta di rafforzativo del primo. Si ribadiste d “divieto di fermata” &
da impiegarsi solo quando anche la brevissima nranoeme descritta
nella definizione possa provocare intralcio o p@ager la circolazione. In
caso contrario € piu che sufficiente il segnal@lidieto di sosta. Sotto il
profilo del segnalamento si intende qui richiamai@nto gia espresso con
la direttiva 24 ottobre 2000 al punto 5.3.3. iraesbne al principio che non
occorre installare segnali di divieto o di obblignpando una norma di
comportamento gia prescrive il comportamento darenin proposito,
vale comunque il precetto che la sosta di un veicmin deve comunque

arrecare intralcio alla circolazione.

8.7 Segnaletica orizzontale gialla nei cantieri sadali

La doglianza espressa in premessa riguardo agfisisacaiglioramenti
conseguiti nel campo della segnaletica stradalegemere, dopo la
pubblicazione della direttiva 24 ottobre 2000, valetroppo anche per |l
campo della segnaletica temporanea.

Salvo sporadici episodi, dopo la pubblicazione deciplinare
tecnico approvato con D.M. 10 luglio 2002, relathagli schemi
segnaletici, differenziati per categoria di stradig adottare per |l
segnalamento temporaneo; nel settore specificojneg@articolare nei
cantieri stradali, non si e registrato quel miglimento della qualita che era
lecito attendersi.

Nel confermare quanto gia riportato al punto 5efladprecedente
direttiva, si vuole qui richiamare l'attenzione 8o errore comunemente
commesso nel tracciamento della segnaletica oratemporanea nei

cantieri di lunga durata.
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Secondo quanto previsto dal comma 1, dell’artd@5Regolamento:
“i segnali orizzontali hanno lo scopo di guidareonducenti e garantire la
sicurezza del traffico in approccio ed in prossamiti anomalie
planimetriche derivanti dall’esistenza di lavoresiali”.

Concetto ribadito anche al punto 3.1.7, del Dect€.07.2002, dove
viene puntualizzato che il tracciamento della skgita orizzontale
temporanea € eseguito quando lo stesso modificantrasta con la
segnaletica orizzontale permanente.

Ne consegue che la segnaletica gialla (orizzoméstgoranea) deve
essere limitata allo stretto necessario e soloi & un diverso uso della
piattaforma stradale rispetto a quello ordinario.

Si assiste invece ad un utilizzo anche dove nonessario,
tracciando segnaletica gialla in tutta I'area iessata dai cantieri e spesso
anche nelle zone di approccio, sovrapponendola satmaletica bianca
permanente.

A volte si ridipingono anche attraversamenti pedioro zone di
attestamento alle intersezioni, anche se questi vemgono modificati
come posizione.

Se non vi & un cambio di destinazione degli sdafia piattaforma
stradale, o di traiettorie, e inutile ricoprire lieee bianche con colore
giallo.

Infatti le prescrizioni imposte con la segnaletiz&zontale sono le
stesse, quale che sia il colore delle strisceaptrtil tracciamento, quando
non e né previsto, né necessario, risulta solospneco di risorse.

Peraltro, risulta oltremodo oneroso il ripristidopo I'esecuzione dei
lavori, specie quando viene impiegata vernice attgadella prevista

segnaletica orizzontale rimovibile.

66



8.8 Semafori “intelligenti”

Si & avuto modo di constatare che negli ultimi amminumerosi
comuni, sono stati installati impiantati semafqridefiniti “intelligenti”,
lungo tratti di strada che non abbisognano di acregolazione, con una
modalita di funzionamento del tutto singolare. Gegb il tratto di strada
interessato un veicolo procede ad una velocitarsupea quella imposta, |l
semaforo, collegato a spire induttive annegate 'asédllto prima
dell'impianto, che consentono una misura della sigdotenuta, varia |l
ciclo in modo da far scattare il rosso semaforieoriguardi del veicolo in
infrazione, costringendo, nelle intenzioni di clai &dottato tale sistema, il
conducente trasgressore, a fermarsi per un tengoz{@rminato.

Orbene, a norma dell'art. 158 del Regolamento sd#icezione, le
lanterne semaforiche servono per regolare nel tefapanzamento delle
correnti di traffico (sia veicolare che pedonale).

Altre utilizzazioni non risultano coerenti conrarma richiamata.

A parere di questo Ministero I'azionamento delaisemaforico in
base alla velocita dei veicoli a monte, anzichéase al flusso veicolare o
alla richiesta degli eventuali pedoni (come regukamte praticato), puo
costituire una fonte di pericolo per la sicurezedadcircolazione.

Infatti I'azionamento del ciclo semaforico in baska velocita dei
veicoli a monte comporterebbe l'ingiusta ed inupknalizzazione di quei
veicoli che, procedendo ad andatura normale, slagsero a precedere
quelli sopraggiungenti a velocita eccessiva, comprdbabile rischio di
tamponamenti o pericolose manovre evasive da gageesti ultimi.

In tal caso 'amministrazione competente potrebbéersi chiamata
a rispondere in sede civile e penale per danriesioni derivanti da sinistri

comunque riconducibili allimpiego di tali impianti
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Alcune Amministrazioni affermano che il dispositiin questione e
usato come mezzo di controllo della velocita; badisce che le lanterne
semaforiche sono state concepite e regolamentaigliseopi descritti nel
richiamato art. 158 del Regolamento, e non per g@re localmente la
velocita, un diverso uso non é previsto dalle vigaorme legislative e
regolamentari.

Appare peraltro problematico giustificare perchga upresunta
infrazione venga rilevata ma non perseguita bemsialzzata con un
semplice perditempo al semaforo.

Questa Ministero infine, non ha mai rilasciato rappzione per i
dispositivi in questione, per cui non e dato sapeoure se le misurazioni

di velocita effettuate sono corrette.

8.9. Ulteriori raccomandazioni

Nel presente paragrafo si vuole richiamare lattemz su alcuni
impieghi discutibili di segnaletica stradale e awpportunita di migliorare
alcune modalita di impiego.

- Segnale “Altri pericoli” (fig. 1l 35).

Troppo spesso si incontra questo segnale, corrediatgannello
integrativo recante l'iscrizione “galleria”, in msimita degli imbocchi

di gallerie. Francamente non se ne comprende iivayotlal momento

che ogni galleria & gia individuata con lo speoifsegnale di fig. Il 316

in rispetto dell’art. 135, comma 1, punto 10) dekegolamento. Se ne

potrebbe giustificare I'impiego solo nel caso cheghlleria comporti

una qualche condizione di pericolo non altrimergrgepibile (art. 84

reg.).
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- Segnale “Rifornimento” (figg. Il 356 e Il 357).

Con il Regolamento, emanato nel 1992, furono ptevidue
rappresentazioni per gli impianti di distribuzionarburanti lungo la
viabilita extraurbana in funzione della qualitaldddenzina disponibile.
Poiché ormai la totalita dei distributori erogasiesso tipo di benzina
“ecologica” appare opportuno impiegare il solo s#grdi fig. Il 356 e
abbandonare quello di fig. Il 357 relativo alle el@e distinzioni di
benzina “normale” e benzina “verde”.

- Segnale di “Parcheggio’(fig. Il 76).

Si richiama l'attenzione sul segnale di parcheggom pannello
integrativo che precisa la tariffazione della soatgpagamento ed
eventuali limitazioni di tempo. Nelle diverse cittdaliane la
regolamentazione del parcheggio € resa nota cotensisdi
segnalamento a volte troppo complessi per ridoralahzsimboli o
Iscrizioni 0 per una eccessiva articolazione dasta. Posto che
qualsiasi messaggio segnaletico stradale, per eessEnpreso, deve
necessariamente essere sintetico, si invita adcangosizione dello
stesso quanto piu uniforme possibile, riportandio ¢ informazioni
essenziali, facendo uso di simboli e iscrizionivist nel Regolamento,
se necessario rivisitando anche i provvedimentutsti.

- Pannelli integrativi “Validita” (mod. Il 3).

L’argomento € gia stato trattato nella direttiva @4obre 2000 in
riferimento al segnale di divieto di fermata (paedg 5.3.3), quando lo
stesso e corredato di pannello integrativo «0-24mstesso pannello é
spesso impiegato anche a corredo di altri segnedicpittivi. Ebbene, ad
eccezione del segnale “divieto di sosta” in amhitbano, che ha
validita dalle 8.00 alle 20.00, ogni segnale piigthar ha validita
permanente, se non diversamente disposto. Pertdngoannello

“validita” deve essere impiegato solo se si vualarre la durata della
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prescrizione e non certo per confermarne la dualitatero arco della
giornata.
- Strisce trasversali(art. 144 Reg.).

A norma dell'art.144 del Regolamento le linee dreato in
corrispondenza del segnale “fermarsi e dare prezade delle
intersezioni semaforizzate, e degli attraversamemgedonali
semaforizzati, devono essere continue e di largherzima 50 cm.

E’ di tutta evidenza invece, specie nei centriahit'uso diffuso di
linee di arresto di larghezza decisamente superamehe dell’'ordine di
oltre 1 m.

E’ pur vero che la norma indica una larghezza ménima cio non
toglie che quanto viene eseguito costituisce spessoingiustificata
esagerazione.

Si puO essere portati a pensare che il maggiorevaildato al
messaggio serva a rafforzarne il significato, mamon e. Anzi si ha
certamente una maggiore spesa senza alcun coatribuiermini di
sicurezza. La maggiore superficie dipinta, peraltan € detto che non
peggiori le condizioni di aderenza delle ruote deicoli in transito,
specie in condizioni di bagnato e in frenata.

Si raccomanda dunque di contenere la larghezza sielice ad una
dimensione piu prossima a quella minima prescritta.

- Strisce longitudinali e strisce di margine(att. 138 e 141 Reg.).

Si possono svolgere considerazioni in tutto anaaglguelle appena
svolte per le linee di arresto. Anche in questoocssno fissate dalle
norme le larghezze minime ma spesso sono tradaiaee di larghezza
eccessiva.

Si rammenta che non sempre la maggiore larghezgaifisa
necessariamente migliore visibilita della linea.|8&ecopo € questo e

necessario ricorrere a materiali di piu elevatestaoni piuttosto che
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fare affidamento su una piu grande superficie atatt(vedasi in

proposito quanto gia detto nel capitolo 5).

9. CONCLUSIONI

Nel richiamare anche in questa occasione la corssatime finale
fatta nel capitolo 9 della direttiva 24 ottobre QG coglie I'occasione per
rivolgere un ulteriore invito agli enti proprietati strade.

Nel corso degli anni si € avuto modo di constatdre moltissime
richieste di chiarimenti vertevano su quesiti e kdulsu argomenti
adeguatamente trattati nelle disposizioni norma@vevario livello gia
pubblicate, ma evidentemente non conosciute datglirioganti.

Sono state avanzate anche richieste di autorizzezialla
sperimentazione di segnali o sistemi segnaletit@ngsoranei ed a volte
anche sconcertanti, pur in presenza delle mighbenzioni.

La cosa ha sollevato spesso perplessita, di quiitd a curare la
massima diffusione e divulgazione delle norme eoawmndazioni, anche
attraverso periodici aggiornamenti, con lintento cbstituire figure
professionali all’interno dei vari enti proprietdaliistrade specializzate nella
materia di cui si sta trattando, sempre con ldifandi meglio operare per il

perseguimento di maggiori condizioni di sicurezedancircolazione.

IL MINISTRO
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