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Intervista

Domanda: La nuova legge sull'Omicidio Stradale 
è andata a coprire, secondo chi l'ha proposta e 
sostenuta, un vuoto normativo che aveva relegato 
alcune categorie di uccisioni da parte di conducenti 
in contesti di grave trasgressione alle norme della 
circolazione. Cosa pensa di questa affermazione?

On. Cosimo Ferri: Nel sistema previgente l’omicidio colposo 
commesso con violazione delle norme sulla disciplina della 
circolazione stradale era una specifica figura di reato nell’ambito 
dell’omicidio colposo, punita con una pena maggiore (reclusione 
da 2 a 7 anni). 

Analogamente, per le lesioni gravi e gravissime commesse 
con violazione delle norme sulla disciplina della circolazione 
stradale l’art. 590 c.p., comma 3, prevedeva pene più alte 
rispetto all’ipotesi base del reato di lesioni personali colpose. 

In ambedue i casi pene ancora superiori erano previste 
per i fatti commessi da soggetti in stato di ebbrezza alcolica 
ovvero sotto l’effetto delle sostanze stupefacenti e psicotrope. 

Due qualificate diverse opinioni a confronto:
Il Sottosegretario alla Giustizia Cosimo Ferri

e l’avvocato di Cassazione Fabio Piccioni

Il previgente sistema codicistico è risultato tuttavia inadeguato 
a fronteggiare il numero crescente di sinistri stradali mortali 
anche nell’ottica della prevenzione del fenomeno della 
pirateria stradale. 

Se si esamina nel dettaglio il nuovo provvedimento emerge 
che il legislatore - lungi dal voler introdurre una “norma 
manifesto” - ha inteso cristallizzare in un testo organico tutte 
le misure idonee a fronteggiare questo crimine aberrante 
e di particolare allarme sociale anche con riguardo alla 
posizione delle vittime della strada e per quel che concerne il 
coordinamento con gli istituti processuali (arresto obbligatorio 
in flagranza introdotto per chi guida in stato di ebbrezza 
grave o sotto l’effetto di stupefacenti; nuova disciplina dei 
prelievi coattivi nell’immediatezza del fatto; raddoppio dei 
termini di prescrizione). 

Una rinnovata rilevanza si attribuisce oggi al trattamento 
sanzionatorio in un’ottica preventiva con l’aumento dei 
minimi e dei massimi edittali per i fatti più gravi, tra cui 
vi sono non soltanto la guida in stato di ebbrezza o di 

Il Sottosegretario alla Giustizia Cosimo Ferri L’avvocato di Cassazione Fabio Piccioni
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alterazione da sostanze stupefacenti ma anche 
una serie di condotte tipizzate che in questi anni 
tanto sangue hanno sparso sulle strade quali 
la guida a velocità elevata in centro urbano 
o extraurbano, la circolazione contromano, 
l’inversione di marcia in prossimità di intersezioni, 
curve, dossi, il sorpasso in corrispondenza di 
strisce pedonali o di linea continua. Parliamo, 
dunque, di una riforma complessa che mi sembra 
ingiusto etichettare come una legge che si sia 
semplicisticamente limitata ad elevare le pene 
per una particolare categoria di reati. 

Avv. Fabio Piccioni: La L. 41/2016, spacciata 
per essere stata concepita per colmare un vuoto 
normativo, richiede al giurista, inascoltato araldo 
e monotono difensore della legalità perduta, di 
svelare un mistero: l’omicidio stradale, introdotto 
dalla L. 11/5/1966 n. 296, ha compiuto nel 2016 
i suoi bei 50 anni!  

Orbene, la peculiarità della colpa stradale, in cui 
l’esposizione al rischio inerente alla violazione di 
una regola ha inevitabilmente valenza nei confronti 
di entrambi i partecipanti alla circolazione, fa sì 
che essa sia l’unica ipotesi che comporta una 
contestuale auto-esposizione al pericolo anche 
dell’autore della condotta - quale possibile poena 
naturalis incombente a suo carico. 

Resta, allora, da verificare se tale tipologia 
risulti, ontologicamente e in concreto, meritevole 
di una dosimetria sanzionatoria più severa di 
quella riservata alla colpa in materia di sicurezza 
sul lavoro (o, peggio ancora, per trasgressione 
delle leges artis mediche), dove tale nota di 
rischio resta ab origine unilaterale, a carico 
della sola vittima, e mai dell’autore.  

L’incidente stradale costituisce, infatti, almeno 
nella maggior parte dei casi, un meccanismo 
infernale a vittima bivalente: chi perde la vita 
e chi resta, con la morte altrui sulla coscienza. 

Domanda: Prima dell’entrata in vigore 
della legge n. 41 del 23 marzo 2016 la 
risposta sanzionatoria è sempre stata, 
a parere non solo dell'ASAPS, troppo 
leggera. A chi sostiene che una legge 
già c'era e che in fondo sarebbe stato 
sufficiente innalzare la pena minima, lei 
cosa risponde?

On. Cosimo Ferri: Sappiamo tutti che l’alto 
tasso di incidenti mortali ha dimostrato da tempo 
l’insufficienza del vecchio impianto sanzionatorio 
tanto sul piano della deterrenza quanto su quello 
dell’effettività della sanzione. 

La legge serve sicuramente per quello 
che era il suo primo obiettivo: fornire  
“giustizia”. Attraverso condanne serie 

 non ridicole dei colpevoli
La legge è in vigore da 9 mesi ma 

è ancora sconosciuta a molti. Vuoi 
perché raccontarne i contenuti non è 
semplice, riguardando molte fattispecie 
di reato per lesioni e omicidio; vuoi 
perché la conoscenza di una legge 
richiede tempi molto più lunghi dei 
mesi.

Senza dubbio, serve a fornire “giustizia”. 
Per le vittime, attraverso condanne 
serie e non ridicole dei colpevoli, e 
per i colpevoli stessi che oggi hanno 
la possibilità di rendersi conto del 

danno enorme generato e magari cambiare. In fondo una delle funzioni 
della pena è quella di rieducare, ma l’assenza di pena come poteva farlo? 

Gli ultimi dati Istat sulla Giustizia dicono che nel 2011, su 2.313 condanne 
definitive per omicidio colposo (la stragrande maggioranza sicuramente 
provenienti da violenza stradale) solo 17 hanno previsto una pena superiore 
a 3 anni, che prevedeva all’epoca almeno l’ingresso in carcere. Significa 
che nel 99,4% dei casi l’omicida stradale non ha avuto conseguenze, 
con pene medie inferiori agli 11 mesi. Per le lesioni anche gravissime, 
il 59% dei casi si è risolto con multe, nessuna con pena superiore ai tre 
anni e la pena media è stata di un mese di reclusione. 

Ora la musica è cambiata. Ci sono pene e sanzioni sulla patente più serie 
per i casi più gravi (alcol, droga, eccessi abnormi di velocità, passaggi 
con il rosso) e anche per altre forme di trasgressione. È inevitabile che 
abbia aperto molte discussioni perché la legge punisce molte infrazioni, 
anche quelle che da sempre sono state considerate “perdonabili” (ovvero 
tutto ciò che rientra nella distrazione alla guida), indipendentemente dalle 
loro conseguenze.

Per quanto riguarda la deterrenza è presto per verificarne l’efficacia, 
anche se i primi dati sembrano positivi. 

È meglio una legge che non punisce nessuno oppure è meglio una legge 
che introduce pene graduate rispetto al reato stradale commesso, che in 
alcuni casi potrebbe creare disparità di trattamento e quindi aver bisogno 
di correttivi per garantire un trattamento sempre più equo? Dipende dal 
concetto di giustizia in cui crediamo.

Noi pensiamo che per un paese sia molto grave lo status di impunità 
per tutti: la “licenza di irresponsabilità” alla guida, oltre a non rispettare le 
vittime, non consente alla società di migliorarsi attraverso l’apprendimento 
dei propri errori. Preferiamo senza dubbio una legge che impone a tutti 
“la responsabilità” nella circolazione, perché vuole difendere il diritto 
alla vita di ogni individuo e che, via via che sarà applicata, potrà essere 
migliorata e corretta.

La nuova legge è un medicinale “salvavita” di cui il nostro paese malato 
ha bisogno per curarsi. Potremo vedere gli effetti collaterali solo nel futuro 
e potremo e dovremo intervenire per mitigarli. 

Ma sarà sempre meglio di non curarsi.

Stefania Guarnieri
Presidente Associazione  Lorenzo Guarnieri - Firenze
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Il sistema ante-riforma, con i minimi edittali previsti dal codice 
penale, consentiva però al responsabile di un omicidio stradale, 
se incensurato, di fruire dei benefici di legge (circostanze 
attenuanti generiche, sconto di pena per patteggiamento 
o rito abbreviato e sospensione condizionale della pena).

La riforma consente di differenziare il trattamento edittale - 
anche nel minimo - in base al disvalore delle singole condotte: 
così, ad esempio, per l’omicidio stradale commesso con guida 
in grave stato di ubriachezza o sotto l’effetto di stupefacenti 
la pena prevista è da 8 a 12 anni di reclusione (sempre 
applicabile a coloro che esercitano professionalmente l’attività 
di autotrasporto); la pena è della reclusione da 5 a 10 anni 
per tutti i conducenti che versano in stato di ubriachezza 
meno grave (>0,8 g/l); la pena della reclusione da 2 a 7 anni, 
originariamente prevista dal codice penale, resta in piedi, 
a titolo residuale, per tutte le condotte diverse da quelle 
aggravate. La pena potrà essere aumentata fino a 18 anni 
nel caso di morte di più persone (o di morte di una persona 
e lesioni arrecate ad altre persone).

Questo è un aspetto davvero importante ed innovativo della 
riforma varata quest’anno che - fermo restando il potere 
del giudice di individuare la pena nel caso concreto - crea il 
solco per scongiurare il rischio di impunità per coloro la cui 
responsabilità sia stata giudizialmente accertata. 

Ma l’innalzamento dei minimi edittali non è la sola chiave per 
una corretta lettura dell’opzione legislativa che ha introdotto 
un trattamento afflittivo più severo. Bisogna tener conto 
anche dell’introduzione di nuove aggravanti per il conducente 
sprovvisto della patente di guida e per il veicolo privo di 
assicurazione obbligatoria, dell’autonoma aggravante in caso 

di fuga del responsabile e della deroga al bilanciamento delle 
attenuanti previsto dal nuovo art. 590 quater cp: tutto questo 
restringerà, in concreto, l’accesso ai benefici premiali per le 
condotte più gravi e concorrerà a recuperare l’effettività della 
punizione a tutela dei diritti delle vittime e dei loro congiunti.

Avv. Fabio Piccioni: Il rigido perimetro di tipizzazione - 
analitica, anziché sintetica - di specifiche ipotesi di guida 
pericolosa crea un inaccettabile distacco dalle altre condotte 
caratterizzate da gravi profili di negligenza, imprudenza o 
imperizia, idoneo a cagionare un’ingiustificata disparità di 
trattamento tra “vittime della strada”, solo in base al tipo di 
violazione verificatasi. 

Se l’intento era (solo) quello di rinforzare l’armamentario 
sanzionatorio, invece di introdurre nuove quanto defatiganti 
figure, la soluzione più semplice sarebbe stata quella di 
intervenire sull’art. 589 cod. pen., articolando la già esistente 
disciplina in materia di omicidio stradale in ipotesi aggravate 
da comportamenti azzardati che, con grave trasgressione 
delle norme cautelari del codice della strada (colpa specifica), 
determinano l’assunzione di un rischio irragionevole alla guida. 

Domanda: Il nuovo articolato può superare l'eterna 
discussione circa la distinzione tra colpa cosciente 
e dolo eventuale?

On. Cosimo Ferri: La linea precisa e coerente che è stata 
seguita, oltre ad essere l’effetto di una puntuale scelta politica, 
ha inteso risolvere a livello normativo le difficoltà connesse 
alla ricostruzione dell’elemento soggettivo del reato che, come 
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si evince dalle pronunce non univoche della giurisprudenza, 
si colloca sovente in una zona d’ombra tra colpa e dolo.

Uno degli aspetti più problematici del “diritto penale della 
circolazione stradale” è la ricostruzione del contesto nel quale 
il conducente del veicolo pur avendo previsto le conseguenze 
della sua condotta di guida abbia accettato il rischio di 
uccidere qualcuno. 

Soltanto la prova di tale elemento, anche in assenza della 
volontà diretta di uccidere, ha consentito fino ad oggi di 
superare i limiti insiti nella disciplina codicistica dell’omicidio 
colposo e di punire il responsabile a titolo di dolo eventuale, 
applicando le pene più alte previste per l’omicidio doloso. 

La giurisprudenza di merito ha, negli ultimi anni, gradualmente 
aperto alla possibilità di ricondurre alla forma del dolo eventuale 
i fatti più gravi di omicidio e lesioni commessi con violazione 
delle norme sulla circolazione stradale. Risale al 2008 la 
condanna a dieci anni di reclusione inflitta dal tribunale di 
Roma a Stefano Lucidi per avere oltrepassato ad oltre 90 
km/h con semaforo rosso un incrocio stradale ad altissima 
densità di traffico in una zona centrale di Roma, investendo 
ed uccidendo due ragazzi che attraversavano regolarmente a 
bordo di uno scooter. Un’analoga vicenda è stata vagliata dalla 
Corte di Cassazione nel 2011 con un’altra sentenza storica 
che ha condannato, a titolo di dolo eventuale, il guidatore di 
un furgone provento di furto che non ottemperava all’ordine 
di fermarsi della polizia e, aumentando la velocità di marcia 
fino a 110 km/h, attraversava, nel centro di Roma, una serie 
di incroci con il semaforo rosso fino ad investire una vettura 
che attraversava in senso perpendicolare un ulteriore incrocio, 
cagionando ai passeggeri gravi lesioni che per uno di loro 
sfociavano nella morte. 

Mi sia consentito di osservare che le pronunce citate hanno 
punito con la pena più severa prevista per i fatti dolosi due 
condotte di violazione del codice della strada (circolazione 
a velocità eccessiva in centro abitato e attraversamento di 
incroci con il semaforo rosso) che grazie alla riforma sono 
state tipizzate come fattispecie autonome di omicidio stradale 
e lesioni personali stradali. Ciò è stato reso possibile grazie ad 
un accertamento che - al di là della necessaria ricostruzione 
degli accadimenti - ha richiesto complessi ragionamenti 
per raggiungere la prova della previsione dell’evento e 
dell’accettazione del rischio. Basti pensare che la Corte di 
Cassazione del 2011 aveva ribaltato la pronuncia della Corte 
d’Assise d’Appello di Roma, che aveva ritenuto l’imputato 
colpevole di omicidio colposo e lesioni colpose aggravati 
dalla previsione dell’evento.

Nell’anno 2015 ci sono poi state due pronunce di segno 
opposto della Cassazione nelle quali la ricostruzione del 
dolo eventuale è stata resa ancora più complessa dalla 
presenza dello stato di alterazione psico-fisica del quale è 
richiesta la prova non solo all’inizio ma per tutta la durata 
della condotta lesiva. 

Con la riforma del 2016 si resta nel campo della colpa, 
delimitandone i confini ed introducendo un trattamento 
sanzionatorio adeguato alla gravità delle singole condotte. 
Ciò non significa né che sia stata introdotta un presunzione 
di colpa né che il legislatore abbia voluto o potuto arretrare 
di fronte all’eventualità di qualificare i fatti sotto la lente del 
dolo eventuale. 

Le questioni vanno infatti affrontate da una differente 

prospettiva. 
Con l’introduzione dei delitti di cui agli artt. 589-bis e 590-bis 

c.p. si è scelto - a livello normativo - di qualificare le fattispecie 
come colpose in presenza, beninteso, degli elementi costitutivi 
del reato valutati, sul piano probatorio, come sempre dal 
giudice. Nel caso di guida in stato di ebbrezza o sotto l’effetto 
di sostanze stupefacenti occorrerà sempre accertare che 
l’evento sia dovuto alla mancata osservanza delle regole 
sulla circolazione stradale da parte del conducente in ragione 
delle sue condizioni psico-fisiche alterate.

Sul piano dell’accertamento giurisdizionale la figura del dolo 
eventuale è, e resta, un approdo ermeneutico al quale lo stesso 
giudice potrà sempre giungere ricostruendo, in punto di fatto, 
la volontà dell’agente nei momenti della rappresentazione 
dell’evento e dell’accettazione delle conseguenze della 
condotta. 

Avv. Fabio Piccioni: L’operazione ermeneutica funzionale 
all’indagine sul delta differenziale e di demarcazione dell’elemento 
soggettivo, va condotta sulla base della previsione dell’evento 
e dell’accettazione del rischio del suo verificarsi, che postula 
un accertamento e una delibazione sulla ricorrenza dei distinti 
presupposti, che deve condurre a una valutazione di merito 
improntata a inscalfibile acribia, non caducata o inficiata da 
vizi di illogicità. 

L’individuazione dei parametri utili per distinguere il coefficiente 
psicologico tra il “dolo eventuale” e la “colpa cosciente”, 
passa, tradizionalmente, attraverso la nota “formula di Frank” 
propugnata dalla letteratura penalistica tedesca, che ha 
trovato rinnovata fortuna nella giurisprudenza. 

Sul piano processuale, tuttavia, questo modello non risulta 
empiricamente verificabile, ma costituisce una piattaforma 
epistemologica che necessita di un ulteriore e imprescindibile 
passaggio giurisdizionale, funzionale a riscontrare la connessione 
dell’evento delittuoso con l’azione criminosa. Ciò non esclude 
che, in determinate situazioni, la condotta di guida possa 
consentire di contestare il dolus eventualis, quando l’agente 
(consapevole del proprio stato pregiudicato) con la propria 
sconsiderata condotta di guida, abbia accettato il rischio 
di verificazione dell’incidente come risultato della propria 
condotta, agendo anche a costo di determinarlo. 

Domanda: L'omicidio stradale può considerarsi 
una forma di reato a sé stante? E come può dirsi 
superata la convivenza, nella nuova disposizione 
di legge, di illeciti prodromici di natura penale ed 
amministrativa (es. le ebbrezze o il superamento 
di un semaforo rosso)?

On. Cosimo Ferri: I reati di omicidio colposo stradale e 
di lesioni colpose stradali possono essere qualificate, nel 
nuovo assetto normativo, come autonome ipotesi di reato 
e non come circostanze aggravanti. 

A sostegno di tale conclusione militano innanzitutto le 
considerazioni svolte sulla finalità della nuova scelta normativa 
nonché la stessa tecnica legislativa di collocare le nuove 
fattispecie - con il relativo corredo di circostanze - dopo l’art. 
589 c.p. in separati articoli contenenti disposizioni differenziate 
rispetto alle fattispecie-base espunte, peraltro, dagli artt. 589 
e 590 del codice. 
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Avv. Fabio Piccioni: Dall’analisi del rinnovato costrutto 
giuridico, ci si potrebbe domandare se le previsioni di cui 
ai commi 2-3 e 4-5 dell’art. 589-bis, costituiscano distinte e 
autonome ipotesi criminose, ovvero figure di reato circostanziato 
della fattispecie contemplata nell’ipotesi di cui al comma . 

È, tuttavia, lo stesso legislatore che fornisce un’espressa 
qualificazione giuridica. Infatti, dalla lettura del nuovo art. 
590-quater, si evince che la voluntas legis propende per 
individuare i suddetti casi come ipotesi di aggravanti a 
efficacia speciale. Si può, quindi, affermare che la modifica 
ha inteso destrutturare la colpa stradale, in plurimi gradi di 
aggravamento di intensità a verificazione progressiva. 

A seconda di quale norma di comportamento prevista dal 
titolo V del C.d.S., trovi nesso eziologico l’incidente da cui 
deriva l’evento lesivo, si applica l’aggravante lata (di cui ai 
commi 4 e 5) o latissima (di cui ai commi 2 e 3).

Mere ipotesi di aggravante, allora. Tutta qui, la “grande 
riforma”?

Senza dubbio irragionevole la scazonte parificazione 
sanzionatoria della fattispecie derivante dalla commissione 

del prodromico illecito penale di cui all’art. 186 c. 2 lett. b), con 
quella che segue all’integrazione degli illeciti amministrativi 
elencati.

Domanda: L'art. 589 bis può dirsi reato complesso. È 
superabile, rispetto alla vecchia norma, la questione 
dell'applicazione delle sanzioni accessorie, ad esempio 
la confisca del veicolo o la decurtazione dei punti, 
oppure sarà necessario un intervento di riparazione?

On. Cosimo Ferri: Prima della riforma era consolidato 
in giurisprudenza l’orientamento secondo il quale in caso 
di omicidio colposo o lesioni colpose e di contemporanea 
violazione delle norme sulla circolazione stradale doveva 
escludersi la configurabilità del reato complesso di cui 
all’art. 84 c.p. ravvisandosi un mero concorso tra delitto e 
contravvenzione. A sostegno di tale conclusione la Suprema 
Corte osservava, tra l’altro, che l’assorbimento del reato 
contravvenzionale avrebbe fatto venir meno la confisca 
obbligatoria del veicolo prevista dal codice della strada. 

I nuovi reati introdotti con la novella del 2016 sono applicabili 
al solo conducente “di un veicolo a motore”, come imposto 
dal dato letterale delle norme in ossequio al principio di 
determinatezza della fattispecie. Le nuove fattispecie sono 
inoltre costruite mediante un rinvio alle ipotesi di reato 
previste dal codice della strada (art. 186, comma 2, lett. b) e 
c) ed art. 187) assumendo come base del fatto penalmente 
rilevante le singole fattispecie contravvenzionali. In questi 
termini possiamo dunque ritenere risolte, per i conducenti 
dei veicoli a motore, le questioni relative alla configurabilità 
del reato complesso anche se sul punto bisogna come 
sempre attendere i primi interventi applicativi da parte della 
giurisprudenza. 

Quanto alle sanzioni amministrative accessorie dobbiamo 
aggiungere che la legge 41 del 2016 è intervenuta anche 
sull’art. 222 del codice della strada modificandolo nel senso 
che a seguito della condanna o al patteggiamento per i 
reati di cui agli articoli 589 bis e 590 bis c.p., anche se sia 
disposta la sospensione condizionale della pena, il prefetto 
competente deve disporre la revoca della patente di guida del 
condannato e di inibizione alla guida sul territorio nazionale 
per un periodo corrispondente a cui segue, come si è detto, 
l’impossibilità di ottenere una nuova patente per un periodo 
fino a 30 anni dalla revoca, in base alla gravità del fatto 
commesso e alla personalità del soggetto. 

Avv. Fabio Piccioni: A seguito della novella si ritiene che 
quei fatti che altrimenti costituirebbero autonomi reati (previsti 
dal codice della strada), divengano elementi circostanziali, 
che restano assorbiti nell’ipotesi di delitto aggravato, il quale 
assume così il carattere di “reato complesso” ex art. 84 cod. 
pen. che, in quanto tale, deroga al concorso di reati, perché 
la legge unifica, in questa incriminazione, il disvalore di tutti i 
momenti dell’impresa criminosa costituita da più fatti-reato. 

In tal senso, nonostante il diverso avviso di molte Procure - 
che optano, aprioristicamente, per l’approccio iper-repressivo 
derivante dall’applicazione del cumulo “a castelletto” del 
groviglio di qualificazioni multiple - si orientano anche le 
attente circolari delle Procure di Bergamo e di Genova.
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Certo, resta da chiedersi, in caso di contestazione dei soli 
artt. 589-bis o 590-bis c.p. “complessi”, che fine facciano 
quelle altre sanzioni accessorie e/o misure cautelari previste 
dall’idem legale del codice della strada - quali il fermo 
amministrativo, il sequestro finalizzato alla confisca del 
veicolo e la decurtazione punti. 

Sebbene il problema sia reale - tali sanzioni, obbligatorie 
in presenza delle sole contravvenzioni, perderebbero la 
connotazione di obbligatorietà nel caso di eventi più gravi - 
non si ritiene consentito, per la sua soluzione, l’intorbidamento 
del principio di legalità, sol perché la norma in esame non 
sia dotata di sufficiente tassatività e determinatezza: nulla 
poena sine lege stricta.  

Domanda: In tema di interventi di riparazione 
della legge vi sono alcune contraddizioni evidenti, 
come ad esempio la previsione del superamento 
di un semaforo rosso e la mancanza di un analogo 
riferimento per il segnale di stop o di una precedenza. 
Cosa pensa nel merito?

On. Cosimo Ferri: Il discorso è complesso ma non vedo 
profili di contraddittorietà. Il comma 5 dell’art. 589 bis c.p. 
prevede - come il comma 5 dell’art. 590 bis c.p. - pene elevate 
nel minimo e nel massimo per le singole condotte in cui la 
morte o le lesioni siano state cagionate a seguito di specifiche 
violazioni del codice della strada particolarmente allarmanti 
come, ad esempio, l’attraversamento di una intersezione 
con il semaforo disposto al rosso o la guida contromano. 

Si tratta di ipotesi altamente offensive correlate, peraltro, a 
comportamenti tanto pericolosi da essere spesso prodromici 
di eventi altamente dannosi. Tutte le altre condotte rientrano 
nel trattamento sanzionatorio “di base” confluito nel comma 
1 degli artt. 589 bis e 590 bis c.p. e sono soggette a pene 
che restano pur sempre più elevate rispetto alla disciplina 
generale codicistica dell’omicidio colposo e delle lesioni 
colpose.

Anche in questo caso va fatto necessariamente riferimento 
alle applicazioni della legge da parte del giudice non potendosi 
escludere che, nel caso concreto, l’atto del mancato rispetto 
di uno stop o di un segnale di precedenza possa concorrere 
a delineare le condotte aggravate di cui al comma 5 degli 
artt. 589-bis e 590-bis (come può accadere, ad esempio, per 
un sorpasso azzardato in presenza di un attraversamento 
pedonale in prossimità di un incrocio munito di stop o di 
segnale di precedenza).

Avv. Fabio Piccioni: La costruzione del comma 5, che 
procede a quella poco commendevole tipizzazione di specifiche 
ipotesi - tanto approssimate, quanto disomogenee - di 
violazioni alle norme di comportamento (irragionevolmente) 
ritenute più pericolose delle altre e, in quanto tali, meritevoli 
di maggior pena, pone una serie di quesiti. 

Senza alcuna pretesa di sostituirsi al prudente apprezzamento 
giuridico-naturalistico del legislatore, oltre a quanto già 
individuato nella domanda, non si comprende: 

• perché non si decida, finalmente, di invertire la tendenza 
rispetto a quel fenomeno degenerativo, dettato da una mera 
cultura di (pietoso) garantismo, che ha portato all’introduzione 

dell’obbligo del «preavviso pubblicitario» per il controllo della 
velocità “sulla rete stradale”;

• perché debba considerarsi più grave la circolazione 
“contromano” rispetto alla circolazione “contro-senso”;  

• del pari, perché chi uccide per aver invertito il senso di 
marcia in prossimità di intersezioni, curve o dossi debba 
essere ritenuto più pericoloso, di chi pone in essere la 
stessa condotta - tanto frequente negli ultimi tempi - sulle 
carreggiate, sulle rampe e sugli svincoli delle autostrade, 
dove l’inversione di marcia è sempre vietata;  

•	 ancora, perché, chi cagiona la morte a seguito del 
sorpasso in corrispondenza di un attraversamento pedonale 
debba meritare una pena criminale più grave rispetto a chi, 
senza sorpassare, non si fermi quando i pedoni transitano 
sugli attraversamenti pedonali.

Domanda: Cosa pensa delle lesioni stradali, così 
come contemplate dalla nuova legge? 

On. Cosimo Ferri: Come ho già detto, una tecnica riformatrice 
identica basata sulla tipizzazione delle condotte rivisitate in 
progressione di gravità quanto al trattamento sanzionatorio, 
è stata adottata per le lesioni personali gravi e gravissime 
commesse con violazione delle norme sulla circolazione 
stradale per le quali l’art. 590 bis c.p. prevede, adesso, 
pene maggiori rispetto all’ipotesi base del reato di lesioni 
personali colpose. 

E’ stata seguita, dunque, una linea chiara seguita per 
disciplinare con coerenza tutte le condotte lesive dell’incolumità 
individuale a causa dei comportamenti tenuti in violazione 
delle norme sulla circolazione stradale. 

Anche per le lesioni gravi e gravissime va segnalata - in 
chiave di effettività della pena - l’introduzione di nuove 
aggravanti tra cui la fuga del conducente alla quale consegue 
un aumento di pena da un terzo a due terzi e, comunque, una 
pena non inferiore a tre anni. Come per l’omicidio stradale 
è stata introdotta una disciplina speciale per il giudizio di 
bilanciamento con le circostanze attenuanti in modo che 
la risposta punitiva possa essere adeguata non solo nella 
comminatoria ma anche nell’applicazione delle sanzioni. 

Avv. Fabio Piccioni: Il comma 2 dell’art. 590-bis punisce 
con la reclusione da 3 a 5 anni le lesioni stradali gravi e con 
la reclusione da 4 a 7 anni quelle gravissime, cagionate dal 
conducente di veicolo a motore in stato di ebbrezza grave 
o di alterazione psico-fisica “conseguente all’assunzione” 
di stupefacenti. 

Anche in questo caso, numerose sono le incongruenze 
sistematiche che ne derivano. 

Il minimo delle lesioni gravi sorrette dall’elemento soggettivo 
colposo, corrisponde esattamente al minimo previsto per la stessa 
tipologia di lesioni, sorrette dall’elemento soggettivo doloso. 
Ne potrebbe derivare la - non troppo remota - conseguenza 
che l’autore di lesioni gravi in occasione di un incidente, onde 
evitare l’applicazione della sanzione accessoria della revoca 
della patente - senza, peraltro, poterne conseguire una 
nuova prima che siano decorsi 5 anni - potrebbe arrivare a 
dichiarare di aver commesso il fatto, avvalendosi del veicolo 
a motore, intenzionalmente! 

11



www.asaps.it12

Del pari, il minimo delle lesioni gravissime sorrette 
dall’elemento soggettivo colposo, corrisponde 
esattamente al minimo previsto per la mutilazione 
degli organi genitali femminili, ovviamente dolosa, 
mentre risulta addirittura superiore rispetto all’evento 
morte, sia nell’omicidio colposo previsto dall’art. 
589 che di quello previsto dal comma 1 dell’art. 
589-bis.

Domanda: I detrattori della legge sostengono 
che si è varata una norma “populista” e 
semplicemente “giustizialista”, che non 
avrà alcun effetto preventivo. È d'accordo 
con questa affermazione?

On. Cosimo Ferri: L’obiettivo di Governo e 
Parlamento è stato varare una riforma di sistema 
che, ferma restando la necessità di determinare la 
pena in base alle caratteristiche del caso concreto, 
contempli strumenti più efficaci per rendere il 
trattamento sanzionatorio effettivo e adeguato 
alla gravità dei crimini commessi sulla strada.

Oltre ad esigenze sistematiche la nuova disciplina 
risponde infatti alla finalità di uniformare le pene 
per condotte omogenee ed offre al giudice un 
percorso più lineare per assicurare la giusta 
punizione di coloro che provocano incidenti 
gravi e mortali.

Non era più rinviabile una regolamentazione 
di questi reati davvero al passo con i tempi e 
realmente idonea a fronteggiare la pirateria 
stradale sul piano repressivo oltre che, come ho 
cercato di dire, su quello preventivo. 

Questa riforma presuppone un radicale mutamento 
dell’approccio culturale nei confronti della piaga 
delle morti su strada. Sotto questo profilo è 
indicativa, non solo sul piano simbolico, l’introduzione 
dell’autonoma aggravante in caso di fuga del 
responsabile con un aumento di pena da un 
terzo a due terzi e, comunque, con una pena 
finale che non può essere inferiore a 5 anni in 
caso di omicidio e a 3 anni per le lesioni stradali. 

Di contro, non mi sembra corretto parlare di 
spirito giustizialista se consideriamo la previsione 
secondo la quale non scatta l’arresto in flagranza 
per il conducente che si fermi e, occorrendo, 
presti assistenza a coloro che hanno subito 
danni alla persona, mettendosi immediatamente 
a disposizione degli organi di polizia giudiziaria 
quando dall'incidente derivi il delitto di lesioni 
personali colpose. 

Avv. Fabio Piccioni: Il pur positivo spirito della 
legge risulta impreciso e incongruente, oltre che 
aberrante - nel senso di divergente tra il “voluto” 
e il “realizzato” - dal punto di vista sistematico, 
scientifico e giuridico, e si traduce in un pessimo 
esempio di superficiale populismo penale che, 
lacerato dalle numerose ferite costituzionali, 

La legge sull’Omicidio stradale è 
un pilastro fondamentale di una più 

ampia rivoluzione culturale da attuare 
nell'ambito della sicurezza stradale

" La Legge 41/2016 è a mio 
avviso una buona Legge e 
la conferma di ciò l 'ho 
avuta proprio da coloro che  
l'hanno osteggiata  durante 
l'iter parlamentare intercorso 
fino alla sua approvazione e 
che ancora oggi continuano 
attraverso i mass media ad 
avversarla. Questa battaglia di 
civiltà che ho avuto il privilegio 
di combattere fianco a fianco a 
Stefano Guarnieri, a Valentina 
Borgogni, a  Giordano Biserni 
e tantissimi altri ergastolani del 

dolore nasce da un profondo senso di solidarietà verso il nostro 
prossimo e da una esigenza di Giustizia più giusta. Come tutte 
le Leggi non è perfetta ed alcune incongruenze di proporzionalità 
delle pene previste nella parte riguardante le lesioni stradali, 
insieme a Giordano Biserni, le avevamo immediatamente colte 
durante la lettura del DDL 3169 e lo avevamo rappresentato sia 
direttamente ad esponenti del Parlamento e del Governo, che 
indirettamente mediante dichiarazioni su Facebook, in incontri 
pubblici  o ad organi di stampa locali e nazionali ma purtroppo 
siamo rimasti inascoltati. Certamente queste criticità verranno 
utilizzate dagli avvocati, ma sono fiducioso perché l'impianto 
generale della Legge, specie nella prima parte, è solido ed a mio 
giudizio reggerà ad ogni eventuale azione demolitrice della norma. 
Personalmente sono favorevole ad eventuali migliorie della Legge 
41/2016 ma come ho già più volte affermato questa norma era 
ed è necessaria perché pilastro fondamentale di una più ampia 
rivoluzione culturale da attuare nell'ambito della sicurezza stradale. 
La sensazione che vi sia in atto reticenza da parte della gente 
verso questa  normativa,   l'avverto anche io ed è alimentata, a mio 
giudizio, da una mancanza di comunicazione e formazione verso gli 
utenti della strada in generale  e gli operatori delle FF.PP. e  della 
Giustizia  in particolare, ma proprio questa è la nuova sfida che noi 
delle associazioni dei familiari delle Vittime della Strada abbiamo 
raccolto e stiamo cercando di risolvere con l' organizzazione  o 
partecipazione  ad incontri, simposi e conferenze per spiegare i  
motivi che ci hanno condotto a richiederla ed ottenerla dandone 
la più ampia diffusione. "

Massimiliano Massimi
Presidente Associazione Massimo Massimi




