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INTRODUZIONE 

 

Il presente elaborato trae spunto dall’attuale incarico professionale che sto 

svolgendo come Operatore della Polizia Ferroviaria con la mansione di colui che ha la 

responsabilità d’indagare nei vari infortuni, incidenti che riguardano il traffico 

ferroviario. 

La mia preparazione magistrale acquisita fino ad oggi nell’ambito della 

Criminologia mi porta ad affrontarlo, dopo venticinque anni passati ad affrontare altre 

tipologia di eventi, con lo sguardo e lo spirito criminologico; ossia tramite quella 

multidisciplinarietà che contraddistingue da sempre la scienza criminologica. 

Per questo motivo ho trovato determinante seguire un iter storico, dottrinale, 

statistico e investigativo tale da poter giungere a conclusioni che potranno apparire 

semplici e di facile attuazione, ma che per la loro caratteristica sociale, economica e 

soprattutto politica, non lo è. 

La bibliografia esistente è piuttosto scarsa e la maggior parte dell’elaborato verte 

sullo studio di quello che, soprattutto nella mia professione, lo posso descrivere come il 

manuale dell’infortunistica ferroviaria, scritto da un collega della Polizia Ferroviaria di 

Milano, esperto nella materia che grazie alla sua passione ed esperienza, è riuscito a 

mettere nero su bianco tutte quelle situazioni indispensabili per capire il rapporto tra 

l’evento da indagare, i soggetti coinvolti, le loro responsabilità e la modalità di 

indagine, lunga ma mai farraginosa. 

Questo manuale è alla base della formazione specialistica della Polizia 

Ferroviaria durante i corsi debitamente promossi dalla Direzione Centrale per la Polizia 

Stradale, Ferroviaria, delle Comunicazioni e per i Reparti Speciali della Polizia di stato 

Servizio Polizia Ferroviaria. 

Nel primo capitolo ho descritto l’attuale sistema ferroviario dove il termine del 

monopolio statale e la divisione tra il gestore dell’infrastruttura; le varie imprese 

ferroviarie e le rispettive agenzie statali di controllo del sistema stesso è certamente il 

primo passo da affrontare per comprenderne la complessità. 

Il secondo capitolo mostra come nell’esercizio ferroviario lo scopo principale è 

quello di ridurre il rischio d’incidente al minimo possibile nell’ambito dei vari incidenti 

ferroviari considerati. 
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Nel terzo capitolo ci addentriamo nell’analisi di quelli che sono i reati 

perseguibili, nel nostro ordinamento giuridico, nell’ambito dell’infortunistica 

ferroviaria; le loro caratteristiche e la loro definizione. 

 Il quarto capitolo, certamente il più avvincente, schematizza tutte quelle attività 

d’indagine da mettere in atto fin dalla prima segnalazione di avvenuto incidente, al 

soccorso materiale e spirituale delle vittime coinvolte e dei loro beni materiali 

trasportati, alla chiusura delle indagini con gli atti rimessi alla Procura con la quale la 

collaborazione, in questi casi più serrata che mai data la tecnicità delle prove da 

raccogliere, è sempre più diretta e vicina. 

Nel quinto capitolo viene affrontata quella che è la responsabilità dei soggetti 

attivi e passivi coinvolti. 

L’ultimo capitolo, il sesto, da una breve descrizione statistica di quelli che sono i 

numeri relativi agli incidenti ferroviari, soffermandosi su quello che è stato l’incidente 

ferroviario catastrofico di Viareggio, del 29.06.2009 che è stato anche uno spartiacque 

tra il vecchio modo d’indagare questi fatti e la necessaria attenzione che da quel 

momento in poi sarebbe stata indispensabile porre dalla Polizia Giudiziaria. 
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Capitolo 1 

Il sistema ferroviario nella sua evoluzione storica.   

Termine del monopolio statale e la divisione tra gestore  

dell'infrastruttura ferroviaria e le varie imprese ferroviarie. 

Le agenzie statali di controllo e l'organizzazione interna della gestione della  

sicurezza. 

 

1. Il primo incidente ferroviario della storia. 

Dagli Atti Parlamentari della Camera dei Deputati, del 1908 (Atti Parlamentari, 

Legislatura del Regno d'Italia XXII°, 1° Sessione, nr. 2253, 1908) si viene a conoscenza 

di quello che è stato il primo incidente ferroviario in Italia del quale si ha notizia. 

Avvenne a Roccapietra (VC), l’8 giugno del 1908, quando il treno viaggiatori n. 

2323, partito dalla stazione di Varallo Sesia, diretto a Romagnano e Novara arrivava 

alla stazione di Roccapietra. La sosta in quella stazione fu più lunga del previsto per via 

di un guasto all'impianto frenante della locomotiva a vapore. 

Allora, quella fermata era sprovvista dei mezzi di comunicazione all’epoca 

disponibili (telefono, telegrafo e di segnali ferroviari).  

Il regolamento di conduzione del locomotore prevedeva il c.d. distanziamento a 

tempo e passati 10 minuti, dalla stazione di Varallo venne inviato a seguito un treno 

merci che durante il viaggio prese la sua velocità, dovuta anche dalla pendenza del tratto 

della linea. 
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Da una galleria il macchinista del treno merci vide la coda del treno in sosta a 

Roccapietra, ma non fece in tempo a dare il controvapore che già urtava la coda del 

treno viaggiatori sfasciando sei vetture. 

La mancanza dei mezzi di comunicazioni non permise l’arrivo tempestivo dei 

soccorsi e solo la presenza di un Brigadiere dei Carabinieri, sopravvissuto all’incidente 

permise di avvisare la Regia tenenza di Varallo che attivò i soccorsi. 

Le vittime dell’incidente risultarono quattro, tutte donne; 68 furono i feriti di cui 

metà gravi. 

Le indagini furono direzionate in due tronconi: uno seguito della magistratura 

ordinaria e uno di tipo tecnico dell'amministrazione ferroviaria.  

Il risultato fu che “la fermata di Roccapietra è posta a circa 600 metri dopo lo sbocco 

di una galleria e la linea è in pendenza dell'11 per mille ma compie una curva che 

riduce la visibilità a non più di 100 m; il treno merci non poteva in alcun modo evitare 

lo scontro per mancanza di tempo utile ad azionare i sistemi frenanti. L'urto fu 

inevitabile: la locomotiva penetrò nelle ultime tre vetture di coda che ridusse a rottami 

sfasciando anche le tre successive. In prima fase venne disposto l'arresto del 

responsabile della fermata ritenendolo responsabile della mancata protezione della 

coda del treno. Un'interrogazione parlamentare mise sotto accusa l'inadeguatezza del 

sistema di circolazione, con il distanziamento a tempo, la mancanza di segnali di 

blocco, di comunicazioni e l'obsolescenza dei rotabili; il guasto al sistema frenante e la 

fragilità delle carrozze di legno e a terrazzini” (Il disastro ferroviario di Roccapietra - 

La Stampa - https://it.wikipedia.org/wiki/Incidente_ferroviario_di_Roccapietra, 1908)
1
. 

Già in quell’occasione fu puntata l’attenzione pubblica su quella che è la 

sicurezza del sistema ferroviario, ma con la volontà di cercare le responsabilità verso 

colui che, con condotte attive o omissive, aveva procurato l’incidente. 

In parole povere, fino quasi ai giorni nostri, veniva solamente amputata una 

qualunque responsabilità all’errore umano del macchinista o del responsabile della 

stazione, attribuibile ad un eccesso di colpa dovuta ad una presunzione o mancanza di 

esperienza (http://xoomer.virgilio.it/emiselene/TesiLaureaALaurino.pdf - A. Laurino – 

                                                           
1
 https://it.wikipedia.org/wiki/Incidente_ferroviario_di_Roccapietra . Ultima visita 10.10.2021 ore 09.13. 
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La responsabilità colposa negli incidenti ferroviari - Tesi di laurea magistrale – 

Università degli Studi Milano Bicocca – A. A. 2015-2016 – Relatore Chiar.mo Prof. 

Carlo Ruga, 2015-2016).  

Con il mutare dell’assetto normativo-giuridico, la responsabilità ferroviaria non 

è più attribuibile al singolo dipendente dell’azienda di trasporti ferroviaria, ma è da 

ricercarsi anche in quelle posizioni di garanzie sull’infrastruttura e sui mezzi di 

locomozione assicurate dagli enti preposti che debbono fronteggiare le varie norme sia 

di tutela ambientale, che, soprattutto di tutela e sicurezza dei luoghi di lavoro (Decreto 

Legislativo 9 aprile 2008, n. 81, 2008). 

La ricerca della colpa ferroviaria ha visto, come triste modello dal quale trarne 

spunto e procedere in tal senso, il noto incidente avvenuto alla stazione di Viareggio il 

29.06.2009, del quale se ne rappresenterà in un capitolo a parte, confrontandolo con il 

primo, storico, incidente ferroviario sopra sommariamente descritto. 

 

2. L’evoluzione dell’infrastruttura ferroviaria e l’Unione Europea. 

La comprensione di quello che è un settore prettamente tecnico e 

sommariamente lontano dal focus di questa tesi, passa obbligatoriamente dalla 

descrizione di ciò che è stata l’evoluzione delle ferrovie in Italia. 

Di fondamentale importanza è comprendere come l’aver aderito al progetto 

comunitario abbia portato alla fine di un sistema monopolistico del settore, gestito 

unicamente dallo Stato, ad un sistema di tipo concorrenziale.  

Il tutto disciplinato da una legislazione comunitaria, valida cioè per tutti gli Stati 

dell’Unione Europea. 

La netta separazione, dunque, tra il responsabile dell’infrastruttura ferroviaria, 

Rete Ferroviaria Italiana (https://www.rfi.it/ ) o Ferrovienord S.p.A. 

(https://www.ferrovienord.it/it/),  le varie Imprese Ferroviarie (vedasi Trenitalia S.p.A. 

(https://www.trenitalia.com/), Nuovo Trasporto Viaggiatori 

(https://www.italotreno.it/it), TreNord (https://www.trenord.it/), Mercitalia Rail 

(https://www.mercitaliarail.it/) etc.) e soprattutto l’Agenzia Nazionale delle Ferrovie e 
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delle Infrastrutture Stradali e Autostradali (A.N.S.F.I.S.A.) (https://www.ansfisa.gov.it/) 

vede dei ruoli nettamente separati, ma inevitabilmente legati tra di loro, dove 

l’A.N.S.F.I.S.A. emette le varie regole normative, tecniche e standard relative alla 

sicurezza ferroviaria, vigilandone sull’esecuzione delle stesse; il gestore 

dell’infrastruttura ferroviaria che ne cura la regolare fruizione e l’Impresa Ferroviaria 

che gestisce il trasporto sia delle persone che delle merci.  

L’emanazione di quelle regole è, come abbiamo detto, comunque disciplinata a 

livello europeo per permettere quella che è considerata l’interoperabilità del sistema 

ferroviario europeo che “Ha lo scopo di agevolare, migliorare e sviluppare i servizi di 

trasporto ferroviario all’interno dell’Unione e con i paesi extra-UE, contribuendo in tal 

modo al completamento dello spazio ferroviario europeo unico e favorendo il passaggio 

a tipi di trasporto più efficienti.” (Direttiva (UE) 2016/797 del Parlamento europeo e del 

Consiglio, 2016). 

In parole povere, qualsiasi mezzo di trasporto su ferrovia, di un qualsiasi paese 

dell’Unione Europea, che circola liberamente nel territorio dell’Unione, deve rispettare 

quelle regole di manutenzione e sicurezza stabilite. 

Questa considerazione è di particolare rilevanza perché molti sono gli 

interrogativi che un’attività di ricerca della responsabilità deve considerare nel caso di 

un incidente ferroviario che vede coinvolto un mezzo di un paese estero che è entrato 

nell’infrastruttura ferroviaria italiana dove, ad esempio, i nostri standard di sicurezza 

sono più elevati rispetto ad altri paesi dove sono più elastici e limitati a quelli standard 

previsti. E viceversa ovviamente. 

Nasce quindi l’evidenza di una critica nei confronti di questa liberalizzazione 

post adesione all’U.E. che probabilmente ha portato diversi benefici per l’utenza finale, 

ma che non segue un livello di sicurezza adeguato e uguale in ogni Stato, riservando 

quindi all’impresa ferroviaria, privata, di investire maggiormente o meno sulla sicurezza 

del mezzo che pone in attività. 
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Capitolo 2  

Il rischio, la normativa vigente sulla sicurezza sul lavoro e l’incidente 

ferroviario. 

           

1. Definizione di incidente ferroviario e di rischio. 

Come sopra descritto è evidente come la ricerca di una precisa responsabilità 

attribuibile porti l’attività d’indagine a confrontarsi, a 360 gradi, con diversi aspetti 

normativi. 

Innanzitutto per comprendere quello che è l’incidente ferroviario dobbiamo fare 

riferimento ad una prima nozione che R.F.I. S.p.A. da allo stesso, ossia un “evento 

indesiderato che origina morti, ferimenti, malattie, danni materiali o altre perdite” 

(Disposizione n. 13/2001 - R.F.I., 2001)
2
.   

È implicito come la sicurezza del trasporto sia direttamente collegabile all’esercizio 

ferroviario nella sua totalità, regolato sia da norme tecniche, da procedure, da forniture 

tecnologiche che da norme giuridiche che mira a valutare il rischio di un possibile 

incidente, al fine di prevenirlo. 

Ma nel definire l’incidente ferroviario non dobbiamo fermarci ad una 

Disposizione interna dell’infrastruttura ferroviaria italiana, bensì necessitiamo di 

un’analisi di tipo sovranazionale ricercando nelle direttive n. 2004/49/CE e nella 

successiva direttiva 2004/51/CE l’art. 3, co. 1, lettera K che lo definisce come un 

(http://xoomer.virgilio.it/emiselene/TesiLaureaALaurino.pdf - A. Laurino – La 

                                                           
2
Disposizione n. 13/2001 di R.F.I. S.p.A., allegato 1° -  

https://condivisionext.rfi.it/QuadroRiferimento/Docs/utilities/2001/d1301.pdf. Ultima visita 01.06.2021 

ore 09.00. 
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responsabilità colposa negli incidenti ferroviari - Tesi di laurea magistrale – Università 

degli Studi Milano Bicocca – A. A. 2015-2016 – Relatore Chiar.mo Prof. Carlo Ruga, 

2015-2016) evento improvviso non voluto e non previsto, avente delle conseguenze 

dannose, dividendo gli incidenti per: collisioni, deragliamenti, incidenti ai passaggi a 

livello, incidenti a persone causati da materiale rotabile in movimento, incendi e altro  

(Direttiva 2004/49/CE del Parlamento Europeo e del Consiglio, 2004) e la lettera L che 

meglio descrive l’incidente di tipo grave come quella collisione o quel deragliamento 

dove accade la morte di almeno una sola persona, il ferimento grave di minimo cinque 

persone o danni ingenti all’infrastruttura o al materiale rotabile. Altresì è considerato 

tale un qualsiasi altro tipo di incidente simile che ha un impatto sulla sicurezza o sulla 

gestione dell’infrastruttura ferroviaria il cui importo economico dei danni causati può 

essere determinato in almeno due milioni di euro.
3
 

Valutare il rischio, renderlo minimo, è l’obiettivo da raggiungere e il passo 

principale per ottenere questo risultato è conoscere il rischio possibilmente probabile e 

valutarne l’acritica accettabilità, classificandoli per i seguenti: 

a) Inverosimile: ossia altamente improbabile possa verificarsi o che non si è mai 

verificato nell’analisi statistica degli incidenti;  

b) Catastrofico: caratterizzato dal ferimento di più persone, dalla presenza di 

danni all’infrastruttura o all’ambiente ed ovviamente dalla morte di una o più persone;  

c) Critico: differisce dal catastrofico per l’assenza di morte delle persone;  

d) Marginale: quando vi è un leggero ferimento delle persone coinvolte o la 

semplice minaccia all’infrastruttura e/o all’ambiente;  

e) Insignificante: relativo ad un danno leggero al sistema. 

(http://xoomer.virgilio.it/emiselene/TesiLaureaALaurino.pdf - A. Laurino – La 

responsabilità colposa negli incidenti ferroviari - Tesi di laurea magistrale – Università 

degli Studi Milano Bicocca – A. A. 2015-2016 – Relatore Chiar.mo Prof. Carlo Ruga, 

2015-2016).
 
 

                                                           
3
 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/ALL/?uri=CELEX:32016L0798 . Ultima visita 10.10.2021 ore 

10.00. 
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Affinché il rischio per il quale si intende procedere sia trascurabile e non rechi 

pregiudizi al trasporto ferroviario o ai passeggeri è indispensabile studiare e soprattutto 

attuare un piano della sicurezza tale che lo renda accettabile quando vengono adottate 

tutte le cautele che la moderna tecnologia, abbinata all’esperienza della pratica, sia in 

grado di mettere in atto anche se l’analisi dei processi tecnologici deve prevalere sui dati 

storici che devono esser analizzati in vista delle conseguenze di eventi già accaduti. 

 

2. La valutazione del rischio. 

La valutazione del rischio è la prima attività da porre in atto per la prevenzione 

degli infortuni sul lavoro e per garantire non solo la salute dei propri lavoratori, ma 

anche la tutela della salute della popolazione, la protezione dell’incolumità pubblica e la 

protezione dell’ambiente esterno (Corte di Cassazione Penale - Sez. IV, Sentenza n. 

37079 , 2008) imponendo quindi dettagliati ed inderogabili obblighi di garanzia in capo 

ai responsabili delle aziende. 

In questa posizione prende vigore il Decreto Legislativo 81/2008 in materia di 

tutela della salute e della sicurezza nei luoghi di lavoro che abrogò il precedente D.Lgs. 

626/1994 dove chiaramente veniva preveduto, all’art. 1, co.1 che indica tutte le misure 

da adottare per tutelare la sicurezza dei lavoratori, la loro salute relativamente a tutte le 

attività sia pubbliche che private (Decreto Legislativo 19 settembre 1994, n. 626, 1994).  

La disposizione recitata da questo articolo trova la sua estensione giuridica nel 

successivo Decreto Legislativo, dove al comma 1° dell’art. 3 dove viene specificato che 

il nuovo Decreto si applica a tutti i settori delle attività lavorative, pubbliche e private. 

(Decreto Legislativo 9 aprile 2008, n. 81, 2008). 

Pietra miliare della necessità di avere una posizione di garanzia nello spigoloso 

tema della valutazione dei rischi relativi al sistema di gestione della sicurezza è 

contenuta nell’atto di Rinvio a Giudizio del GIP del Tribunale di Lucca, nell’ambito nel 

procedimento penale 6305/2009 relativo all’incidente ferroviario di Viareggio del 

29.06.2009 dove viene contestata all’indagato l’infrazione degli articoli 430, 449 nei 

commi 1° e 2° del c.p. poiché, nel 2005 avendo la qualifica di Direttore della Struttura 
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operativa di R.F.I. S.p.A. “Sistema di Gestione Sicurezza Circolazione Treni ed 

Esercizio Ferroviario” (http://xoomer.virgilio.it/emiselene/TesiLaureaALaurino.pdf - 

A. Laurino – La responsabilità colposa negli incidenti ferroviari - Tesi di laurea 

magistrale – Università degli Studi Milano Bicocca – A. A. 2015-2016 – Relatore 

Chiar.mo Prof. Carlo Ruga, 2015-2016), avendo i mezzi, la formazione accademica-

tecnica, nonché le capacità organizzative e direttive tali da assicurare la necessaria 

sicurezza del trasporto e dell’esercizio ferroviario così da evitare, nel caso specifico, il 

deragliamento treno merci secondo il previsto piano sicurezza per legge obbligatorio e 

aggiornato. 

Oltre a quanto contenuto nel D.Lgs. 81/2008 e stabilito nell’ambito di quel 

procedimento penale è chiaro come vengano individuati i datori di lavoro di R.F.I., per 

quanto riguarda l’infrastruttura ferroviaria nel suo insieme e di Trenitalia S.p.A. o di 

qualunque altra impresa ferroviaria quali responsabili del rispetto ed attuazione della 

normativa sulla sicurezza del lavoro rivolta non solo ai propri dipendenti ma anche a 

tutti i terzi, estranei che usufruiscono dell’infrastruttura o dell’impresa ferroviaria. 

 

3. Gli incidenti ferroviari. 

Se nella prima parte della definizione di incidente descritto come un “evento 

improvviso indesiderato e non intenzionale o specifica catena di siffatti eventi aventi 

conseguenze  dannose;” (Decreto Legislativo n. 162, 2007) non emergono perplessità 

sulla condotta colposa dell’agente che lo ha causato, la cui responsabilità verrà trattata 

successivamente; i dubbi sorgono quando si analizzano le divisioni in categorie degli 

altri incidenti ferroviari imputabili a fatti causati ai passaggi a livello e a persone offese 

dal materiale rotabile in movimento. 

  Per avere un incidente ferroviario bisogna che si verifichino, 

contemporaneamente tre condizioni:  

1) un fatto accidentale;  

2) una trasformazione delle previste condizioni di esercizio, in conseguenza ovviamente 

del fatto occorso e dei danni rilevati.  

3) la presenza di danni a persone e/o cose. 
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La suddivisione degli incidenti ferroviari, indicata nel D.Lgs. 162/2007 deve 

trovare una corrispondenza reale nei fatti accaduti e quindi vengono così descritte: 

(http://xoomer.virgilio.it/emiselene/TesiLaureaALaurino.pdf - A. Laurino – La 

responsabilità colposa negli incidenti ferroviari - Tesi di laurea magistrale – Università 

degli Studi Milano Bicocca – A. A. 2015-2016 – Relatore Chiar.mo Prof. Carlo Ruga, 

2015-2016) 

- la collisione è lo scontro tra materiale rotabile e materiale rotabile, oppure con altro 

materiale della sede ferroviaria o dell’infrastruttura che si trovano nelle adiacenze; 

- il deragliamento è quando il materiale rotabile fuoriesce dalla propria sede, ossia dal 

binario.. 

  A caratterizzare un deragliamento sono le fasi nelle quale avviene.  

La prima fase del deragliamento è detta di sormonto, ossia quando la ruota sale sulla 

“superfice di rotolamento” della rotaia con il suo bordino per poi uscire completamente 

dalla sede ferroviaria. Quello che può accadere dopo varia dal rovesciamento del 

materiale rotabile, oppure dal suo restare in piedi pur al di fuori della sede ferroviaria.  

  

 

In entrambi i casi vi possono essere dei danni al materiale rotabile, all’infrastruttura 

ferroviaria, nonché feriti e/o morti tra i passeggeri e i lavoratori impiegati.  

Uno di questi eventi non esclude l’altro ed entrambi sono realizzabili nello 

stesso incidente. 

Rappresentare l’incidente ferroviario al passaggio a livello è decisamente più 

complicato e riguarda soprattutto la parte offesa dell’incidente.  
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Qualora questo avvenga tra il materiale rotabile ed un automezzo o qualsiasi 

altro oggetto rimasto all’interno del passaggio a livello si può parlare di vero e proprio 

incidente ferroviario dove si verificano le tre condizioni che lo caratterizzano. 

Qualora la vittima dell’incidente sia una persona, magari un pedone che cerca di 

attraversare un passaggio a livello, possibilmente aggirando le sbarre venendo travolta 

dal treno non si può trattare l’evento come un incidente ferroviario, bensì come un 

investimento mortale dovuto a cause che non dipendono dall’esercizio ferroviario, ma 

che inevitabilmente lo coinvolgono in maniera negativa poiché l’attività di soccorso e di 

indagine necessaria per accertare la dinamica dei fatti crei un danno anche alla stessa. 

Stesse considerazioni vanno fatte anche nel caso di incidenti a persone causati da 

materiale rotabile in movimento dove trovano spazio gli investimenti mortali 

riconducibili alle volontà suicide delle vittime coinvolte.  

Anche questi non sono inquadrabili come incidenti poiché non rispettano le tre 

condizioni sopra descritte. 

Infine, trattando la categoria “incendi e altro” si rappresenta come l’A.N.F.I.S.A. 

nel suo Rapporto Annuale in relazione sicurezza del 2014, alla pagina 8, classifichi gli 

incendi solo quelli riferibili al materiale rotabile derivante da cause tecniche o da colpa 

di qualcuno, escludendo il dolo.  

Per considerarlo come incidente ferroviario l’incendio deve essere una conseguenza 

dell’incidente stesso.  

 

         Per quanto riguarda la categoria altro, vien da sé che sono tutte le altre possibili 

situazioni non considerate fino a questo momento. 

La gravità dell’incidente viene indicata nella lettera aa, in riferimento esclusivo 

alla collisione o al deragliamento dove viene causato 

(http://xoomer.virgilio.it/emiselene/TesiLaureaALaurino.pdf - A. Laurino – La 

responsabilità colposa negli incidenti ferroviari - Tesi di laurea magistrale – Università 

degli Studi Milano Bicocca – A. A. 2015-2016 – Relatore Chiar.mo Prof. Carlo Ruga, 

2015-2016) il decesso di almeno una persona o il ferimento di minimo cinque persone. 

Altra caratteristica è il danno ingente alla struttura ferroviaria, al materiale rotabile o 
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all’ambiente circostante, oppure qualsiasi altro incidente che metta in pericolo la 

regolamentazione della gestione della struttura ferroviaria o la sua sicurezza, indicando 

come parametro di valutazione un ammontare del danno minimo di due milioni di euro 

(Decreto Legislativo n. 162, 2007)
 4

. 

 

  Leggere questa ipotesi desta nello scrivente diverse perplessità: e se i morti sono 

quattro? Se il danno è di poco inferiore ai 2 milioni di Euro? Viene meno la gravità del 

fatto?  

  Ovviamente nulla di quanto sopra descritto è vincolante per l’autorità giudiziaria 

poi preposta alla decisione finale sulle responsabilità accertate. 

 

 

 

 

 

 

 

Capitolo 3 

Il codice penale. 

 

1. Evoluzione della normativa penale. 

  Principalmente le ipotesi di reato concernenti l’infortunistica ferroviaria sono 

contenuti nel Libro II°, Titolo VI°, del Codice Penale, ossia dei delitti contro 

l’incolumità pubblica e sono il frutto di un’evoluzione legislativa che inizia dal progetto 

                                                           
4
 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/ALL/?uri=CELEX:32016L0798 . Ultima visita 10.10.2021 ore 

10.59. 
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del Codice Zanardelli risalente al 1883 dove il legislatore prese esempio dal modello 

accusatorio del codice penale tedesco. 

All’epoca il legislatore incluse apposite figure delittuose che prima erano 

classificate come dei danneggiamenti e lo fece in virtù del fatto che in quegli eventi 

fosse possibile una ripercussione sociale tale da ingenerare spavento e commozione 

nella pubblica opinione, oltre che, ovviamente alle vite umane che sarebbero coinvolte. 

(Gargani, 2005).  

 

Zanardelli quindi puniva specificatamente nel Capo II dei delitti contro la 

sicurezza dei mezzi di trasporto o di comunicazione, agli artt. 312 e 314 il procurato 

pericolo doloso e colposo di disastro ferroviario, che faceva ricadere questo reato tra gli 

eventi di pericolo, a forma libera ed il danneggiamento del materiale ferroviario 

avvenuto sia con il lancio di corpi contundenti che lo sparo di proiettili verso il treno. 

Fu proprio la nozione di disastro
5
, talmente astratta anche nella definizione 

contenuta nel vocabolario della Treccani, da suscitare molteplici interpretazioni fintanto 

che la dottrina dell’epoca intervenne per delimitarne il contenuto ritenendo il disastro 

come un contenitore di tutti quegli eventi dove siano accaduti danni alle cose e/o a 

persone. 

Nella successiva ed attuale stesura del Codice Penale del 1930 si notano sia delle 

novità che degli aspetti di continuità rispetto all’impronta del Codice Zanardelli che va 

al di là dell’obiettiva continuità della successione di legge posta in essere. 

La miglioria voluta da Rocco stava nel costruire l’autonomia e l’omogeneità 

della classe dei delitti non più sul pericolo comune, bensì sull’attribuzione di una solida 

funzione al bene protetto, quale condizione di collegamento tra di essi. 

                                                           
5
 Un disastro è una grave sciagura che provoca danni di vaste proporzioni o causa la morte di parecchie 

persone; è anche il danno irreparabile provocato da una calamità naturale oppure da un intervento 

dell’uomo sul territorio, come per esempio una guerra, un attentato, un incauto e irrispettoso sfruttamento 

del territorio e così via (i disastri del terremoto, dei bombardamenti; nella “terra dei fuochi” si è prodotto 

un vero d. ecologico; l’alluvione ha provocato gravi disastri nella zona; ormai sono in pochi a ricordare il 

d. del Vajont; oggi ricorre l’anniversario del d. delle Torri gemelle). 2. Si può chiamare disastro anche un 

fatto che di per sé non sarebbe una calamità, ma che comunque è causa di gravi perdite o danni, anche 

economici (Disastro - Vocabolario Treccani).   
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Tra i due codici emerge la differenza relativa al concetto di incolumità pubblica 

non più riferita all’intestazione del titolo del Codice dove rinvenire il reato, ma presente 

continuamente all’interno delle singole fattispecie di reato dove il rischio di una sua 

offesa è il concetto principale, mentre quello di pericolo è indicato solo nei tre capi che 

compongono il titolo sesto del Codice Penale. 

2. Reati di danno e di pericolo. 

Dopo la doverosa ricostruzione sopra effettuata possiamo quindi entrare nello 

specifico di quei delitti riguardanti le varie responsabilità da accertare nell’ambito 

dell’infortunistica ferroviaria. 

La suddetta descrizione comporta però ancora una nuova distinzione tra quei 

reati definiti di danno e quelli definiti di pericolo (Fiandaca & Musco, Manuale di 

Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, 2007). 

L’illecito di danno comporta la lesione effettiva del bene giuridico assoggettato 

a tutela penale: esempio tipico è il delitto di omicidio che rileva anche una diminuzione 

del bene, es. lesioni personali 

L’illecito di pericolo comporta la semplice messa in pericolo o lesione 

potenziale del bene giuridico assunto a oggetto di tutela penale: esempio tipico è il 

delitto di incendio che punisce i risultati lesivi che possono derivare, anche se questi 

non dovessero verificarsi. 

Anche se i reati di danno rappresentano i modelli delittuosi classici, quelli di 

pericolo hanno subìto nel tempo una notevole espansione, per lo più a causa della 

continua evoluzione tecnologica che ha portato ad un incremento delle attività rischiose 

che ha richiesto l'emanazione di norme cautelari per impedire la trasformazione del 

rischio in danno  

A sua volta, i reati di pericolo sono tradizionalmente distinti in due categorie. 

Di pericolo concreto o effettivo, dove il pericolo è un elemento costitutivo della 

fattispecie incriminatrice e quindi spetterà poi al giudice accertarne l'esistenza. 
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Un esempio di delitto di pericolo concreto è quello descritto ex art. 422 c.p. - 

delitto di strage: "Chiunque... al fine di uccidere, compie atti tali da porre in pericolo la 

pubblica incolumità..." (Fiandaca & Musco, Diritto Speciale. Parte Speciale,Volume I, 

2012)
6
. 

Bisogna accertare se gli atti compiuti siano effettivamente pericolosi nei 

confronti di un numero indeterminato di persone.  

Di pericolo presunto o astratto, dove il pericolo si presume sulla base di una 

regola di esperienza che ci dice che al compimento di determinate azioni si accompagna 

l'insorgere di un pericolo. 

Il legislatore, in questo caso quindi si limita a tipizzare una condotta, che se 

compiuta tipicamente o generalmente accompagna la messa in pericolo di un 

determinato bene. 

Di conseguenza, accertato che vi è stata quella determinata condotta, il giudice 

non deve compiere ulteriori indagini per verificare l'esistenza del pericolo. 

Un esempio tipizzato di delitti di pericolo presunto è quello previsto ex art. 423, 

comma 1, c.p. – Incendio dove "Chiunque cagiona un incendio è punito con la 

reclusione da tre a sette anni." (Fiandaca & Musco, Diritto Speciale. Parte 

Speciale,Volume I, 2012) 

 

 

 

3. Reati specifici nell’ambito ferroviario. 

Entrando finalmente nello specifico dei reati riguardanti le condotte 

attive/passive nell’ambito ferroviario analizzeremo le relative ipotesi partendo da quella 

più grave: 

Art. 430 c.p. - Disastro ferroviario. 

                                                           
6
 https://www.studiocataldi.it/codicepenale/incolumita.asp  . Ultima visita 10.10.2021 ore 11.00. 
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"Chiunque cagiona un disastro ferroviario è punito con la reclusione da 5 a 15 

anni" (Fiandaca & Musco, Diritto Speciale. Parte Speciale,Volume I, 2012). 

L’elemento materiale del reato è ovviamente quello di provocare un disastro 

ferroviario. 

Abbiamo precedentemente affrontato come nel Codice Penale la nozione di 

disastro ferroviario non è ben descritta, per espressa volontà del legislatore. 

Di contro, parte della dottrina caratterizza l’incidente ferroviario per 

l'eccezionale gravità dell'incidente, tale da porre in pericolo la pubblica incolumità. 

Mentre per la giurisprudenza, diverse sentenze della Cassazione ne indicano 

l’ampiezza. 

 “Costituisce disastro ferroviario il cozzo di due treni, con accavallamento, 

rovesciamento e sfasciamento di carri e vagoni con gravi danni al materiale e ferimento 

anche grave di alcuni viaggiatori." (Blasi, 2007) 

"È disastro ferroviario l'urto fra due convogli così violento che la locomotiva di 

uno di essi sia penetrata per oltre un metro nell'automotrice di un altro convoglio, 

sfasciando la cabina, e tutti i sedili siano stati divelti e spezzati, e la quasi totalità dei 

viaggiatori abbia riportato ferite."
7
 

"Costituisce disastro ferroviario l'incidente che, oltre ad esporre a pericolo 

collettivamente un numero indeterminato di persone, si concluda col bilancio di cinque 

morti e cinque feriti gravi, sportelli divelti e rovesciamento di quintali di carbone".
8
 

"Costituisce disastro ferroviario il fatto di una locomotiva che, giunta in 

stazione, superi l'ostacolo terminale e penetri negli uffici, cagionando, pur senza 

uccidere o ferire alcuno, danni e pericoli gravi."
9
  

Il disastro ferroviario può essere causato con qualsiasi mezzo e azione omissiva 

o commissiva (mancato funzionamento di uno scambio, omessa accensione di un 

segnale di stop). 

                                                           
7
 Ibidem. 

8
 Ibidem.  

9
 Ibidem. 
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La condotta volta a provocare l’incidente, ovviamente può essere rivolta, oltre 

che all’infrastruttura o al convoglio, direttamente alla parte umana del trasporto, ossia il 

personale in servizio su quel convoglio, dal macchinista, al Dirigente di Movimento 

della Sala Operativa o ad altri soggetto in grado di interferire sul viaggio. 

Il dolo, ossia la volontà e la coscienza di provocare il reato è di tipo generico e 

non rientra, nell’oggetto del dolo, la consapevolezza di porre in atto un gesto che mette 

in pericolo la pubblica incolumità, in quanto questo è presunto per legge. 

Per questo tipo di reato si procede d'ufficio, con l’arresto il flagranza 

obbligatorio ex art. 381 cpp., il fermo di polizia giudiziaria è consentita e sono 

applicabili le misure cautelari personali. 

La competenza nel decidere è del Tribunale, in seduta collegiale 

Art. 431 c.p. Pericolo di disastro ferroviario causato da danneggiamento. 

In questo caso viene punito “chiunque, al solo scopo di danneggiare una strada 

ferrata ovvero macchine, veicoli, strumenti, apparecchi o altri oggetti che servono 

all'esercizio di essa, li distrugge in tutto o in parte, li deteriora o li rende altrimenti in 

tutto o in parte inservibili, è punito, se dal fatto deriva il pericolo di un disastro 

ferroviario, con la reclusione da due a sei anni. 

Se dal fatto deriva il disastro, la pena è della reclusione da tre a dieci anni.” 

L’articolo poi tende a meglio specificare che per il Codice Penale è considerata 

strada ferrata qualsiasi strada con rotaie in metallica sulle quali circolino veicoli 

movimentati da qualsiasi mezzo di locomozione meccanica. (Fiandaca & Musco, Diritto 

Speciale. Parte Speciale,Volume I, 2012). 

Il bene giuridico tutelato, è evidente, riguarda la sicurezza dei mezzi di trasporto 

ferroviario, cui si affianca l'intento del legislatore di tutelare la vita e l'integrità fisica di 

un numero indeterminato di persone. 
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Il delitto consiste in un fatto da cui è probabile che derivi effettivamente un 

danno notevole per i trasportati e gli addetti ai servizi o le persone che si trovino negli 

impianti ferroviari
10

. 

Il pericolo deve essere quindi concreto ed apprezzabile e deve derivare 

esclusivamente dal danneggiamento, sollevando qualsiasi altra condotta dell’agente che 

si serve del danneggiamento per porre in atto altre fattispecie di reato. (Ciafardini, 

Formisano, Martino, Pezzano, & Scognamiglio, 2017).  

L'articolo individua due autonome figure di reato: 

1) La prima, indicata al comma 1° si caratterizza per il pericolo concreto 

che il disastro si realizzi. 

2) La seconda, specificata al secondo comma vede il verificarsi del disastro 

vero e proprio. 

L'attività dell'agente è un'attività di danneggiamento e per la sussistenza del 

delitto basta che si verifichi il pericolo del disastro quindi non è configurabile il 

tentativo: la sola sussistenza del pericolo configura la fattispecie rendendolo tale. 

Il dolo in questo caso è di tipo specifico, ossia l'agente deve porre in essere 

l'azione al solo scopo di danneggiare. Diversamente si configurerebbe l’ipotesi già 

trattata ex art. 430 del cp. 

Anche in questo caso la procedibilità è d'ufficio, mentre vengono distinte le due 

ipotesi di reato sia per l’applicazione dell’arresto (facoltativo per la prima ipotesi, 

obbligatorio per la seconda), sia per la competenza del giudice (Monocratico nel primo 

caso, Collegiale nel secondo). Il fermo è consentito solo nell'ipotesi aggravata. 

Le misure cautelari personali sono sempre applicabili.  

Art. 432 c.p. Attentati alla sicurezza dei trasporti. 

                                                           
10

 https://www.brocardi.it/codice-penale/libro-secondo/titolo-vi/capo-iii/art450.html ; 

https://www.laleggepertutti.it/codice-penale/art-431-codice-penale-pericolo-di-disastro-ferroviario-

causato-da-danneggiamento. Ultima visita 10.10.2021 ore 11.03.  
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L’articolo in questione punisce "Chiunque, fuori dei casi preveduti dagli articoli 

precedenti, pone in pericolo la sicurezza dei pubblici trasporti per terra, per acqua o 

per aria, è punito con la reclusione da uno a cinque anni. 

Si applica la reclusione da tre mesi a due anni a chi lancia corpi contundenti o 

proiettili contro veicoli in movimento, destinati a pubblici trasporti per terra, per acqua 

o per aria. 

Se dal fatto deriva un disastro, la pena è della reclusione da tre a dieci anni" 

(Fiandaca & Musco, Diritto Speciale. Parte Speciale,Volume I, 2012)
11

. 

Il brocardo in questione tratta un reato contro la pubblica incolumità oggetto di 

recente attenzione perché la norma tutela solo i pubblici trasporti (Art. 432 codice 

penale: Attentati alla sicurezza dei trasporti, 2015) e non è quindi applicabile, ad 

esempio a quei mezzi privati utilizzati spesso per mettere in atto degli attentati 

terroristici.  

Tali condotte rientrerebbero nel più generale ambito ex art. 434 (altri disastri 

dolosi) nel sol caso (raro) in cui l’agente volesse cagionare solamente un disastro. 

Per colmare questo vuoto di tutela normativa, considerando anche la notevole 

mutazione del traffico automobilistico, si è in attesa di un intervento legislativo volto ad 

estendere la tutela del 432 cp anche ai trasporti privati. (Ciafardini, Formisano, Martino, 

Pezzano, & Scognamiglio, 2017). 

Anche in questo caso si distinguono due figure delittuose al primo e al secondo 

comma: 

1) Nel primo caso si tratta di un reato a forma libera che può essere 

integrato da qualsiasi comportamento idoneo a determinare un evento di pericolo 

concreto e non necessariamente un danno materiale.  

Il bene tutelato, come abbiamo già descritto è esclusivamente il pubblico 

trasporto. 

                                                           
11

 https://www.studiocataldi.it/codicepenale/incolumita.asp; 

https://www.brocardi.it/codice-penale/libro-secondo/titolo-vi/capo-i/art431.html . Ultima visita 

10.10.2021 ore 11.06. 
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2) Nel secondo caso, la condotta è ben specificata, ossia quella di lanciare 

dei corpi contundenti o proiettili contro veicoli in movimento. 

I veicoli devono essere quindi in movimento, e adibiti a pubblici trasporti. 

Il delitto si consuma col lancio del corpo contundente o proiettile e non è 

ammissibile il tentativo. 

L’elemento soggettivo del reato, di entrambe le figure è il dolo generico, poiché 

la prima ipotesi consiste nella coscienza e volontà del fatto, con la volontà di porre in 

pericolo la sicurezza dei trasporti pubblici. 

Nella seconda consiste nella coscienza e volontà del lancio, senza però che vi sia 

l'intenzione di porre in pericolo la sicurezza del mezzo di trasporto, perché se vi è tale 

intenzione l'agente risponderà della prima ipotesi delittuosa. 

 

4. Delitti colposi di comune pericolo. 

Sono disciplinati dal capo III° del VI° titolo del II° libro del codice penale, che 

punisce i delitti colposi di comune pericolo, ossia tutti quei delitti previsti nei due capi 

precedenti in cui, però, l'evento, anziché doloso, sia colposo, sia cioè stato cagionato per 

negligenza, imprudenza, imperizia oppure per violazione di leggi, regolamenti, ordini o 

disciplina. 

L'elemento comune di questi delitti è, quindi, la mancanza di intenzionalità 

dell'agente. 

Se invece la condotta è posta in essere con la previsione dell'evento e 

l'assunzione del rischio che possa verificarsi, ricorrerà la figura del dolo eventuale. 

Trattandosi di reati colposi, non è ammissibile il tentativo. 

Art. 449 c.p. Delitti colposi di danno. 
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L’art. 449 prevede che "Chiunque, al di fuori delle ipotesi previste dal secondo  

comma dell'art. 423bis cagiona per colpa un incendio o un altro disastro preveduto dal 

capo primo di questo titolo, è punito con la reclusione da uno a cinque anni. 

La pena è raddoppiata se si tratta di disastro ferroviario o di naufragio o di 

sommersione di una nave adibita a trasporto di persone o di caduta di un aeromobile 

adibito a trasporto di persone" 

(http://xoomer.virgilio.it/emiselene/TesiLaureaALaurino.pdf - A. Laurino – La 

responsabilità colposa negli incidenti ferroviari - Tesi di laurea magistrale – Università 

degli Studi Milano Bicocca – A. A. 2015-2016 – Relatore Chiar.mo Prof. Carlo Ruga, 

2015-2016) (Fiandaca & Musco, Diritto Speciale. Parte Speciale,Volume I, 2012)
 12

. 

Anche in questo caso la Cassazione, con la sentenza nr. 15444/2012 è 

intervenuta specificando che “ai fini della configurabilità del delitto di disastro colposo, 

previsto dall'art. 449 c.p., è necessario e sufficiente che si verifichi un accadimento 

macroscopico, dirompente e quindi caratterizzato, nella comune esperienza, per il fatto 

di recare con sé una rilevante possibilità di danno alla vita o all'incolumità di numerose 

persone, in un modo che non è precisamente definibile o calcolabile” 

(http://xoomer.virgilio.it/emiselene/TesiLaureaALaurino.pdf - A. Laurino – La 

responsabilità colposa negli incidenti ferroviari - Tesi di laurea magistrale – Università 

degli Studi Milano Bicocca – A. A. 2015-2016 – Relatore Chiar.mo Prof. Carlo Ruga, 

2015-2016) (Cassazione penale, Sez. IV, 2012). 

La Corte ha quindi ritenuto sussistente il reato nel caso di un convoglio, fermo 

sui binari, che si era mosso senza governo, acquisendo velocità a causa della pendenza, 

invadendo alla fine due carreggiate stradali. 

Art. 450 c.p. Delitti colposi di pericolo. 

Viene punito "chiunque, mediante la propria azione od omissione colposa, fa 

sorgere o persistere il pericolo di un disastro ferroviario, di un'inondazione, di un 

naufragio, o della sommersione di una nave o di un altro edificio natante, è punito con 

                                                           
12

 https://www.studiocataldi.it/codicepenale/incolumita.asp . Ultima visita 10.10.2021 ore 11.10. 
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la reclusione fino a due anni" (Fiandaca & Musco, Diritto Speciale. Parte 

Speciale,Volume I, 2012)
13

. 

In questo caso il legislatore ha limitato la punibilità alle sole ipotesi più 

allarmanti, escludendo quelle di minore allarme sociale come il pericolo, colposamente 

cagionato, di un incendio o di un crollo di un edificio. 

Nell’analisi di questo articolo è necessario far presente che viene anticipata la 

tutela del bene protetto rispetto al precedente articolo, ritenendo imputabili quelle 

condotte che fanno persistere o, nel minimo, sorgere il pericolo di realizzazione 

dell’evento, senza che questo si realizzi. (Cassazione penale Sez. IV, 2010). 

La condotta dell’agente può assumere la forma commissiva o omissiva. 

Nel primo caso, si tratta di un reato a forma libera. 

La dottrina rileva che tale reato si configuri, ad esempio, qualora vi sia l’ingresso 

di animali, veicoli o altro nelle zone dove sono posati i binari ferroviari, oppure 

nell’errata gestione dello scambio tra i binari da parte del deviatore, oppure nel caso di 

un improbabile abbandono della guida del locomotore da parte del macchinista. 

I comportamenti di cui sopra determinano il reato qualora all’agente si possa 

attribuire una colpa, una negligenza o un’imprudenza. 

Il soggetto attivo del reato cambia a seconda della condotta messa in atto. 

Nel caso di condotta commissiva, questi può essere chiunque, rilevando il reato come 

un reato comune. 

Qualora il reato venga commesso tramite una condotta commissiva commessa 

con un’omissione, il delitto non è più un delitto comune, ma un delitto proprio di colui 

che ha l’obbligo giuridico di impedire il possibile pericolo di disastro ferroviario, o di 

far cessare un pericolo presente. 

                                                           
13

 Ibidem;  

https://www.brocardi.it/codice-penale/libro-secondo/titolo-vi/capo-iii/art450.html . Ultima visita 

10.10.2021 ore 11.11. 
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La forma omissiva presuppone, invece, una situazione di pericolo che sia sorta 

in maniera autonoma e che non sia stata rimossa dal soggetto agente, sebbene sussista 

un apposito obbligo giuridico di agire in tal senso. 

“Il pericolo di disastro ferroviario consiste in un fatto da cui è probabile che 

derivi effettivamente danno notevole per i trasporti e gli addetti ai servizi o per le 

persone che, comunque, si trovino negli impianti ferroviari; deve, perciò, essere 

concreto e apprezzabile e il danno temuto deve essere di tale entità da interessare un 

certo numero di persone e attivare la commozione della comunità al punto che le sue 

dimensioni si riferiscano e concretino un effettivo pericolo per l’incolumità." 

(Cassazione Penale - Sez. IV, 2013).
14

 

Affinché si realizzi il reato occorre quindi accertare, caso per caso, la reale 

nascita o esistenza del pericolo di un disastro ferroviario, da esercitarsi quando sia 

venuta meno ogni dubbio circa il verificarsi o meno del disastro stesso. 

Il disastro accertato dovrà esser tale solo se nel luogo dell’incidente vi sia la 

presenza di un non meglio precisato numero di persone. 

Di contro non sarà ravvisabile il delitto se questa condizione non verrà rispettata 

e nel caso in cui si verifichino esclusivamente danni a cose o persone l’agente sarà 

perseguito ai sensi dell’art. 449 del c.p. qualora l’evento, colposamente imputabile 

assumerà le caratteristiche del disastro ferroviario. 

Qualora i danni subiti fossero di lieve entità si procederà ex art. 450 cod. pen. 

Al contrario, se la condotta, accertata e non dolosa, del pericolo di disastro 

ferroviario si verificasse il ferimento o la morte di una o più persone, si avrà un 

concorso di reati previsti dagli artt. art. 589 e/o 590 cod. pen. 

(http://xoomer.virgilio.it/emiselene/TesiLaureaALaurino.pdf - A. Laurino – La 

responsabilità colposa negli incidenti ferroviari - Tesi di laurea magistrale – Università 

degli Studi Milano Bicocca – A. A. 2015-2016 – Relatore Chiar.mo Prof. Carlo Ruga, 

2015-2016). 

                                                           
14

 https://www.brocardi.it/codice-penale/libro-secondo/titolo-vi/capo-iii/art450.html . Ultima visita 

10.10.2021 ore 11.13. 
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"Ai fini della configurabilità dell'ipotesi di cui all'art. 450 c.p., il pericolo del 

disastro non è presunto, ma deve insorgere e persistere in concreto, in dipendenza del 

comportamento dell'agente."  

(http://xoomer.virgilio.it/emiselene/TesiLaureaALaurino.pdf - A. Laurino – La 

responsabilità colposa negli incidenti ferroviari - Tesi di laurea magistrale – Università 

degli Studi Milano Bicocca – A. A. 2015-2016 – Relatore Chiar.mo Prof. Carlo Ruga, 

2015-2016) (Cassazione Penale, Sez. IV, sentenza n. 958, 1981) 

(https://officeadvice.it/codice-penale/articolo-450/#:~:text=(Nella fattispecie la Suprema 

Corte ha ritenuto che,tanto che il convoglio potè proseguire la marcia).).  

"Per la configurabilità dell'ipotesi di cui all'art 450 c.p. è sufficiente che un 

disastro possa verificarsi anche se, nonostante l'idoneità dell'azione, l'evento non si 

verifichi o il danno cagionato alle cose o alle persone non sia di rilevante gravità." 

(Cassazione penale, Sez. IV, sentenza n. 5822, 1986)
15

. 

Qui la Corte ha ritenuto che un masso di notevoli dimensioni e peso, posto in 

mezzo ai binari subito dopo una curva a visuale non libera, integra gli estremi del reato 

predetto, atteso che il delitto di disastro ferroviario si perfeziona con l'insorgere del 

pericolo di danno ad un convoglio ferroviario che possa incidere sulla sicurezza dei 

trasporti, a nulla rilevando il fatto che il masso non provocò danni è il convoglio 

proseguì la marcia. (Art. 450 codice penale - Delitti colposi di pericolo ).  

La distinzione tra le due fattispecie analizzate non è da risolversi in quella tra 

reati di danno e reati di pericolo, poiché entrambe le norme disciplinano delle fattispecie 

di pericolo. 

Nell’ art. 449 c.p. occorre che gli eventi di pericolo si verifichino effettivamente, 

non essendo sufficiente il mero compimento di atti diretti a cagionarli. 

Nell’art. 450 c.p. è sufficiente che vi sia il pericolo che possa verificarsi l’evento 

di pericolo. Quindi è sufficiente che l’azione sia idonea a determinare la probabilità di 

un pericolo di disastro. 

 

                                                           
15

 Ibidem. 



31 
 

 

 

 

 

Capitolo 4 

L’attività d’indagine. 

 

1. Il primo intervento della Polizia di Stato. 

Nel momento in cui si realizza un incidente ferroviario interviene in prima ed 

esclusiva battuta la Polizia Ferroviaria, prima, storica, specialità della Polizia di Stato il 

cui personale viene adeguatamente, professionalmente preparato per gestire l’evento da 

corsi continuamente programmati ed aggiornati da parte del Servizio Centrale della 

Polizia Ferroviaria. 

 In particolare, rendendosi ovviamente necessaria la ricostruzione 

fotografica/planimetrici/multimediale dell’evento la Polizia Ferroviaria sta man mano 

specializzando i propri uomini affinché, oltre alla redazione degli atti dovuti, vi siano 

squadre pronte e preparate in grado di effettuare quegli accertamenti urgenti/irripetibili 

che riguardano il classico sopralluogo che, in altre circostanze, la Polizia Scientifica 

effettua. 

 La man mano esclusione dell’intervento della Polizia Scientifica, in quei 

casi dove l’evento ne possa escludere la presenza, liberandola ad altre attività, è 

prettamente dettata dal fatto di agevolare la conclusione dell’incidente e la riapertura del 

traffico ferroviario permettendo al personale della Polizia Ferroviaria, che è in grado di 

giungere sul posto tempo prima, di effettuare quei rilievi fotografici che altrimenti 

dovrebbero attendere l’arrivo del personale della prima Questura utile. 
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 L’ideale sarebbe che ogni ufficio di Polizia Ferroviaria dislocato sul 

territorio abbia formato e con il materiale a disposizione, una squadra che sia in grado di 

intervenire sull’incidente e di essere indipendente dal resto della forza che si sta 

adoperando per le altre incombenze al fine di effettuare il proprio rilevamento 

fotografico. 

 Certamente, qualora l’incidente assumesse proporzioni tali da non poter 

esser gestito nel piccolo di un presidio della Polizia Ferroviaria ecco che in aiuto e 

soprattutto avocandone la priorità interverrà lo specifico Nucleo Operativo Incidenti 

Ferroviari, una sorta di “F.B.I.” dell’infortunistica ferroviaria. 

 Il tutto rigorosamente, come dettato dalla legge, sotto la guida 

dell’Autorità Giudiziaria, immediatamente avvisata dell’evento. 

 

2. Le fasi relative all’intervento. 

FASE A.  

 Detta anche “caotica”, che si verifica subito dopo l’incidente e vede la 

prevalenza di una grande confusione perché, la prima urgenza da affrontare è quella di 

prestare il soccorso ai feriti, assistere nelle loro necessità le persone che fortunatamente 

sono rimaste illese, dare un ordine al flusso dei soccorsi e soprattutto delimitare il 

campo del sinistro e le sue immediate adiacenze. 

Nell’ambito della gestione del soccorso alle persone, quando si tratta di eventi di 

una certa rilevanza, questi vengono coordinati direttamente dalla Prefettura e dal 

Questore, anche in collaborazione con la Protezione civile al fine di coordinare il 

personale sanitario inviato sul posto e i Vigili del Fuoco per quanto sia necessario la 

rimozione di ostacoli. 

In questa fase “caotica” il compito fondamentale delle Forze di Polizia 

intervenute è quello di mantenere l’ordine e la sicurezza pubblica, di fornire eventuale 

ausilio ai Vigili de Fuoco e al personale sanitario intervenuto, di aiutare le persone 
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rimaste illese che si rivolgono per avvisare i propri familiari, per recuperare i loro 

bagagli e per tutte le altre possibili, comprensibili necessità. 

Altresì è loro il compito, magari di concerto con il gestore dell’infrastruttura 

ferroviaria, di individuare un’area sicura di accesso e di sosta per tutti i mezzi in arrivo 

che sia la più vicina al luogo dell’incidente e trovare un’area dove far confluire le 

persone illese. 

Continua l’attività di assistenza in contemporanea con l’inizio di quella che è la 

vera attività d’indagine con il recupero delle salme
16

 e la redazione di una lista di 

persone decedute e il nosocomio presso le quali sono state portate; l’identificazione 

delle persone ferite e gli ospedali dove sono ricoverati; garantire il deflusso ordinato e 

veloce dei mezzi di soccorso che dal luogo dell’incidente partono verso gli ospedali. 

Quando il deflusso delle persone coinvolte è terminato e la situazione è in 

sicurezza sarà necessario recuperare i bagagli e gli oggetti che i viaggiatori avranno 

abbandonato nel treno. Questa fase dovrà esser svolta da personale delle Forze 

dell’Ordine, o da ausiliari che lo effettuano sotto la loro stretta sorveglianza. 

I bagagli e gli oggetti recuperati dovranno essere depositati in un luogo sicuro e 

vigilato per la successiva riconsegna. 

In questa fase è oggettivamente difficile controllare le persone che intervengono, 

ognuno per il proprio scopo e mossi dalle migliori intenzioni.  

Per questo motivo è assolutamente importante vigilare la cabina di guida dei treni 

coinvolti impedendo a chiunque di avvicinarsi se non per soccorrere eventuali feriti; 

impedire a chiunque di spostare locomotive, vetture o singole parti di queste che devono 

restare immobili fino al termine degli accertamenti del sopralluogo; garantire che il 

personale che si trova sul posto sia facilmente riconoscibile, dalla divisa, da una 

pettorina o da un distintivo, dal personale che sta operando in quel momento ed infine  

 

TERMINE PRIMA PARTE DA PASSARE AL SETACCIO 

                                                           
16

 Attività prettamente di competenza del personale sanitario sul posto, non prima dell’effettuazione dei 

rilievi fotografici/planimetrici. 
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non deve esser permesso a nessuno di superare i limiti della zona dell’incidente, 

a meno che, ovviamente non sia autorizzato. 

Anche la comunicazione con la stampa deve essere curata da un funzionario 

incaricato al fine di fare in modo che non escano notizie fuorvianti tali da creare altra 

confusione o, ancor peggio, mettere in pericolo le successivi indagini o ingenerare 

inutili dolori ai familiari delle vittime o dei feriti che ancora non hanno ricevuto notizie 

dai propri cari. 

Tutto quello che è indicato sopra sembra di facile realizzazione agli occhi di chi 

legge, ma è senza ombra di dubbio la cosa più difficile, se non impossibile da mettere in 

atto nel modo così acriticamente descritto per via della passione, del sacrificio e dello 

slancio che il soccorritore attua nel soccorrere; sentimenti che prevalgono sulle mere 

esigenze di pianificazione e coordinamento. 

FASE 2: acquisizione delle fonti di prova. 

Dopo l’iniziale fase “caotica” mossa da sentimenti, paure e determinazione nel 

mettere in sicurezza l’area e predisporre il soccorso delle persone coinvolte ecco che a 

bocce ferme ha inizio la vera e propria attività tecnica e d’investigazione pura. 

E’ l’art. 55 del codice di procedura penale che dà il compito alla Polizia 

Giudiziaria di effettuare tutti gli atti necessari per assicurare le fonti di prova, 

riferendosi all’ art. 348 del cpp che ne disciplina la raccolta, prevedendo anche che 

venga raccolto ogni elemento utile per la ricostruzione del fatto per l’individuazione del 

colpevole, ricercando le cose e le tracce pertinenti al reato ed assicurandone altresì la 

conservazione delle stesse e soprattutto dello stato dei luoghi con i mezzi necessari ed 

infine la ricerca delle persone in grado di fornire la loro versione sulla ricostruzione dei 

fatti. 

In questi casi la Polizia Giudiziaria interviene in flagranza di reato tra le ipotesi 

di disastro ferroviario colposo, delitti colposi di pericolo come l’omicidio colposo o le 

lesioni colpose ed è quindi in grado, legittimata, ad eseguire sequestri, perquisizioni, 
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assumere a sommarie informazioni le persone informate sui fatti: assicurare tutte le 

cosiddette fonti di prova nei modi stabiliti dal codice di procedura penale. 

IL SOPRALLUOGO 

Consiste nell’attenta analisi della scena dove è avvenuto l’incidente, 

comprendendo ovviamente tutto quello che, in essa è rimasto coinvolto. 

E’ un’attività d’indagine che assume una notevole importanza ai fini 

dell’accertamento delle responsabilità e alla comprensione della dinamica dei fatti. 

Lo scopo principale, analizzando il luogo in cui è avvenuto l’incidente, che può 

essere una stazione, un bivio o semplicemente lungo un qualsiasi chilometro della linea 

ferroviaria  è quello di individuare e riconoscere non solo la principale causa 

dell’evento, ma anche di escludere tutte le altre cause possibili: ad esempio se il motivo 

dell’incidente viene rilevato nel superamento di un segnale che doveva esser rosso, 

l’indagine non può limitarsi a questa evidenza, ma dovrà accertare anche l’efficienza 

dell’impianto frenante del treno, della segnaletica preposta e dell’itinerario che in quel 

tratto è stato predisposto dal Dirigente di Movimento responsabile. 

Durante il sopralluogo, tutti gli elementi raccolti devono essere attentamente 

valutati e studiati delineandone la tipologia: 

a) per tutti gli atti ripetibili deve essere effettuata l’analisi. 

b) per gli atti irripetibili, al di là del sopralluogo vero e proprio, dovranno essere 

posti all’attenzione dell’Autorità Giudiziaria, che ne disporrà l’esecuzione secondo 

specifiche sue direttive. 

In linea generale, un sopralluogo di un incidente ferroviario si divide in cinque 

parti: 

a) Controllo del materiale rotabile; 

b) Controllo dell’armamento; 

c) Controllo degli impianti di sicurezza; 
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d) Sequestri o acquisizioni; 

e) Raccolta delle testimonianze. 

Controllo del materiale rotabile. 

Trattandosi di una vera e propria “check list” di materiale prettamente tecnico, si 

ritiene opportuno descrivere passo dopo passo, citandone la fonte, l’attività da porre in 

essere e le cose da controllare: 

“a) l’esatta posizione della locomotiva e delle altre carrozze in composizione al 

treno o ai treni coinvolti nell’incidente (se è possibile, è utile fare un disegno annotando 

i numeri e la posizione delle carrozze); 

b) le condizioni dell’impianto di frenatura […]; 

c) la cabina di guida, se non gravemente danneggiata, in modo da verificare: 

i. la posizione delle leve di comando e di frenatura ; 

ii. il valore di pressione nella condotta generale e nella condotta principale; 

iii. la velocità segnata sul tachimetro; 

iv. l’inserimento dei sistemi di sicurezza RS e SCMT; 

d) l’inserimento del sistema vigilante o VACMA, quando previsto; 

e) le condizioni dell’impianto tachigrafico; la presenza e le condizioni della 

zona tachigrafica201 ; 

f) la presenza e le condizioni del dispositivo RCEC202. 

In caso di decesso del/dei macchinisti, è necessario controllare con precisione 

la posizione del/dei corpi per capire se lo/gli stessi potevano essere vigili o meno al 

momento dell’impatto (es. cadavere trovato nel corridoio della locomotiva, 

vestibolo203, ecc.). 

E’ importante acquisire il Libro di Bordo della locomotive (denominati in 

Trenitalia S.p.A.) TV 17204 , TV 25205). Si deve tener presente che anche le carrozze 
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hanno un libro di richiesta di manutenzione, che viene compilato dal personale di 

bordo (denominato in Trenitalia S.p.A. TV. 221, nel quale è compresa anche la scheda 

TV221M) ove vengono trascritti gli interventi di verifiche programmate206. 

E’ opportuno ricordare al magistrato di inserire, nell’atto di nomina dei 

consulenti che devono eseguire l’autopsia, l’ordine di esame del tasso alcolico e 

tossicologico. 

Analoghi accertamenti devono essere fatti sui viaggiatori deceduti.Si 

raccomanda di far effettuare rilievi video e fotografici sia all’interno sia all’esterno 

delle cabine207, da entrambi i lati del materiale rotabile coinvolto, facendo riprendere 

il numero delle vetture, i carrelli sviati e quelli rimasti sugli scambi delle stazioni. Ove 

possibile, le riprese dall’alto (ad es.: da un elicottero, o da una gru dei VV.FF.) 

possono risultare molto utili. 

Se è coinvolto un treno merci, è importante controllare lo stato di carico dei 

vagoni acquisendo i documenti di spedizione della merce.” 

(http://xoomer.virgilio.it/emiselene/TesiLaureaALaurino.pdf - A. Laurino – La 

responsabilità colposa negli incidenti ferroviari - Tesi di laurea magistrale – Università 

degli Studi Milano Bicocca – A. A. 2015-2016 – Relatore Chiar.mo Prof. Carlo Ruga, 

2015-2016)
17

 

CONTROLLO DELL’ARMAMENTO 

L’armamento è l’insieme delle strutture sopra la massicciata che consente il 

movimento dei treni. Queste strutture sono il binario, le traversine, i deviatoi, etc, 

mentre la massicciata
18

, che si trova fra il “corpo stradale” e l’”armamento” svolge tre 

principali compiti: 1) distribuisce i carichi sul piano stradale; 2) realizza le condizioni 

geometriche di posa del binario durante la costruzione; 3) Corregge i difetti di 

geometria del binario.  

                                                           
17

 http://www.fastferrovie.it/docimmagini/r2p7_1.pdf?scelta_doc=4402. Ultima visita 10.10.2021 ore 

11.30. 
18

 Detta anche “ballast” per riferirsi alla massicciata ferroviaria è una costruzione composta di 

pietrisco,  sassi o altro materiale incoerente usata come base di appoggio per strutture 

quali pavimentazioni a contatto con il terreno o solai, o infrastrutture quali strade e ferrovie (Wikipedia).  

https://it.wikipedia.org/wiki/Massicciata. Ultima visita 16.08.2021 ore 19.08. 
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Durante il primo sopralluogo, dell’armamento occorre controllare con 

particolare attenzione le condizioni dei binari, ponendo particolare attenzione al punto 

dove si presuppone sia iniziato l’incidente; l’evidenza di eventuali difetti del binario
19

 

per un tratto sufficiente, a monte del “punto di sormonto”, ossia dell’inizio 

dell’incidente; la posizione del deviatoio, controllato nella sala operativa territoriale dal 

Dirigente Movimento; lo stato della massicciata e il tipo di traversina utilizzata; lo stato 

degli organi di aggancio tra le rotaie e le traversine ed eventuali giunzioni temporanee 

tra le rotaie. 

Dell’armamento, al fine di poter poi effettuare ulteriori accertamenti tecnici, 

valutare il sequestro di un intero tratto, acquisendo e ponendo a disposizione dell’A.G. 

anche il registro relativo ai lavori di manutenzione effettuati. 

 

 

 

IMPIANTI DI SICUREZZA 

La rete ferroviaria e i convogli che la percorrono sono dotati di impianti di 

sicurezza attivi, ma soprattutto passivi distinti tra il sistema di segnalamento in uso sul 

tratto interessato e la presenza del sistema di controllo di marcia del treno (SCMT)
20

. 

                                                           
19

 Questo controllo va effettuato con l’intervento della “carrozza di diagnostica”, ossia un vero e proprio 

treno che percorre il tratto dell’infrastruttura ferroviaria interessato misurandone i parametri caratteristici. 

https://www.rfi.it/it/Sicurezza-e-tecnologie/Manutenzione-e-diagnostica/diagnostica-mobile.html ultima 

visita 08.09.2021 ore 09.30. 
20

 https://www.rfi.it/it/Sicurezza-e-tecnologie/tecnologie/ccs/Controllo-Marcia-Treno/Sistema-Controllo-

Marcia-Treno--SCMT.html;  

https://www.certifico.com/sicurezza-lavoro/documenti-sicurezza/67-documenti-riservati-sicurezza/6660-

macchinisti-treni-quadro-tecnico-normativo-e-sicurezza . Ultima visita: 08.09.2021.  

Il Sistema Controllo Marcia Treno (SCMT), è un sistema di sicurezza della marcia dei treni di ausilio al 

macchinista applicabile su linee elettrificate delle reti fondamentali, complementari e di nodo, a semplice 

o a doppio binario. Il sistema è certificato fino alla velocità massima di 250 Km/h e ha richiesto una 

complessa fase di sviluppo e omologazione in accordo con le attività di Verifica, Validazione e 

Valutazione definite dalle normative europee CENELEC applicabili in materia e fatte proprie da RFI. 

SCMT fornisce il controllo della velocità massima ammessa, istante per istante, in relazione ai vincoli 

posti dal segnalamento, dalle caratteristiche dell’infrastruttura e dalle prestazioni del treno, sia in 

condizioni normali che di degrado, utilizzando una tecnologia trasmissiva a balise, integrata ove presente 

con il Blocco Automatico a Correnti Codificate.  
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A conclusione dell’intensa, prima attività infoinvestigativa obbligatoria è la 

comunicazione all’Autorità Giudiziaria dell’intera attività svolta, così come previsto 

dall’art. 347 del codice di procedura penale. 

 

 

 

 

 

                                                                                                                                                                          
Al 31 dicembre 2020 il sistema è attivo su 12.653 chilometri (di cui 71 con doppio attrezzaggio SCMT-

SSC). 

Come funziona 

Il sistema è trasparente per il macchinista, che continua ad operare con le abituali modalità di condotta. È 

composto da: 

 un Sotto Sistema di Terra (SST), che ha il compito di trasferire a bordo del locomotore, tramite 

punti informativi (tecnologia a boe dello stesso tipo utilizzato per il sistema interoperabile ERTMS), le 

informazioni sull’aspetto del segnale (condizioni sulla libertà della via) e sulle caratteristiche della linea; 

 un Sotto Sistema di Bordo (SSB), composto da un computer che ha il compito di elaborare le 

informazioni acquisite dalle boe,  da eventuali codici del binario e dalle operazioni del personale di 

macchina, e che è in grado di comandare la frenatura di servizio o di urgenza nel caso in cui vengano 

superati i vincoli di marcia controllati dal sistema. 

Il Sotto Sistema di Terra, attraverso le boe che si attivano al passaggio di un treno, invia informazioni al 

Sotto Sistema di Bordo che, effettuate le elaborazioni anche sulla base dei parametri del treno introdotti 

all’origine della corsa, determina i tetti e le curve di velocità che consentono la protezione della marcia 

del treno. 

Il Sotto Sistema di Bordo SCMT può presentarsi in una versione stand-alone, in una versione integrata 

con le funzionalità SSC o come modulo di Sistema Nazionale integrato nel SSB ERTMS/ETCS. 

(Macchinisti treni: Quadro tecnico-normativo e sicurezza). 
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Capitolo 5 

Le responsabilità. 

1. L’omissione. 

Abbiamo prima specificato come i reati attribuibili agli incidenti ferroviari siano 

tutti reati di tipo colposo, legati cioè alla mancanza di volontà di provocare l’evento, che 

però è avvenuto per imperizia, negligenza, imprudenza o per l’inosservanza di leggi, 

regolamenti, ordini o discipline. 
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Tutte queste condotte rientrano nella fattispecie del rato omissivo, dove il 

rapporto di causalità (ossia il nesso che intercorre tra la volontà di conseguire l’evento, 

necessaria affinché l’evento si realizzi e l’evento stesso è l’elemento fondamentale del 

reato) e i reati omissivi impropri. 

Nell’ultimo caso l’elemento costitutivo del rato è l’evento stesso ed il nesso 

causale tra l’omissione e l’evento non riguarda la causazione dell’evento, ma 

esclusivamente il suo mancato impedimento
21

. 

Il rapporto di causalità tra l’omissione e l’evento è solo ipotetico; sussiste 

quando l’azione omessa, se compiuta, avrebbe impedito l’evento. Ossia se mentalmente 

questa fosse stata aggiunta, l’evento non si sarebbe verificato. 

Ecco che l’accertamento del rapporto di causalità tra omissione ed evento 

necessita di una doppia indagine: prima di tutto bisogna accertare l’effettivo rapporto di 

causalità tra un fatto antecedente (che può essere un fattore naturale o un’azione 

omissiva/commissiva) e il dato concreto (ad esempio il deragliamento di un treno). 

Successivamente, avendo a disposizione i fatti accaduti occorrerà chiedersi se 

aggiungendo mentalmente la doverosa azione che è stata omessa sarebbero seguiti una 

serie di modificazioni della realtà, tali da bloccare il processo causale che è poi sfociato 

nell’evento. 

In poche parole si tratta di accertare se, in concreto, l’azione omessa abbia o 

meno causato l’evento. 

Indagare sul rapporto di causalità che ha portato all’incidente non è facile. 

È un procedimento che va al di fuori delle canoniche tecniche investigative 

poiché intervengono diverse leggi scientifiche fisiche, motorie, naturali che tra loro, 

oltre all’intervento della condotta umana e al susseguirsi delle azioni messe in atto, 

portano al risultato dell’incidente.  

 

                                                           
21

 Cfr. art. 40, comma 2° del C.P. 
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Lo scopo quindi è quello, attraverso l’utilizzo di queste leggi scientifiche, di 

stabilire se una determinata azione, certamente prevista all’interno di quelle circostanze 

concrete, potesse essere in grado d’interrompere il processo causale, impedendo la 

determinazione dell’evento. 

 Tutto questo con un grado di probabilità che deve rasentare i limiti della 

certezza. 

2. La certezza. 

  Essere in grado di assegnare una “certezza”, o un alto grado di  “probabilità” è, 

per il Giudice chiamato a decidere, un’impresa ardua in quanto sono due concetti che 

vedono una congruenza tra la scienza, particolarmente la logica e la giurisprudenza che 

si è espressa più volte, dottrinalmente. 

  Particolarmente in un caso, nella Sentenza Franzese della Cassazione Penale, 

Sezioni Unite, 11 settembre 2002 n. 30328 che trattava il nesso di causalità tra 

omissione ed evento dannoso relativamente alla responsabilità di un medico, 

 (https://olympus.uniurb.it/index.php?option=com_content&view=article&id=83

83:cassazione-penale-sezioni-unite-11-settembre-2002-n-30328-responsabilita-del-

medico-nesso-di-causalita-tra-omissione-ed-evento-dannoso&catid=17&Itemid=138) 

veniva stabilito che la condotta seguita dall’agente deve essere indispensabile affinché 

l’evento si realizzi ed è indiscutibile che il Giudice di merito può assicurare il rapporto 

di causalità tra la condotta e l’evento anche nei reati omissivi, solo quando abbia 

preventivamente accertato che, con un’eventualità vicino alla certezza, con un grado di 

probabilità vicino al cento per cento, quella condotta, azione od omissione sia stata 

essenziale all’evento come verificarsi hic et nuc. 

  Analizzando quindi, sinteticamente la dottrina presente in materia risulta 

evidente che il rapporto di causalità tra l’azione posta in essere e l’evento causato deve 

essere provato al di là di ogni ragionevole dubbio. 

Nel tentativo di dare una univocità al concetto di “probabilità vicino alla 

certezza”, durante la riforma del codice penale effettuata nel 2001, nel c.d. “articolato 

Commissione Grosso” ha trovato nell’art. 14  il tentativo di definirla come il ”Non 



43 
 

impedire un evento che si ha l'obbligo giuridico di impedire equivale a cagionarlo, se il 

compimento dell'attività omessa avrebbe impedito l'evento con probabilità confinante 

con la certezza.”
 22

 

Questa enunciazione la troviamo specificatamente indicata al comma 2° dell’art. 

40 del C.P. “Non impedire un evento, che si ha l'obbligo giuridico di impedire, equivale 

a cagionarlo” 

Questo articolo che possiamo indicare come la fonte dell’obbligo di impedire 

l’evento non è limitato al codice penale ma rinvia a norme giuridiche extrapenali che 

possano essere dei regolamenti, dei decreti ministeriali, delle leggi regionali, etc. 

Nel caso specifico dell’infortunistica ferroviaria e le sue fonti rientrano 

nell’obbligo di impedire l’evento anche quelle disciplinate dall’A.N.S.F.I.S.A., dal 

Gestore dell’Infrastruttura e dell’impresa ferroviaria 

(http://xoomer.virgilio.it/emiselene/TesiLaureaALaurino.pdf - A. Laurino – La 

responsabilità colposa negli incidenti ferroviari - Tesi di laurea magistrale – Università 

degli Studi Milano Bicocca – A. A. 2015-2016 – Relatore Chiar.mo Prof. Carlo Ruga, 

2015-2016). 

L’obbligo imposto di impedire l’evento riguarda due diverse tipologie: obblighi 

di protezione, obblighi di controllo. 

 

 

3. Obblighi di protezione. 

In questo caso si tratta di proteggere determinati beni giuridici da tutte quelle 

situazioni e pericoli che ne possono minacciare l’integrità, quale che sia la fonte dalla 

quale scaturiscano.  

Nello specifico, una recente sentenza della Corte di Cassazione
23

, nell'ambito di 

un omicidio colposo ferroviario che ha visto coinvolto un ragazzo il quale, dopo aver 

                                                           
22

 Cfr. http://www.ristretti.it/areestudio/giuridici/riforma/articolatogrosso.htm . Ultima visita 23.09.2021 

ore 08.59 
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scavalcato il muro di recinzione che separava la strada dalla sede ferroviaria precipitò 

nel vuoto sulla massicciata perdendo la vita, conferma il giudizio di merito di 

colpevolezza emesso dai giudici di merito nella condotta omissiva del responsabile del 

settore tecnico dell'infrastruttura ferroviaria. 

Certamente non fu contestato il nesso causale tra la morte del giovane e il 

comportamento del responsabile del settore tecnico, ma fu accertato e addebitato allo 

stesso la responsabilità relativa al fatto che la delimitazione esistente in loco non 

costituiva sufficiente ed idoneo avvertimento e cautela volta a scongiurare il verificarsi 

di eventi come quelli accaduti.  

Di contro, sempre sullo stesso tema la giurisprudenza della Cassazione Penale, 

Sez. 4, nella sentenza nr. 41944 del 19 ottobre 2006
24

 “Responsabilità di un disastro 

ferroviario verificatosi per l'inopinata decisione del capo deposito di mutare la 

composizione del treno sostituendo un locomotore privo di RSC a quello previsto nella 

composizione teorica che era invece dotato del sistema di ripetizione automatica” 

rigettava una richiesta di addebito verso un ingegnere dell’infrastruttura ferroviario 

accusato di aver violato una regola cautelare rilevatasi al di fuori della sua sfera di 

protezione e responsabilità che risultava però intrinseca a responsabilità altrui, dovendo, 

l’imputato garantire la disponibilità di locomotori dotati di RSC (Cassazione Penale - 

Sez. 4, 2006)
25

. 

La difesa, correttamente rappresentava come l’obbligo di installazione del 

sistema RSC era riferito esclusivamente al materiale rotabile di nuova costruzione e per 

il resto del materiale ancora a disposizione dell’impresa ferroviaria Trenitalia, questo 

era idoneo a circolare poiché in possesso di relativo, valido ma obsoleto rispetto 

all’RSC, certificato di sicurezza

 (http://xoomer.virgilio.it/emiselene/TesiLaureaALaurino.pdf - A. Laurino – La 

responsabilità colposa negli incidenti ferroviari - Tesi di laurea magistrale – Università 

                                                                                                                                                                          
23

 Cass. pen., Sez. IV, sent. n. 20588, del 01.06.2010  in A.Laurino, Manuale d’infortunistica ferroviaria - 

L’attività di Polizia Giudiziaria negli incidenti ferroviari – 2017, pag. 138 
24

 https://olympus.uniurb.it/index.php?option=com_content&view=article&id=601:cassazione-penale-

sez-4-19-ottobre-2006-n-41944-disastro-ferroviario&catid=17:cassazione-penale&Itemid=60 . Ultima 

visione 27.09.2021 ore 16.43 
25

 https://www.segnalifs.it/sfi/it/de/N_barsc_old.htm . Ultima visione 27.09.2021 ore 12.32. 
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degli Studi Milano Bicocca – A. A. 2015-2016 – Relatore Chiar.mo Prof. Carlo Ruga, 

2015-2016). 

Vincoli di verifica. 

La verifica delle fonti di pericolo si configura qualora vi sia la presenza di due 

distinte condizioni: la prima è che il responsabile del bene non sia in grado 

effettivamente di proteggere il proprio bene in modo autonomo; la seconda è che colui 

che deve garantire la protezione di quel bene sia in grado controllare la sorgente che 

possa provocare la situazione pericolosa per il bene e per le terze persone. 

Praticamente colui che svolge la funzione di garante è obbligato ad adottare tutte 

le misure di sicurezza previste ed idonee per impedire che l’evento dannoso, connesso 

però a situazioni di pericolo che sono comprese in una determinata, ben specifica sfera, 

possano accadere. 

All’interno dell’ordinamento giuridico, in particolare nel codice penale sono 

previste delle posizioni di controllo ex art. 677 (Omissione di lavori in edifici o 

costruzioni che minacciano la rovina), ex  art. 437 (Rimozione od omissione dolosa di 

cautele contro infortuni sul lavoro) ed ex art.451 (Omissione colposa di cautele o difese 

contro disastri o infortuni sul lavoro)
26

. 

Altre posizioni sono previste dalle leggi speciali, incombenti sul datore di 

lavoro, o su un suo delegato e su dirigenti, preposti ecc., a tutela dell’incolumità del 

lavoratore ed  anche dell’incolumità pubblica. 

La natura di questi obblighi di  garanzia è costituita dal fatto che la fonte di 

pericolo,  riguardante in questo caso lo svolgimento di un’attività, non è controllabile e 

annullabile dai soggetti che ne risultano minacciati, perché privi del potere di incidere 

sulla stessa. 

4. La colpa. 

Nell’aver definito il concetto di colpa, così come previsto dal Codice Penale, 

tralasciando l’ovvia differenza tra la suitas, la coscienza di voler compiere l’illecito e la 

                                                           
26

 Ibidem. 
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mancanza di questa volontà, nell’ambito ferroviario risultano molto più predominanti i 

concetti di negligenza, imprudenza, imperizia e mancato rispetto di leggi e regolamenti. 

Per negligenza si deve intendere l’omesso compimento di un’azione prevista e 

doverosa, come ad esempio il mancato rispetto di un segnale luminoso di “via 

impedita”, ossia di rosso. 

Imprudenza deve intendersi il divieto assoluto di agire o di agire con particolari 

modalità. Ad esempio il macchinista che durante la marcia nota le sbarre del passaggio 

a livello alzate al suo arrivo e invece di arrestare la marcia del convoglio, la prosegue 

provocando un incidente. 

Per imperizia dobbiamo intendere una mancanza di cognizioni o di abilità 

nell’eseguire, nello svolgere la propria professione. In questo caso, ad esempio, si 

considerino gli operati che non eseguono a norma, i vari lavori di manutenzione 

dell’infrastruttura provocando un deragliamento. 

Il tratto caratteristico delle regole sopra esposte è l’evitare che la condotta 

dell’agente faccia accadere l’evento dannoso ed è a carattere generale. 

Diverso invece è il caso dell’attribuzione di altre tipologie di colpa. 

5.1 La colpa specifica. 

Le sopracitate regole generali di comportamento, codificate come quelle 

posizioni di garanzia delle quali abbiamo già parlato, differiscono dall’ultima parte del 

comma 3 del 43 c.p. quando si analizza la “colpa per inosservanza di leggi, regolamenti, 

ordini o discipline” (http://xoomer.virgilio.it/emiselene/TesiLaureaALaurino.pdf - A. 

Laurino – La responsabilità colposa negli incidenti ferroviari - Tesi di laurea magistrale 

– Università degli Studi Milano Bicocca – A. A. 2015-2016 – Relatore Chiar.mo Prof. 

Carlo Ruga, 2015-2016). 

Nello specifico, accanto a quelle disposizioni generali contenute nell’intero 

ordine giuridico vi sono degli atti, degli ordini interni all’attività lavorativa la cui 

inosservanza fa nascere la colpa; divieti, comandi, ordini finalizzati alla prevenzione 

degli eventi pericolosi per l’integrità fisica delle persone e dell’infrastruttura. 
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In ambito ferroviario queste regole cautelari trovano fonte dagli atti dettati 

dall’Impresa Ferroviaria o dal Gestore dell’infrastruttura o da organismi, privati o 

pubblici addetti alla regolamentazione delle attività pericolose  come l’A.N.S.F.I.S.A.. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Capitolo 6  

Incidenti ferroviari 

1. Analisi dati statistici. 

I dati statistici degli incidenti ferroviari vengono forniti dalle analisi effettuate 

dall’A.N.S.F.I.S.A. nel loro rapporto annuale. 
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L’A.N.S.F.I.S.A. pubblica e trasmette al Ministero delle Infrastrutture e dei 

Trasporti e all’Agenzia Ferroviaria Europea (come recepito dall’art. 18 della Direttiva 

2004/49/CE), entro il 30 settembre di ogni anno la relazione annuale sulla sicurezza 

delle ferrovie. 

Riferendoci all’ultima relazione presente, relativa all’anno 2019, appare come il 

rapporto tra la frequenza degli accadimenti degli incidenti ferroviari significativi
27

 e 

delle loro conseguenze in termini di vittime (calcolate come morti e feriti gravi), 

consente di verificare la crescente tendenza “al raggiungimento di valori nulli di 

incidentalità, tenendo conto dell’evoluzione della normativa, del progresso tecnico e 

scientifico e delle priorità per la prevenzione degli incidenti gravi”
28

.  

 

 

Il grafico mostrato nella tabella sopra indica come nel periodo dal 2005 al 2019 

vi sia stato un andamento complessivo (freccia verde continua) in linea con l’obiettivo 

generale (freccia verde tratteggiata) di diminuzione degli incidenti e delle vittime. 

“Contrariamente ai dati del 2018 che indicavano un andamento in controtendenza, con 

un incremento sia del numero degli incidenti che delle vittime occorse, il 2019 marca un 

netto calo sia nell’occorrenza degli eventi rispetto al dato di produzione che delle 

                                                           
27

 https://www.ansf.gov.it/documents/20142/177529/RapportoERA2016.pdf/d8d73ab0-1a0c-28c9-728e-

111c81874a89?version=1.0&download=true . Ultima visita 03.06.2021 ore 11.30. 
28

 Cfr. Relazione annuale A.N.S.F.I.S.A. nella  Parte 1.2 consultabile in:  

https://www.ansfisa.gov.it/documents/20142/618144/Relazione+annuale+anno+2019.pdf/a21e2995-

e862-6038-3c7e-259c9deedd2e 23.09.2021 . Ultima visita 24.09.2021 ore 11.20. 

https://www.ansf.gov.it/documents/20142/177529/RapportoERA2016.pdf/d8d73ab0-1a0c-28c9-728e-111c81874a89?version=1.0&download=true
https://www.ansf.gov.it/documents/20142/177529/RapportoERA2016.pdf/d8d73ab0-1a0c-28c9-728e-111c81874a89?version=1.0&download=true
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conseguenze ingenerate in termini di vittime facendo rilevare il miglior risultato di tutto 

il periodo di osservazione.”
29

 

 

 

Nello specifico, a conferma di quanto detto, lo schema sopra rappresentato 

fornisce una schematizzazione qualitativa dell’andamento di un indice calcolato come il 

prodotto tra l’incidentalità (Incidenti significativi/Mln tr-km) e gli effetti in termini di 

vittime (Morti e feriti gravi/Mln tr- km) con riferimento alla sola rete di RFI. 

Difatti ad un andamento complessivamente decrescente, registrato nel periodo 

dal 2005 al 2017 si contrappone il trend di crescita del 2018 e di forte decrescita del 

2019. 

Nell’analizzare la casistica degli incidenti ferroviari si registra una riduzione 

degli eventi conteggiati in quasi tutte le categorie di incidenti, in particolare nella  

categoria “incidenti alle persone che coinvolge veicoli ferroviari in movimento”.  

 

                                                           
29

 ibidem 
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Nel 2019, come di seguito riportato il numero complessivo degli incidenti 

significativi rapportato ai milioni di treni-km registra il valore più basso dell’ultimo 

decennio. 
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Nel 2019 fig.3) il numero complessivo degli incidenti significativi rapportato ai 

milioni di treni-km registra il valore più basso dell’ultimo decennio, divisi per come 

sotto riportato. 

 

 

2. Viareggio 29.06.2009.  

Quella sera del 29 giugno la ricordo bene. Ero sveglio; guardavo la televisione e 

il programma fu interrotto da un’edizione speciale del telegiornale. 

Erano le 23.50 quando il treno merci 50325, partito da Trecate (NO) e diretto a 

Gricignano (CE) deragliava all'uscita della stazione di Viareggio. 

Da uno dei carri cisterna usciva del GPL che si innescava.  

Il fragore dell'esplosione si avvertiva in tutta la citta, investendo in particolare il 

quartiere di via Ponchielli: 32 le vittime, decine i feriti che portano ancora oggi sulla 

pelle i segni dell'esplosione (Ferrovie.it - Viareggio: 29 giugno 2009 - 29 giugno 2010).  

L’indagine è stata chiusa con la richiesta di rinvio a giudizio per 32 persone 

fisiche e 9 società per responsabilità amministrative
30

. 

                                                           
30

 LE PERSONE INDAGATE - Mauro Moretti, amministratore delegato del Gruppo; Michele Mario 

Elia, amministratore delegato di Rfi; Vincenzo Soprano, amministratore delegato di Trenitalia; Gilberto 

Galloni, amministratore di Fs logistica; Mario Castaldo, direttore della Divisione Cargo di Fs; Calogero 

Di Venuta, responsabile Direzione compartimentale Firenze Movimento e infrastruttura, che all'epoca del 

disastro si era appena insediato; Angelo Pezzati, predecessore di Di Venuta. Emilio Maestrini, all'epoca 

del disastro era il responsabile della Direzione ingegneria, sicurezza e qualità di Trenitalia. Enzo Marzilli 

è a capo di una direzione tecnica di Rfi e responsabile del progetto Frecciarossa. E ancora per RFI: 

Giorgio Di Marco, ex direzione tecnica; Mario Testa, direzione tecnica; Giovanni Costa, management 

direzione tecnica; Alvaro Fumi, responsabile dell'Istituto sperimentale di Rfi; Francesco Favo, direzione 
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Il primo grado del processo si è concluso con la condanna di 23 imputati e 5 

Enti. 

L’esito finale rischia di essere travolto dalla prescrizione
31

. 

Viareggio è stato il più grave e complesso incidente ferroviario avvenuto nel 

nostro paese dalla fine della seconda guerra mondiale ad oggi. 

L’estrema, obbligata in questa sede, sintesi di ciò che è avvenuto e dell’attività 

d’indagine effettuata è frutto del confronto tra la scarsa, specifica bibliografia (Vita & 

Gianni, 2016) (Maffei, 2011) (Valentini, 2020) e l’importante racconto di chi, Ufficiale 

di Polizia Giudiziaria incaricato, ha personalmente condotto ed effettuato le indagini, 

dal cui elaborato di tesi magistrale viene preso ampiamente spunto. 

Per la complessità della materia, è necessario spiegare alcune parti tecniche delle 

indagini: dalle basi tecniche della velocità del treno, alla descrizione della sala che è 

risultata fratturata e la relativa revisione, effettuata tramite ultrasuoni, per meglio 

comprende quelle che sono state le cause dell'incidente, sulle quali poi sono state 

formulati i capi d’imputazione agli indagati. 

Il treno merci 50325 era composto da 14 carri-cisterna contenenti GPL. 

                                                                                                                                                                          
tecnica Rfi-Cesifer (Certificazione sicurezza imprese ferroviarie); Stefano Rossi, microstruttura materiali 

d'armamento Rfi; Giulio Margarita, all'epoca del disastro direzione tecnica Rfi. Oggi passato all'Agenzia 

nazionale per la sicurezza ferroviaria. Per le altre società del Gruppo, sono indagati: Salvatore Andronico, 

divisione logistica di Trenitalia; Giuseppe Farneti, sindaco revisore di Fs (bilancio 2007), e di Italferr 

(bilancio 2009). Alla Cima riparazioni appartengono Giuseppe Pacchioni, amministratore delegato e 

Paolo Pizzadini, tecnico Cima riparazioni. Tra gli indagati stranieri i dirigenti di Gatx Austria, Gatx 

Germania, Gatx Polonia, e Officina Jungenthal di Hannover: Johannes Mansbart, amministratore delegato 

Gatx Rail Europe e presidente Gatx Rail Germany; Peter Linowski, responsabile tecnico della Gatx Rail 

Germany; Roman Mayer, responsabile tecnico Gatx Rail Austria; Matthias Barth, Gatx Rail Poland; 

Rainer Kogelhaiede, manager Gatx Beteiligungs Gmbh Hannover; Andreas Carlsson, manager Jungenthal 

Waggon Gmbh di Hannover; Uwe Kriebel, officina Jungenthal di Hannover; Andreas Schroter, officina 

Jungenthal di Hannover; Joachim Lehamann, officina Jungenthal di Hannover. Indagati anche Daniele 

Gobbi Frattini, Massimo Vighini, Andreas Barth,Uwe Koennecke. 

 

LE SOCIETA' INDAGATE - Sono indagate per le responsabilità amministrative, ai sensi della legge 

231/2001, anche Gatx Austria, Gatx Germania, Gatx Company, Officina Jungenthal, Gruppo Ferrovie 

dello Stato,R.F.I., Trenitalia, FS Logistica e Cima Riparazioni. Rispetto a quanto emerso in fase di 

chiusura delle indagini prelimari, tra le società indagate si è aggiunta la  Gatx Company, holding che 

controlla Gatx, la proprietaria del vagone che deragliando il 29 giugno 2009 causò la morte di 32 persone 

(Strage Viareggio: chiesto rinvio a giudizio per 32 indagati e 9 società). 

https://www.inmarcia.it/home/28-ultimora/572-strage-viareggio-rinvio-a-giudizio-per-32-indagati-e-9-

societa 23.09.2021 ore 11.55. 
31

 Cfr. https://www.ilfattoquotidiano.it/2020/01/26/strage-di-viareggio-sul-processo-incombe-la-

prescrizione-i-familiari-delle-vittime-perche-indagare-allora/5681214/ . Ultima visita 26.09.2021, ore 

10.13. 
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Deraglia, in ingresso della stazione di Viareggio, al binario 4 mentre stava 

transitando alla velocità di circa 92-94 km/h, causando non solo la morte di 32 persone 

e i numerosi feriti, ma anche danni permanenti ad un intero quartiere cittadino e 

all'infrastruttura ferroviaria. 

 

 

Le indagini hanno accertato che il treno deragliò al km 120+197 della linea 

ferroviaria tirrenica, a causa della rottura a fatica
32

 di un fusello della seconda sala
33

, 

identificata con il n. 98331, del carrello anteriore s.m.t.346, del carro-cisterna n. 3380 

781 8210-6 (http://xoomer.virgilio.it/emiselene/TesiLaureaALaurino.pdf - A. Laurino – 

La responsabilità colposa negli incidenti ferroviari - Tesi di laurea magistrale – 

Università degli Studi Milano Bicocca – A. A. 2015-2016 – Relatore Chiar.mo Prof. 

                                                           
32

 La fatica è un fenomeno meccanico di progressiva degradazione di un materiale sottoposto 

a carichi variabili nel tempo (in maniera regolare o casuale) che può portare alla sua rottura (cedimento a 

fatica o rottura per fatica) anche se sia rimasto nel suo limite d'elasticità, cioè nonostante durante la vita 

utile del materiale l'intensità massima dei carichi in questione si sia mantenuta ad un valore sensibilmente 

inferiore alla tensione di rottura o di snervamento statico (in assenza di cicli di sforzo) del materiale stesso 

(Fatica (scienza dei materiali)).  

https://it.wikipedia.org/wiki/Fatica_(scienza_dei_materiali) . Ultima visita 23.09.2021 ore 12.14. 
33

 La sala montata è l'insieme costituito da due ruote e dall'asse corrispondente (assile o sala) di 

un veicolo ferroviario.  
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Carlo Ruga, 2015-2016).  

Il carro era il primo in composizione al treno, direttamente agganciato alla locomotiva. 

“Dopo circa 370 metri dal punto di svio - km 119+827 - il carro-cisterna si 

ribalta sul fianco sinistro a seguito di uno sghembo salendo, con le ruote destre s.m.t., 

sul piano invitante di un passaggio a raso presente sul binario (vds Fig. 12) . 

In questo contesto la sala n. 98331 si è staccata dal carrello finendo - dopo un 

volo di circa 70 metri - contro la recinzione metallica di un serbatoio (contenente 

gasolio) situato – lato mare della stazione - di fianco al magazzino degli Impianti 

Elettrici (IE).  

Mentre la boccola è finita nell’interbinario 2 e 3 (Fig. 14)” 

(http://xoomer.virgilio.it/emiselene/TesiLaureaALaurino.pdf - A. Laurino – La 

responsabilità colposa negli incidenti ferroviari - Tesi di laurea magistrale – Università 

degli Studi Milano Bicocca – A. A. 2015-2016 – Relatore Chiar.mo Prof. Carlo Ruga, 

2015-2016). 

Di seguito le figure contenute nel testo sopra citato e riportate fedelmente per 

meglio comprendere la dinamica. 
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Da dove è avvenuto il ribaltamento del carro cisterna, al punto dove lo stesso si è 

arrestato, questi ha percorso, strisciando la fiancata sinistra sui binari per circa 100 

metri, fino all’uscita a sud della stazione di Viareggio, in direzione di Pisa. 

Durante questo strusciamento la cisterna ribaltata incontrava un ostacolo che 

provocò lo squarcio da dove è fuoriuscito il liquido infiammabile (GPL) contenuto. 
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L’analisi della traiettoria dei cento metri sopra descritti permise di rintracciare, 

lungo la linea ferrata numerose deformazioni delle parti strutturali del carro merci. 

Uno di questi è stato individuato essere quello che ha provocato la crepa sul lato 

della cisterna, nel picchetto n. 24 che è stato individuato dalla Procura della Repubblica 

della città di Lucca. 

Da questo spacco è fuoriuscita una quantità tale di GPL, misurata in circa 45700 

kg che in tre minuti si è incendiato provocando un’onda d’urto di fuoco che ha 

coinvolto tutta la zona adiacente. 

 

 

Abbiamo sopra detto che la causa del deragliamento è stata la rottura “a fatica” 

della sala nr. 98331. 

La sala è il componente che sostiene il peso del carro ed è formato dall’assile
34

, 

dalle ruote
35

 ivi montate e dalle boccole 

(http://xoomer.virgilio.it/emiselene/TesiLaureaALaurino.pdf - A. Laurino – La 

responsabilità colposa negli incidenti ferroviari - Tesi di laurea magistrale – Università 

                                                           
34

 L’assile è un asse di acciaio forgiato che collega le due ruote. 
35

 Le ruote sono montate sull’assile tramite un calettamento forzato e su apposite sedi. 
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degli Studi Milano Bicocca – A. A. 2015-2016 – Relatore Chiar.mo Prof. Carlo Ruga, 

2015-2016)
36

. 

 

 

Avendo accertato che la sala si è fratturata tra la boccola destra ed il cerchione le 

indagini sono state indirizzate sull’ipotesi che questa frattura fosse stata causata da un 

innesco di una cricca, ossia un’intrusione nel materiale forgiato di un elemento 

discontinuo e che questa intrusione fosse stata, nel tempo ignorata. 

                                                           
36

 Le boccole sono parti meccaniche che si trovano alle estremità degli assi di un treno, e consentono il 

moto rotatorio della ruota intorno l’asse con il minimo attrito possibile. Una scarsa lubrificazione o 

sovraccarico accidentale, sono tra le cause principali di guasti delle boccole che possono causare rischi 

per la sicurezza della circolazione ferroviaria – Cfr. https://www.rfi.it/it/Sicurezza-e-

tecnologie/tecnologie/ccs/tecnologie-di-terra/il-sistema-rtb-rtf.html . Ultima visita 21.09.2021 ore 18.30. 
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Dalla figura sopra descritta si nota che vi sono delle anomalie sulla boccola 

incriminate che evidenziano come, nel tempo vi sia stata una progressiva propagazione 

della cricca. 

L’unico modo per evitare che quest’anomalia portasse al cedimento della 

boccola sarebbe stata la tempestiva manutenzione, di tipo rigorosamente ordinaria, 

tramite dei controlli detti “Controlli Non Distruttivi”
37

. 

Per questo motivo, la locale Procura di Lucca accertò che tra gennaio e marzo 

del 2009 il carro in questione aveva effettuato la verifica periodica del serbatoio presso 

la Cima Riparazioni S.p.A. di Bozzolo (MN) constatando che entrambe le sale erano da 

cambiare, provvedendo, la società proprietaria del carro, la GATX Rail Austria, alla 

sostituzione.  

Le nuove sale furono successivamente montate in data 16.02.2009. 

L’ultima revisione della sala incriminata, effettuata con degli standard previsti 

da un manuale, non riconosciuto dall’Italia, denominato VPI
38

 è stata effettuata nel 

novembre del 2008 e nelle varie tipologie di controlli che quel manuale prevedeva, sono 

inseriti i Controlli Non Distruttivi sopra citati, che hanno lo scopo di rilevare la presenza 

                                                           
37

 https://www.ndt.net/article/aipnd2011/files/IDN69-labbadia.pdf . Ultima visita 25.09.2021 ore 09.57. 
38

 Manuale predisposto da una serie di imprese private tra le quali, la ditta che ha prodotto la sala aderiva. 
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di eventuali cricche in atto e se fossero stati effettuati, come previsto e a regola d’arte, 

questi controlli avrebbero permesso di notare la cricca nella sala incriminata che è stata 

la causa predominante dell’incidente e delle sue conseguenze. 

Ritengo doveroso, al termine della stesura di questo capitolo, rendere onore alla 

memoria delle vittime: 

- Hamza Ayad, nato a Dakhla (Marocco) nel 1992, deceduto al pronto soccorso 

dell'ospedale Versilia; 

- Nadia Bernacchi, nata nel 1950, deceduta nell'appartamento in affitto in via 

Ponchielli 19; 

- Claudio Bonuccelli, nato nel 1949, deceduto nell'appartamento in affitto in via 

Ponchielli 19; 

- Rosario Campo, nato a Ragusa nel 1967, deceduto sul luogo dell'incidente 

(passava a bordo della propria moto); 

- Maria Luisa Carmazzi, nata a Viareggio nel 1960, trovata all'interno della 

propria abitazione (via Ponchielli 32) sotto le macerie; 

- Andrea Falorni, nato a Viareggio nel 1959, investito dalle fiamme lungo la 

strada; 

- Antonio Farnocchia, nato nel 1958, investito dallo scoppio sulla passerella 

che sovrappassa i binari; 

- Ana Habic, nata a Nuseni (Romania) nel 1967, deceduta all'interno 

dell'abitazione di Mario Pucci; 

- Ilaria Mazzoni, nata a Viareggio nel 1973, deceduta nell'appartamento in 

affitto in via Ponchielli 20; 

- Michela Mazzoni, nata nel 1976, deceduta nell'appartamento in affitto in via 

Ponchielli 20; 
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- Luca Piagentini, nato nel 2005, deceduto sul luogo dell'incidente (all'interno 

dell'automobile dei genitori); 

- Mario Pucci, nato nel 1919, deceduto nella propria abitazione in via Ponchielli 

21/a; 

- Elena Iacopini, nata a Viareggio nel 1977, deceduta all'ospedale Santa Chiara 

di Pisa il 30 giugno 2009; 

- Oliva Magdalena Cruz Ruiz, nata a Cotacachi (Ecuador) nel 1969, deceduta 

all'ospedale Versilia di Viareggio il 30 giugno; 

- Iman Ayad, nata a Camaiore nel 2006, residente a Viareggio deceduta 

all'ospedale Bambin Gesù di Roma l'1 luglio; 

- Lorenzo Piagentini, nato a Camaiore nel 2007, residente a Viareggio e 

deceduto all'ospedale Meyer di Firenze l'1 luglio; 

- Aziza Aboutalib, nata nel 1963, deceduta all'ospedale Versilia di Lido di 

Camaiore il 2 luglio; 

- Mohammed Ayad, nato nel 1958, deceduto all'ospedale Bufalini di Cesena il 

2 luglio; 

- Nouredine Boumalhaf, nato a Marrakech (Marocco) nel 1980, deceduto 

all'ospedale di Carrara il 2 luglio; 

- Rachid Moussafar, nato in Marocco nel 1984, deceduto all'ospedale Versilia 

di Viareggio il 2 luglio; 

- Abdellatif Boumalhaf, nato a Marrakech (Marocco) nel 1975 deceduto 

all'ospedale Santi Giacomo e Cristoforo di Massa il 3 luglio; 

- Stefania Maccioni, nata nel 1969, deceduta all'ospedale Cisanello di Pisa il 3 

luglio; 

- Emanuela Milazzo, nata nel 1946, deceduta all'ospedale civico di Carrara il 3 

luglio; 
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- Sara Orsi, nata nel 1985, deceduta al centro grandi ustionati dell'ospedale 

Villa Scassi di Sampierdarena (GE) il 9 luglio; 

- Alessandro Farnocchia, nato nel 1964, deceduto al centro grandi ustionati 

dell'ospedale Villa Scassi di Sampierdarena (GE) l'11 luglio; 

- Federico Battistini, nato nel 1977, deceduto all'ospedale Cisanello di Pisa il 

13 luglio; 

- Roberta Calzoni, nata nel 1955, deceduta al centro grandi ustionati 

dell'ospedale Villa Scassi di Sampierdarena (GE) il 13 luglio; 

- Mauro Iacopini, nato nel 1949 deceduto al centro grandi ustionati 

dell'ospedale di Parma il 16 luglio; 

- Emanuela Menichetti, nata nel 1988, deceduta all'ospedale Cisanello di Pisa il 

10 agosto; 

- Marina Galano, nata a Napoli nel 1964, residente a Massa deceduta 

all'ospedale Cisanello di Pisa il 29 agosto; 

- Elisabeth Silva Teran Guadalupe, di 36 anni, originaria dell'Ecuador, 

deceduta all'ospedale Cisanello di Pisa il 22 dicembre, morta dopo circa sei mesi 

dall'incidente; 

- Angela Monelli, di 69 anni, deceduta per infarto presumibilmente causato 

dallo shock dello scoppio
39

. 

 

 

 

 

 

                                                           
39

 Giancarlo Scolari - 29 giugno 2010 https://www.ferrovie.it/portale/articoli/2705 25.09.2021 ore 10.10 

 

https://www.ferrovie.it/portale/articoli/2705%2025.09.2021
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