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Eeccellenze,

Colla conclusionale scambiata in Corte, le
Ferrovie han lasciato il pesante fardello di
molte delle loro caotiche e contradittorie ece-
zioni. K hanno ridotto, sostanzialmente, le lo-
ro difese a questi due punti di¢ diritio con-
troversi: | N

1. irresponsabilita delle Ferrovie, secondo
le leggi comuni, perché il carico fu eseguito
dal mittente.

2. irresponsabilitd per la legislazione ecce-:
zionale di guefra.



A) Carico esegufto dal mittente,

Sostiene la controparte che in base al di-
ritto comune, avendo il mittente eseguito di-
rettamente il carico, le Ferrovie non sono pil
responsabili delle avarie subite dalla merce.
 Tale teoria aveva sostenuto in Tribunale
assumendo che facendosi dal mittente la ri-
chiesta del carro « senza bisogno di specifica-
re la natura della merce che vi carichera »
I’ amministrazione « ignora quale merce deve
caricarvisi ignora il luogo di destinazione e
percid il percorso e la durat: del viaggio »
(e invocava ’art. 106 delle Tariffe; assumeva
inoltre che il mittente « eseguendo da s@ il
« carico risparmia il pagamento del diritto fis-
« 80 che d il corrispettivo dovuto all’ ammi-
« nistrazione per le dette operazioni e per la
« responsabilita che le deriva dal fatto di a-
« vere scelto un carro specificamente non i-
« doneo al trasporto di quella detta merce »
(e invocava I’art. 63 delle Tariffe).

I’ uno e I’altro ragionamento delle ferro-



vie sono viziati, da falsi richiami di legge:
il che & grave. Perché & facile, nell’ ambito
della difesa, fare interpretazioni e deduzioni
anche audaci, ma poggiare un argomento difen-
sivo su una dizione infedele di un articolo di
legge & temerario. '

Gli argomenti avversarii per c¢id cadono
(e possiam dire caddero perché in Corte la
parte contraria si & ben guardata dal ripresen-
tarli) di fronte alla semplice trascrizione degii
articoli delle tariffe malcautamente invoecati:

« Art. VOB La domanda der wvagoni
« occorrenti air trasporiti sard diretin al capo
« della stazione di partenza, indicando 1a
« natura delle cose da trasporta-
« e la quantitd, qualila e portata det vago-
« nt che, in relazione al peso e alla qualitd
« delle merei da spedirsi occorrono, nonché
« 1a stazione destinataria ».

(Eicco, dunque, che le Ferrovie, quando
apprestano il carro, sanno e devono sapere
la qualitd della merce che in essa sard cari-
cata e la stazione di destinazioune).

« Art. 63 (Avvertenza a) alle Tabelle)
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« XN dirgtlo fisso comprende il earico,
« 10 searico e 1la spesa di stazione -,

(Ecco, dunque, che & una marchiana in-
venzione che 1l dirtllo fisso sia un corrispetti-
vo oltre che delle operazioni di carico e sca-
rico anche... « della responsabilitd dipendente
dalla scelta del carro »!).

Lasciate tali peregrine argomentazioni, a-
desso la controparte insiste nella tesi ponen-
dola sopra un’ altra piattaforma. E sfodera u-
na vecchia teoria, discussa a proposito di ben
altro, circa la vera natura giuridica della con-
segna dei vagoni richiesti.

Si @ discusso a proposito del « procurerd»
dell’ art. 107 intorno all’ obbligo delle ferrovie
di esaudire le richieste di vagoni; si & discusso
ciod se si trattasse di un obbligo o di una facol-
ta, di un contratto preliminare o di un progetto
unilaterale, di una norma di diritto obbiettivo
o di una norma di ordine puramente ammini-
strativo interno. E se ne & discusso per sape-
re se al richiedente & data, in caso di mancata
“adesione da parte dalle Ferrovie, azioae di dan.
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ni o se ha diritto soltanto alla restituzione del
deposito.

Ma come tutto cid abbia a che tare nella
‘specie non si comprende.

Vero & — e non 8i & contestato mai da
nessuno — che il contratto di trasporto si
perfeziona col rilascio della ricevuta di spedi-
zione. Ma, una volta che il contratto esiste e
fu stipulato, la applicazione dell’ art. 400 Cod.
Comm. ricorre sempre da chiunque sia stato
eseguito il ecarico, perchd sia il carico eseguito
dalle ferrovie o dal mittente, trattasi di semplici
modalitd di esecuzione prelifninare a cui non
corrispondono due tipi diversi di contratto —
1l contratto & sempre, nella sua sagoma giuris
dica, lo stesso.

Perche I’ art. 400 del Cod. di Comm. non
dovrebbe essere applicabile al contratto di tra-
sporto couchiuso a carico eseguito dal mittente?

Dol resto, non solo I’ art. 400 non distin-
gue, ma ¢i sono disposizioai di legge
tasaative che pongono a coarico
delle Ferrovie 1la respoonsabilita
per le avarie non dipeandenti dal
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carico o non aventi nesso di cau-
salith colle opcerazioni di carien-
mento, |

E ci pare peregrino dover disculere olire
di fronte a simili disposizioni.

Eccole: « Art. 31 delia C. L. di
« Bewrna : Le chemin de ler n' est pas re-
« sponsable: : : : , : . |

« 3. de U avarie survenue aux wmarchan-
« dises qui, en vertu des preseripiions des ta-
« 1r2/s ou des eonventions passées avec l'ezpedi-
« lteur, et mentionndes dans la letire de voitu-
« re, ont’ été chargées par Uexpeditenr ou déchar-
« gées par le destinalaire ;
« en tant gue I° avarie sera vésul-
« tée du danger inhéreont & I’ope-
« ration du chargement ¢/ du déchar-
« gement défectueuz ».

A tale norma fa eco la nostra legge.

« Art. 130 Tariffe. L amminisira-
zione, a meno che swa provala la sua. colpa,
non pud essere tenula responsabile:

e) delle avarie sopravvenute alle merci che
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in virte delle tariffe e condizioni suddette o
di accordi passati collo speditore, fossero da
quesit caricate a sua cura ¢ spese, ovvero Sca-
ricate dal destinalario,

i guanto 1I”’avaria sia dipea-
dente dal cattivo carico ».

Or dunque, a meno che si contesti che le
avarie siano soprawvenutle (e ¢id nella fattispe-
cie sarebbe ridicolo perché le ferrovie hanno
sempre ammesso che la bagnatura avvenne
durante il viaggio e non sl sottrassero alla
presunzione di colpa mediante il < bollettino
di garenzia » e non adducono e non deduco-
no niente in contrario) la responsabilitd delle
ferrovie & innegabile perché& nessun rapporto
di dipendenza causale esiste tra il carico e I’ a-
varia. | |

Tutto cid nella dottrina &, diremmo qua-
si, elementare. (V. Calamandrei « Contratto di
trasporto » pag. 206 — Marchesinl « Contratto
di trasporto » vol. II, pag. B3 e segg. — Pipia
« Diritto Ferroviario » pag. 807).

La quistione che pud sorgere - ed & pro-
spettata in dottrina ed ha precedenti nella
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giurisprudenza: — 8 quella déMa ocotpa del: mits
temte  perr avere: aposttato: un carro con vizik e?
per:averlo: carreato. Ma:essa; in: tanto: 81 pro:.
spetta, in quanto si tratti:di vizii- appariseibiit
e~apparenti; Se i:viziisono ocoultr non se ne
discute neanxche~ed: & logieo: perchd] perrcis»
skm&o;-.. esuta: la’ colpa: del: mittentes-=. a meno
che:il’ mittente non abbia-rilasoiato : con-bollet:-
timo di garenzia' dichiarazione:di: assumere- 1
' risohis e 1 porienli. dei difetti. del- carro.

C’ &+ della. ghurisprudenza' che: saneisee an:
che nel: case dei- vizii ' apparentl e’ noti - larre-
sponasabilitd delle Perrovie: (Caﬂg Nuapoli: 28
agosto 1918 Giary It. I, 1; 1044;

A: Napoli-Q-dicembre: 1958 Giur: It: I; 2; 79!
Riv.: Dirr Comm: 153; -

Cass. Firenze 16 settembre 1913 Riv.. Dir.
Com: 1914; 89.

(7 & della: giurisprudemnrza: che:in- case: di-
vizii: pure wvisibii° ma non rilevati: afferma:
ameora- la- responsabilitd; alimeno parziale delle-
ferrovie (Cass. Torino,; 14 novembre: 1916 .Giur.
Ital. I; 1, 36 - Foro Ifal. 450'- Cass. Torinoe 18
giugno 1917 Giur. It. I; 1, 1249, |
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¢’ & della: giurispradsnza: che- per: avere: il.
mittente accettato carri visibilmente difetto--
si: esonera: completamente: le: Ferrovie. dai re-
sponsabilitd; ma cid o quando.-si. tratta. di: bi:
narii: raceordati e in base. a un. artieole. spe--
ciale del contratto per binarii di raccordo (es.
la sentenza 12 febbr. 1917 della Cass. Firenze
Giur. It. I, 1, 1152 gid¢ invocata dualla contro-
parte), o quando- risulti:- che il mittente ebbe
conoscenza del difetto (es. la sentenza b- lu-
glio 1919 della Cass. Napoli Rep. Giur. It.
1919- pag. 311 n. 66.

Ci.sono in altri termini., sempre. in. rap-
porto al diritto comune, due . teorie estfema e
una.intermedia:

la teoria.estrema che. non esenera in nes-
sun:caso le Ferrovie da-responsabilita ; 1>altra.
teoria. estrema, del resto senza seguito e senza
recenti precedenti giurisprudenziali (a meno
che concorra 1’ estremo del contratto di. bina-
rio raccordato) che. esonera.le Ferrovie da re-
sponsabilitd. per tutti i vizii visibili; la teoria.
intermedia. che esonera le:ferrovie da respon:
sabilitd solo quando i vizii visibili “siana -noti
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o facilmente conoscibili al mittente che esegui
il carico. |

Ma una teoria che in base alle norme di
diritto comune ponga a carico del mittente la
responsabilitd per vizii non apparenti momn

eniste.
B) Legislnzione eccecezionale.

Ci siamo occupati, finora, di diritto comune.

Veniamo ora alla legislazione di guerra.

La giurisprudenza in questo campo & co-
piosissima. La applicazione del decreto 15 a-
prile 19156 n. 672 ha dato luogo a un numero
imponeute di giudicati. Ci sono state delle ten-
denze assolutiste; ¢’ & stata infine la Cass.
Romana, anche a sezioni unite, (vedi sentenza
20 febbraio 1919 Giur. It. I, 1, 228) che ha det-
tato la razionale interpretazione ormai univer-
salmente accolta : la spedizione « a rischio e
pericolo del mittente » importa non una pre-
sunzione assoluta di irresponsabilita, ma una
inversione dell’ onere di prova, cioé la presun-
zione iaris tantum di irresponsabilita.

Ma tutto cid non ci riguarda.
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Perche si invooa il R. decreto 15 aprile
19167 Questo & importante stabilire.

Se lo si invoeasse, come in un primo mo-
mento parve che volesse fare la controparte,
per dire ehe le spedizioni venivano acecettate
« a tutto rischio e pericolo del mittente » e-
satto & il rilievo da noi opposto che ciod
~esso non & applicabile alla spedizione in esa-
me che non interessd la zona di guerra.

Il decreto 15 aprile 191b6 non dispose di-
rettamente che tufte le spedizioni si intendes-
sero fatte a rischio e pericolo del mittente,
ma facultd il Comando Supremo e per sua de-
legazione la Direzione dei trasporti a disporre
in tali sensi.

Or appunto la Direzione dei Trasporti, do-
po avere con proclama 29 maggio 1915 stabi-
lito in tal senso, con successivo proclama del
28 settembre 1915 restrinse la limitazione alle
spedizioni in partenza, ln arrivo e in transito
per stazioni situate su territori dichiarati in i-
stato di guerra, e tale limitazione mantenne
con altro proclama dell’8 novembre (V. in
proposito sentenza questa Corte 11 febbraig
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1921 Foro Civ. 76 e la sentenza della Suprema
Corte su citata) nel quale anzi espressamen-
te fu soggiunto: « ¢ lrasporti non inleressanti
« terrilorit tn zona di guerra wvengono accetiali
« alle condizioni normanli ».

Dunque nella specie non & sotto questo
punto di vista che la quistione va esaminata.

. E cid del resto riconosce la controparte che

non fa richiamo a tale principio.

E allora perche si invoca il R. Decreto
16 aprile 1915 ¢

Perche, c¢1 dice la controparte nella sua
comparsa, I’ Amm.ne in virtl del proclama 8
novembre 1915 dipendente da tale decreto fu
« facultata ad adoperare carri aperti anziche
chiusi e ¢id anche per i trasporti che normal-
mente vengono eseguiti in carri chiusi »,

Ma, giustamente rilevd il Tribunale, que-
sto caso nella specie non ricorre: qul non si
fa torto alle ferrovie di aver fornito carro aper-
to in luogo di carro chiuso.

Se ¢id avessero fatto, il mittente poteva
rifiutarlo e, accettandolo, assumeva su di sé i
rischi per le avarie. L’ Amm.ne invece non si
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valse della facoltd che le proveniva dal pro-
clama 8 novembre 1915 e quindi vien meno
per cio stesso 1’ ipotesi che renda applicabile
tale proclama.

E allora ?

Allora la controparte, tira un salto indie-

tro e va a pescare it R. Decreto 25 giugno
1905 n. 369" per il quale le Amministrazioni

Ferroviarie, in caso di meobilitazione erano

autorizzate anche a ritardare le prescritte vi-
site e prove -del materiale rotabile.... rispetio
a termini regolameniar:.

Gia, ma se si diceva che era lecito viola-
re 1 termini regolamentari delle visite del ma.
teriale non si diceva che fosse lecito violare
i diritit del singoli.

Anzi & chiaramente ed espressamente det-
to in quel decreto che esso autorizzava le fer-
rovie al ritardo delle visite soltanto «a dero-
ca delle vigenti disposizioni sulla polizia , si-
curezza e regolaritd delle strade ferrate »; quin-
di non derogava alle leggi riguardanti i con-
tratti di trasporto ed i diritti dei contraenti.

E, per di piit quel decreto fu appunto a-
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brogato dal decreto del 15 aprile 1915 che
cosl si esprime: « a deroga di qualsiasi pre-
cedente legge, regolamento, istruzione e con-
suetudine ». Ed & tanto vero che fu abrogato
per quanto il decreto del 4 marzo 1920 che
estese gli effetti di quello 15 aprile 1915 a un
anno dopo la pace, stabill espressamente (allo
art ) essere I’ Amm.ne Ferroviaria facultata
a ritardare le prescritte visite periodiche al
materiale. 1l bisogno dell’ art. non ci sareb-
be stato se 1l legislatore avesse ritenuto vig-
gente il conforme par. 38 del decreto n. 369,

Ma quest’ ultimo decreto, come la parte
avversa ha dovuto riconoscere e come & oV-
vio, non ha applicabilita nella specie perché 1l
contratto fu stipulato ed eseguito prima che
esso entrasse in vigore,

Onde, riassumendo : 1. per diritto comune
la responsabilita delle Ferrovie non vien meno
per il solo fatto del carico eseguito dal mit-
tente perché cid & escluso dalla lettera della
Convenzione di Berna (art. 81) e delle Tariffe
(art. 130); non pud venir meno o essere atte-
nuato da concorso di colpa' perché trattasi di
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vizio non apparente (come si fa ad accorgersi
che la imperiale sia bucata? a scartare I’ ipo-
tesi contraria basta il fatto che il rappresen-
tante delle Ferrovie non ne fece cenno nel
verbale di verifica e che I’ impiegato che com-
pild la parte 1. attribui I’avaria ad altre cause).

2. della legislazione speciale pud solo a-
vere astrattamente applicazione la norma con
cui le Ferrovie erano autorizzate a fornire car-
ri aperti in luogo di chiusi. Ma in concreto
non essendosi le Ferrovie valse di tale facolta,
e non contestandosi di responsabilitd per aver
fornito carro aperto anziché® chiuso, la norma

relativa non pud esplicare pratica efficacia nel-
la presente controversia.,

Catania 26 Novembre 1921.

Avv, Antonino lsola



