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CAPITOLO1

Introduzione

1. La colpa ferroviaria.

Il primo incidente ferroviario di cui si hanno notizie in Italia & avvenuto a Rocca
Pietra (VC) 1'08.06.1908!. Da allora, periodicamente, e fino ai nostri giorni, si
sono susseguiti incidenti ferroviari pitt o meno gravi con decessi, lesioni e danni
che hanno avuto vasta eco sia in Italia, sia all’estero.

L’incidenza negativa sull’opinione pubblica di eventi cosi gravi pone in rilievo,
il tema della sicurezza del sistema ferroviario.

Gli interrogativi che generalmente emergono al verificarsi di questi gravi eventi
sono: "chi non ha fatto e chi e cosa si poteva fare per evitare l'incidente". Mentre per
la circolazione stradale la sicurezza e quasi completamente rimessa al
conducente, in ambito ferroviario la sicurezza del sistema ferroviario &
demandata a Societa pubbliche, cioe allo Stato.

L’esperienza in questo campo, ha portato al convincimento che gli incidenti
ferroviari avvengono “per eccesso di esperienza o per inesperienza lavorativa”.
Infatti, vi sono stati casi in cui si € constatato la superficialita della condotta
dell’agente dettata dalla consuetudine lavorativa maturata negli anni? e casi in
cui 1" agente era alle prime armi3. Difficilmente si é rilevato che la causa di un
incidente fosse legato ad un fattore “tecnico intrinseco”.

Mentre in passato si valutavano solo le condotte colpose dei singoli agenti, a
partire dai primi anni del 2000 e possibile ricercare la responsabilita nelle
posizioni di garanzie degli Enti del settore ferroviario, dei vertici di essi, di

coloro che sono delegati come datori di lavoro, che devono costantemente

! Atti Parlamentari, 22532, Camera dei Deputati, Legislatura XXII, 12 sessione, discussione,
tornata dell’11.06.1908.

? Incidente ferroviario di Rometta Messinese, avvenuto il 20.07.2002, causato da un giunto
provvisorio (taglio della rotaia in attesa di essere saldato) non a norma con le specifiche tecniche
di RFL Sp.A.

? Incidente ferroviario di Milano Centrale, avvenuto il 20.09.2009, dove un treno in fase di
manovra, lasciato incustodito, deraglia e termina la sua corsa in un condominio di viale Monza.
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assicurare, in base alle vigenti norme, la sicurezza dell’esercizio, la sicurezza sul
lavoro e la tutela ambientale. Quindi le “nuove” basi su cui fondare la ricerca e
valutazione della “colpa ferroviaria” sono, oltre alla tradizionale ricerca della
condotta colposa prevista dal codice penale, anche dalle normative della
sicurezza sul lavoro (D.Lgs. 81/2008) e della responsabilita degli Enti (D. Lgs.
231/2001).

In Italia, fino ad oggi, il modello di accertamento di colpa ferroviaria é stato solo
applicato nel noto incidente di Viareggio (29.06.2009), che verra analizzato in
questa tesi, per meglio far comprendere come si e giunti all'individuazione
delle eventuali* responsabilita. Al fine di fornire una piti ampia ed esaustiva
valutazione - e comparazione - verra analizzato anche 'incidente ferroviario di
Rometta Messinese (20.07.2002), gia giudicato dalla Corte di Cassazione, che ha

seguito il “vecchio” accertamento della condotta colposa.

2. Dal sistema monopolistico al sistema concorrenziale.

Per poter introdurre il lettore in un settore cosi complesso, verra esaminato,
anche se sinteticamente, 1’evoluzione delle ferrovie in Italia, cioe il passaggio
dal modello monopolistico a quello concorrenziale, disciplinato dalla
legislazione comunitaria, che ha liberalizzato il settore, ha separato la rete
ferroviaria dai trasporti, facendo nascere nuovi importanti soggetti giuridici
autonomi. Ci si riferisce, in Italia, ma il modello & valido in tutti i paesi
comunitari, all’Agenzia Nazionale per la sicurezza delle ferrovie, al Gestore
dell'Infrastruttura e all'lmpresa Ferroviaria. La prima emana le normative
tecniche e standard di sicurezza ferroviaria e vigila sull’attuazione delle stesse.
Il Gestore dell'Infrastruttura gestisce la rete ferroviaria, mentre I'Impresa
Ferroviaria i trasporti di persone e merci.

In questo contesto assume rilievo la legislazione comunitaria che,
nell’attuazione del principio della libera circolazione di persone e di merci negli

Stati aderenti, disciplina non solo gli aspetti tecnici con la c.d. interoperabilita del

*1l processo di primo grado & attualmente in corso.

10
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sistema ferroviario>, ma soprattutto la sicurezza, avendo istituito, con
Regolamento (CE) n. 881/2004 del Parlamento europeo e del Consiglio,
I'European Railway Agency (ERA), che funge da coordinamento delle Agenzie
degli Stati membri e da motore nella politica di modernizzazione, considerato
che la presenza di ventotto Stati membri, con proprie regole tecniche e regole di
sicurezza nazionali - incompatibili tra loro -, costituisce un ostacolo rilevante
del settore ferroviario. L'ERA ha il compito di ravvicinare progressivamente tali
regole tecniche e di stabilire obiettivi comuni di sicurezza per tutto il sistema

ferroviario europeo.

3. L’armonizzazione delle regole comunitarie.

L’armonizzazione delle  regole  riveste  particolare  importanza
dell’individuazione della responsabilita colposa dell’intero settore ferroviario,
ma piu segnatamente nella disciplina delle manutenzioni non solo dei treni
viaggiatori, ma anche - e soprattutto - dei carri merci che circolano nel territorio
comunitario. E” qui il caso di accennare, per far comprendere la rilevanza delle
regole comuni, ad alcuni incidenti che si possono concretamente manifestare.
Ad esempio, se un treno viaggiatori, di un’LF. estera, in servizio nelle zone di
frontiera, di uno Stato comunitario provoca un incidente ferroviario
nell’Infrastruttura Nazionale Ferroviaria (I.LF.N.), se ha rispettato le specifiche
tecniche di manutenzione piu elastiche del paese di appartenenza, ma piu
rigide Italia, risponde dell’evento? Oppure un treno viaggiatori di uno Stato
estero che si ferma in una stazione di confine e viene “preso in carico®” da un’L.F.
italiana, nel proseguire il viaggio nel territorio nazionale deraglia a causa di un

guasto tecnico di una carrozza di proprieta dell'LF. estera, I'LF. italiana ne

® L'interoperabilita del sistema ferroviario europeo mira a rendere compatibili i diversi sistemi
ferroviari nazionali degli Stati membri, eliminando o riducendo gli ostacoli tecnici.

® Per presa in carico si deve intendere che alle carrozze di quel treno viene agganciato una
locomotiva di una LF. italiana condotta - per la tratta italiana - da macchinisti della stessa
impresa.

11
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risponde? E ancora’, di un carro di proprieta di una societa estera, noleggiato da
societa di servizi italiana che a sua volta lo sub-noleggia ad un’LF. italiana,
sottoposto a revisione - su disposizione del proprietario (societa estera) - in
un’officina autorizzata italiana, con il pezzo di ricambio usato - fornito dal
proprietario del carro (societa estera) - ma revisionato da un’officina estera
dello gruppo della societa proprietaria del carro, che lo invia all’officina
italiana, la quale lo sostituisce e dopo alcuni mesi il pezzo sostituito® e la causa
principale di un incidente ferroviario, a chi va imputato l'evento? Al
proprietario del carro, all’officina estera, al personale dell’officina estera che ha
revisionato il pezzo, all’officina autorizzata italiana che ha montato il pezzo
sotto il carro, alla societa di servizi italiana, all'l.F. italiana?

Interrogativi a cui si cerchera di rispondere, atteso che non vi e giurisprudenza,
dedicando apposito capitolo sulle condotte omissive, che derivano dal diritto
comunitario, da quello domestico, da disposizione di carattere organizzativo,
regolamentare e tecnico, che hanno come oggetto la disciplina di determinati
settori di attivita del sistema ferroviario, emanate da soggetti dotati della

relativa potesta di amministrazione e/o di direzione.

4. Aspetti critici sulla liberalizzazione.

Nel capitolo (n. 7) delle conclusioni, verranno affrontati alcune criticita, che
sono state riscontrate nel corso delle varie indagini che si ritiene utile
approfondire per dare uno spunto di rafforzamento, qualora ritenute di
interesse, per la prevenzione degli incidenti ferroviari. Tra queste, vale la pena
qui accennare, quelle constatate durante le indagini dell’incidente di Viareggio,
che hanno interessato la manutenzione dei carri merci che trasportano merci
pericolose. E stato, infatti, accertato che la revisione della “sala®” sostituita e

stata fatta in base ad un manuale predisposto da un consorzio di imprese

” Incidente ferroviario di Viareggio, 29.06.2009, proc. Pen. n. 6305/2009, Procura della
Repubblica di Lucca.

¥ S tratta della sala n. 98331. La sala & I'insieme delle due ruote e dell’asse.

? Cap. 6, par 4, lett. b.

12
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private del settore ferroviario austriache, svizzere e tedesche, non riconosciuto
da organismi ufficiali comunitari e nazionali, che lascia detentori (keeper) dei
carri la facolta di derogare - con proprie disposizioni - le prescrizioni contenute
nel manuale. Ora, senza avere la pretesa in questa sede di approfondire il tema,
ma solo fornire alcuni spunti di riflessione, occorre chiedersi se non ¢ il caso che
sia un organismo super partes, come ad esempio 'ERA, a disciplinare o
quantomeno ad approvare, manuali o specifiche tecniche di manutenzione. E
ancora, se non € il caso che all” immatricolazione i carri non subiscano, prima
della immissione in circolazione, una visita tecnica, sempre da un organo super
partes, che accerti se effettivamente tutte le parti siano nuove, visto che il carro
deragliato a Viareggio aveva la sottostruttura del carro (telaio, carrelli e ruote)
usati, mentre il serbatoio era nuovo.

Con questi interrogativi si vuole anche evidenziare che & innegabile che la
concorrenza determini benefici all'utenza, ma bisogna fare attenzione che questi
siano bilanciati con la sicurezza dove, tendenzialmente, il privato non fa

sostanziosi investimenti.
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CAPITOLO II

L’evoluzione del sistema ferroviario e nozione di incidente ferroviario.

1. Il modello organizzativo di riferimento.

Il modello organizzativo a cui si fara riferimento, e quello delle attuali Ferrovie
dello Stato Italiane S.p.A. (F.S.I. S.p.A.) - considerato i suoi oltre cento anni di
vita - che a partire dagli anni novanta ha subito un mutamento societario
strutturale, voluto dalla Comunita Europea, con la separazione tra la rete
ferroviaria e i trasporti e la creazione di due soggetti giuridici nuovi: il Gestore
dell'Infrastruttura e I'lmpresa Ferroviaria.

In Italia, comunque, ci sono altri operatori ferroviari che hanno subito analoga
trasformazione, come ad esempio il gruppo Ferrovie Nord Milano S.p.A. (FMN
S.p.A)19, che con la partecipata Trenord s.r.l.1l effettua servizio di trasporto
viaggiatori (Impresa Ferroviaria) e Ferrovienord S.p.A. che gestisce
'infrastruttura ferroviaria (Gestore dell'Infrastruttura).

E’ opportuno, comunque, ripercorrere l'evoluzione legislativa societaria delle
ferrovie in Italia, dalla nascita fino ai nostri giorni, perché l'analisi - anche se
sintetica - delle due nuove societa permettera l'individuazione delle posizioni di

garanzia indispensabili per valutare la “colpa ferroviaria”.

2. Cenni di storia legislativa sull’evoluzione societaria delle Ferrovie dello
Stato!2.

La nascita delle Ferrovie dello Stato avvenne in un clima di malcontento dei
viaggiatori e di forti agitazioni sindacali dei ferrovieri che reclamavano aumenti

salariali, gia piu alti di altri lavoratori, ed il riconoscimento del diritto di

10 Secondo operatore ferroviario in Italia, fonte: sito internet FNM S.p.A.

11 FMN S.p.A. detiene il 50% del pacchetto azionario di Trenord s.r.1., l'altro 50% é detenuto da
Trenitalia S.p.A., fonte: sito internet FNM S.p.A

12 Fonte: Storia e tecnica ferroviaria, 100 anni delle ferrovie dello Stato, Ed. CIFI (Collegio Ingegneri
Ferroviari), 2007.

14



TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

sciopero negato esplicitamente dal Decreto Legge presentato dal precedente
governo GIOLITTI.

Le F.S. vengono istituite con legge n. 137 del 22/04/1905, approvata a
larghissima maggioranza a seguito del nuovo disegno di legge, presentato dal
Ministro dei Lavori Pubblici Carlo FERRARIS, del governo FORTIS.
Successivamente con R.D. n. 259/1905 fu istituita la nuova Amministrazione
autonoma delle Ferrovie, per la gestione dell’esercizio ferroviario sulla rete
nazionale “non concessa alle imprese private”.

Gli anni ‘80 sono quelli delle riforme. La pitt importante e la L. 210/85 che
trasforma 1’Azienda autonoma delle Ferrovie dello Stato in Ente, la cui attivita
ha inizio il 01 gennaio 1986. Dieci anni dopo (25 marzo 1996), venne firmato il
Contratto di Programma 1994-2000, dopo 1'approvazione del CIPE che recepisce
tra I'altro la separazione della gestione fra Infrastruttura e Trasporto, in linea
con la storica Direttiva dell’'Unione Europea di liberalizzazione del settore
ferroviario (n. 91/440/CEE). Questa Direttiva stabilisce 'autonomia gestionale,
I'accesso aperto all'infrastruttura ed il rilascio delle licenze alle Imprese
Ferroviarie. Su questa linea va avanti il progetto di suddividere in Divisioni le
FS (responsabilita economica gestionale di ogni Divisione operativa, che riveste
particolare importanza per le posizioni di garanzia dei dirigenti preposti) e
della successiva societarizzazione.

Con delibera del CIPE del 12 agosto 1992, adottata ai sensi dell’art. 18 del D.L.
n. 333/1992 (convertito in legge 1'08 agosto 1992, n. 359), I'Ente Ferrovie dello
Stato viene trasformato in societa per azioni, con attribuzione al Ministero del
Tesoro (oggi Finanze) delle relative azioni.

Il 1° giugno 2000 nell’ambito del Gruppo FS nasce I'Impresa Ferroviaria di
trasporto "Trenitalia S.p.A." e 'anno successivo (1°luglio 2001) "R.F.I. S.p.A.",
con funzioni, delegate dal Ministero, di Gestore dell'Infrastruttura.

Dal 24 maggio 2011, le Ferrovie dello Stato divengono Ferrovie dello Stato
Italiane S.p.A., Holding che controlla al 100% R.F.I. S.p.A. e Trenitalia S.p.A.
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3. La nascita del Gestore dell’Infrastruttura (G.I.) e dell'Impresa Ferroviaria

(LE.).

In attuazione della delibera CIPE del 12 agosto 1992, il Ministro pro-tempre, con
D.M. del 26.11.1993 n. 225/T, decreto 'affidamento alle “Ferrovie dello Stato -
Societa di Trasporti e servizi per azioni” la concessione, per 70 anni, di:

a) Esercizio del servizio ferroviario di trasporto pubblico, integrato e/o
sostituito con qualsiasi altro mezzo di trasporto terrestre, sulle relazioni
gia servite dalla rete delle Ferrovie dello Stato S.p.A. (omissis);

b) L’esercizio del servizio di trasporto pubblico via mare, tra terminali
ferroviari anche di nuova costruzione;

c) La progettazione e la costruzione di nuove linee ed impianti di cui la
Societa debba assumere I'esercizio, nonché il potenziamento e
I’'ammodernamento delle linee e degli impianti esistenti’s.

Con lo stesso D.M. 225/T/1993 fu altresi stabilito che, ad integrazione della
citata concessione, Ministero dei Trasporti e la Societa concessionaria
stipulassero:

- Uno o piu contratti di servizio pubblico, per disciplinare la quantita e
qualita delle linee da destinare al servizio di trasporto ferroviario; la
quantita e qualita e tipologia dei servizi di trasporto; il prezzo delle
prestazioni; nonché le norme di attuazionel4;

- Un contratto di programma, per disciplinare i criteri contabili, economici
e tecnici di gestione dell'infrastruttura ferroviaria; i reciproci obblighi
per il mantenimento in esercizio ferroviario delle linee e degli impianti;
gli investimenti di potenziamento, ammodernamento e sviluppo della
rete e del materiale rotabile, nonché di altri aspetti connessi alla corretta
gestione dell'impresal®.

Nel contempo, il trasporto ferroviario fu interessato da un processo di

liberalizzazione, avviato a livello comunitario con la gia richiamata Direttiva

13 Art. 2, D.M. 26.11.1993, n. 225.
14 Art.14, D.M. 26.11.1993, n. 225.
15 Art.15, D.M. 26.11.1993, n. 225.
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91/440/CEE “Direttiva del Consiglio relativa allo sviluppo delle ferrovie
comunitarie”, successivamente ulteriormente disciplinato con le 2001/112/CE,
2001/113/CE, 2001/114/CE e 2001/16/CE, orientate a sviluppare l'apertura
del mercato ferroviario alla concorrenza, a garantire 1’accesso alle relative
infrastrutture in termini equi e non discriminatori, nonché a promuovere la
sicurezza secondo standard e criteri di controllo comune in ambito europeo.
In ambito nazionale, il processo di liberalizzazione fu avviato con D.P.R. 08
luglio 1998, n. 277, che prevedeva: “la gestione dell'infrastruttura ferroviaria e
'attivita di trasporto per ferrovia delle imprese ferroviarie stabilite in Italia e il diritto
di accesso all’infrastruttura ferroviaria per le associazioni internazionali di imprese
ferroviarie e per le imprese ferroviarie che effettuano trasporti combinati internazionali
di merci”.

I1 D.P.R. 277/1998 sanciva l’autonomia e l'indipendenza tra:

a) 11 Gestore dell'Infrastruttura ferroviaria (ente pubblico o impresa
incaricati prevalentemente della costruzione e della manutenzione di
un’infrastruttura ferroviaria, nonché la gestione dei sistemi di controllo e
di sicurezza connessi con la circolazione dei convogli)®;

b) Le Imprese Ferroviarie (pubbliche o private la cui attivita principale
consiste nell’espletamento di servizi di trasporto di merci o di persone
per ferrovia e che garantiscono obbligatoriamente la trazione?)1s;

nonché le condizioni di accesso alle infrastrutture e ai servizi prestati dal
Gestore.

Con D.P.R. 16 marzo 1999, n.146, fu stabilito che fosse consentito 1'utilizzo
dell’infrastruttura ferroviaria a condizione che ciascuna impresa ferroviaria
dimostrasse:

a) Il possesso della licenza (rilasciata dall’allora Ministero dei Trasporti e

della Navigazione) ovvero ogni altro titolo equiparato rilasciato da uno

16 Art. 3, punto “b” D.P.R. 08 luglio 1998, n. 277.
17 Trazione: circolazione dei treni.
18 Art. 3, punto “a” D.P.R. 08 luglio 1998, n. 277.
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Stato membro dell'Unione europea, che legittimi 1'espletamento di
servizi internazionali di trasporto merci di persone per ferroviel?;

b) La disponibilita in qualsiasi momento del certificato di sicurezza
rilasciato dal Gestore dell'Infrastruttura ferroviaria di cui si richiede
I'utilizzo (tale certificato attestava la conformita agli standard di
sicurezza della circolazione definiti dal Ministero dei Trasporti e della
Navigazione per le singole linee e per i singoli servizi);

c) La stipulazione con il Gestore dell'Infrastruttura nei necessari accordi
amministrativi, tecnici e finanziari conseguenti all’assegnazione di
capacita.

L’atto di concessione disposto dal Ministero dei Trasporti e della Navigazione
con Decreto del 31 ottobre 2000, n. 138/ T nei confronti di Ferrovie dello Stato -
Societa di Trasporti e Servizi per Azioni, in sostituzione del precedente
(225/T/1993), stabili tra I'altro, che “il concessionario provvedesse alla costituzione

di apposita societa per la gestione dell'infrastruttura ferroviaria”.

4. 1l Gestore dell’Infrastruttura (G.1.).
Il 1° luglio 2001, viene costituita Rete Ferroviaria Italiana S.p.A., mediante
parziale scissione e cambio di denominazione (da Ferrovie dello Stato S.p.A. a
Rete Ferroviaria S.p.A.), acquisendo le dotazioni, le prerogative e gli obblighi
del Gestore dell'Infrastruttura. Le attivita di R.F.I. S.p.A. ed irispettivi rapporti
con lo Stato sono regolati fondamentalmente dall’Atto di Concessione e dal
Contratto di Programma, in relazione a quanto specificamente previsto dal
D.M. 138/T del 31 ottobre 2000.
L’atto di concessione - ripreso anche nello statuto sociale di R.F.I. S.p.A. - ha
per oggetto:

a) La progettazione, costruzione, la messa in esercizio, la gestione e la

manutenzione dell’infrastruttura ferroviaria nazionale;

19 Art. 4, D.P.R. 16.03.1999, n.146.
20 Art. 3, D.P.R. 08 luglio 1998, n. 277.
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b) La promozione dell’integrazione delle infrastrutture ferroviarie e la
cooperazione con i gestori delle infrastrutture ferroviarie, con particolare
riguardo a quelli dei Paesi dell’'Unione Europea;

c) Lo svolgimento delle attivita di certificazione ed omologazione del
materiale rotabile e dei componenti necessari per linfrastruttura
ferroviaria nazionale ai fini della sicurezza della circolazione?!;

d) Lo svolgimento delle attivita di collaudo e controllo dei materiali
necessari all’infrastruttura, ivi comprese le certificazioni gia svolte
dall’Istituto Sperimentale del cessato Ente Ferrovie dello Stato;

e) Il collegamento ferroviario via mare fra penisola e, rispettivamente, la
Sicilia e la Sardegna;

f) Lo svolgimento delle attivita di natura sanitaria affidate dalla vigente
normativa;

g) Gli altri compiti attribuiti al gestore dell'infrastruttura ferroviaria
nazionale ai sensi della vigente normativa.

Il Contratto di Programma, stipulato tra il Concessionario e il Ministero dei
Trasporti e della Navigazione (successivamente al Ministero delle Infrastrutture
e dei Trasporti) della durata non inferiore a 5 anni, aggiornabile e rinnovabile
anche annualmente, individua gli obiettivi e disciplina le modalita di
finanziamento dello Stato, per la sola parte relativa all'Infrastruttura, per:

a) Gli investimenti destinati alla manutenzione straordinaria, al
potenziamento ed allo sviluppo delle linee e degli impianti ferroviari nei
limiti delle disponibilita finanziarie previste dal contratto stesso ed in
coerenza con il piano di impresa;

b) Le attivita di manutenzione ordinaria;

c) I contribuiti per gli eventuali maggiori costi relativi alla circolazione e
condotta dei treni, indotti dalle condizioni tecnologiche della rete

ferroviaria.

2! Attivita ora di competenza dell’ASNF, in base al D.Lgs. 162/2007.
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I compiti e le attivita di R.F.I. S.p.A., in veste di Gestore dell’Infrastruttura
ferroviaria nazionale, aderiscono al quadro legislativo e regolamentare
conseguente all’attuazione e al recepimento delle Direttive 2001/12/CE,
2001/13/CE, 2001/14/CE, intervenuta come con il D.Lgs. 188/2003.

Tale D. Lgs., che ridisciplina la materia gia regolata dai precedenti D.P.R.
277/1998 e D.P.R. 146 /1999 (abrogati), stabilisce che:

- Le Imprese Ferroviarie, devono possedere uno status giuridico
indipendente per quanto riguarda la gestione, 'amministrazione ed il
controllo interno in materia amministrativa economica e contabile e
devono applicare gli standard e le norme di sicurezza definiti dal
ministero delle Infrastrutture e Trasporti. Le L.F. sono riconosciute idonee
ad espletare servizi internazionali di trasporto di merci e persone per
ferrovia, da parte del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti,
mediante specifica “licenza”.

- 11 Gestore dell'Infrastruttura, deve essere un soggetto autonomo ed
indipendente, sul piano giuridico, organizzativo o decisionale, dalle
imprese operanti nel settore dei trasporti, assicurando il controllo della
circolazione in sicurezza dei convogli, della manutenzione e del rinnovo
dell’infrastruttura, sul piano tecnico, commerciale, finanziario,
assicurandone 1’accessibilita, la funzionalita e le informazioni.

Da ultimo, la recente approvazione del D.Lgs. 112/2015, “attuazione della
Direttiva 2012/34/UE del Parlamento europeo e del Consiglio del 21.11.2012,
che istituisce uno spazio ferroviario europeo unico”, ribadisce, all’art. 11, co. 1,
che il Gestore dell'Infrastruttura ferroviaria e soggetto autonomo ed
indipendente, sul piano giuridico, organizzativo o decisionale, e sotto il profilo
contabile, dalle imprese operanti nel settore dei trasporti. Il successivo comma
2, prevede che il gestore dell’infrastruttura e responsabile del controllo della
circolazione in sicurezza dei convogli, della manutenzione e del rinnovo
dell’infrastruttura ferroviaria, sul piano tecnico commerciale e finanziario,

assicurandone 1’accessibilita, la funzionalita, nonché le informazioni.
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R.FI Sp.A. promuove l'integrazione dell'infrastruttura italiana nella Rete
Ferroviaria Europea, coordinandosi con i Paesi dell' UE in merito agli standard
di sicurezza e qualita, alle azioni e alle strategie di commercializzazione dei
servizi. In particolare mantiene adeguati standard di sicurezza, in relazione a
quanto disposto dagli Organismi istituzionali, allineati e comparabili a quelli
delle principali reti europee.
Sono altresi definiti e dettagliati le modalita, gli oneri, i servizi e le competenze
per regolare 1'accesso all'infrastruttura ferroviaria, assegnando, fino al 2007, al
G.L il rilascio del certificato di sicurezza alla Impresa Ferroviaria, sulla base
degli standard di sicurezza stabiliti dal Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti. A seguito dell’entrata in vigore del D.Lgs. 162/2007 il certificato di
sicurezza viene rilasciato dall” A.N.S.F.
Fatte queste premesse, per soddisfare tali impegni, RFI ha adottato un modello
organizzativo che, attraverso le strutture centrali e quelle presenti sul territorio,
assicura l'esercizio delle proprie responsabilita, salvaguardando gli interessi
primari della sicurezza.
In questo contesto, I’Amministratore Delegato di R.F.I. S.p.A esercita il suo
mandato attraverso le Direzioni Centrali e Territoriali secondo quanto stabilito
con OdSO 2/AD del 25/07/2001 e s.m.i.
A livello centrale e articolata in 4 Direzioni di line e 11 tra Direzioni e strutture
di staff.
L’attuale modello prevede una configurazione territoriale??> che si articola in:

a) quindici Direzioni Territoriali Produzione?’, all’interno delle quali

trovano sintesi tutti i processi funzionali alla circolazione (gestione della

> RFI DPR/DTP CA SIGS, pag. 12, 2013.

23F’roduzione Torino, Direzione Territoriale Produzione Venezia, Direzione Territoriale
Produzione Verona, Direzione Territoriale Produzione Milano, Direzione Territoriale
Produzione Genova, Direzione Territoriale Produzione Ancona, Direzione Territoriale
Produzione Bologna, Direzione Territoriale Produzione Firenze, Direzione Territoriale
Produzione Roma, Direzione Territoriale Produzione Napoli, Direzione Territoriale Produzione
Bari, Direzione Territoriale Produzione Reggio Calabria, Direzione Territoriale Produzione
Palermo, Direzione Territoriale Produzione Cagliari.
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circolazione, attuazione della normativa e delle prescrizioni operative di
esercizio, mantenimento in efficienza, terminali e servizi di manovra)?;
b) cinque Direzioni Direttrici?5, focalizzate invece sulle funzioni di
pianificazione, sviluppo, programmazione e regolazione dell’esercizio,
finalizzate al raggiungimento del miglior livello di qualita ed efficienza
della circolazione.
E' importante sottolineare che, in base alla comunicazione organizzativa n.
407/ AD del 18.03.2016, “Aggiornamento Unita Produttive di Rete Ferroviaria
Nazionale”, sono state individuate le U.P. nelle quali sono comprese oltre alle
Direzioni Territoriali di Produzione e alle Direzione Direttrici supra, anche
I'U.P. di sede centrale (comprendente le Strutture Organizzative della Sede
Centrale?), le Direzioni Centrali (Produzione, Commerciale ed Esercizio Rete,
Personale e Organizzazione, Investimenti, Tecnica), le U.P. Ricerca e Sviluppo,
laboratori, Protezione Aziendale, Officine Nazionali infrastruttura; Servizi per i
Rotabili e per la Diagnostica, Servizi per i Rotabili, navigazione, Unita Sanitarie
di: Milano, Torino-Genova, Verona-Venezia-Trieste, Bologna Ancona, Firenze-

Pisa, Roma cagliari, Napoli-Bari e Sicilia-Calabria.

2 Con Disposizione Organizzativa n. 192/AD del 29.12.2015, & stato ridefinito il modello
organizzativo delle Direzioni Territoriali di Produzione di Direzione di Produzione, che &
entrato in vigore dal 01.03.2015.

25 Direzione Direttrice Tirrenica Nord, Direzione Direttrice Tirrenica Sud, Direzione Direttrice
Asse Orizzontale, Direzione Direttrice Asse Verticale; Direzione Direttrice Adriatica.

26 Staff del vertice Aziendale, Relazione con i Media, Direzione Amministrazione, Finanza e
Controllo, Direzione Information & Communication Technology, Direzione Acquisti, Sicurezza
Rete, Centro Studi e Progetti Innovativi.
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Figura n. 1 - Rappresentazione Rete Ferroviaria Nazionale.
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5. L'Impresa Ferroviaria (L.F.).

Le LF. stabilite in Italia sono indipendenti per quanto riguarda la gestione,
I'amministrazione ed il controllo interno in materia amministrativa, economica
e contabile. Il patrimonio, il bilancio e la contabilita delle imprese ferroviarie
devono essere distinti da quelli dello Stato, delle regioni, delle province
autonome e degli entri locali?’.

Le LF. sono gestite secondo i principi validi per le societa commerciali, a

prescindere dalla loro proprieta pubblica o privata, anche per quanto riguarda

27 Art. 4, co. 1, D.Lgs. 112/2015.
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gli obblighi di servizio pubblico imposto dallo Stato all'impresa e i contratti di
servizio pubblico conclusi dalla medesima con le autorita competentis.
L’accesso e l'utilizzo dell’infrastruttura ferroviaria?®, ai fini dell’esercizio del
trasporto ferroviario, & consentito a condizione che ciascuna impresa ferroviaria
dimostri:

a) Il possesso della licenza corrispondente al servizio da prestare;

b) Il possesso del certificato di sicurezza, di cui all’art. 103, rilasciato
dall’agenzia nazionale per la sicurezza delle ferrovie, di cui al D. Lgs
162/2007;

c) Di aver concluso, in base al diritto pubblico o privato, la stipula del
contratto di utilizzo dell'infrastruttura di cui all’art. 25%1. Le
condizioni alla base di tale contratto sono non discriminatorie e

trasparenti e sono pubblicate nel prospetto informativo della rete.

% Art. 4, co. 2,D.Lgs. 112/2015.

2 Art. 6, co. 1,D.Lgs. 112/2015.

30D.Lgs. 112/2015, art. 10: “Certificato di sicurezza”, 1. Al fine di garantire il sicuro e affidabile
espletamento dei servizi ferroviari, il certificato di sicurezza di cui al decreto legislativo 10
agosto 2007, n. 162, attesta la conformita' alle normative nazionali ed europee, per quanto
riguarda i requisiti tecnici e operativi specifici per i servizi ferroviari e i requisiti di sicurezza
relativi al personale, al materiale rotabile e all'organizzazione interna dell'impresa, con
particolare riguardo agli standard in materia di sicurezza della circolazione ed alle disposizioni
e prescrizioni emanate per le singole linee e per i singoli servizi. 2. E' facolta dell'impresa
richiedere il rilascio del certificato di sicurezza prima del rilascio della licenza. 3. La
disposizione di cui all'articolo 27, comma 4, del decreto legislativo 10 agosto 2007, n. 162, si
applica sino alla data di entrata in vigore del decreto di cui all'articolo 1, comma 6. Decorso tale
termine, il certificato di sicurezza e rilasciato dall'Agenzia nazionale per la sicurezza delle
ferrovie.”

31 D.Lgs. 112/2015, art. 25 “Contratto di utilizzo dell'infrastruttura”. Le imprese ferroviarie
presentano al gestore dell'infrastruttura una richiesta di sottoscrizione di contratto di utilizzo
dell'infrastruttura ferroviaria, per la prestazione di servizi di trasporto ferroviario, dietro
pagamento di un canone, di cui all'articolo 17. 2. Le richieste concernenti l'orario di servizio
devono rispettare i termini fissati nell'allegato VII della direttiva 2012/34/UE del Parlamento
europeo e del Consiglio, e riportati nel prospetto informativo della rete. 3. I richiedenti, che
hanno concluso un accordo quadro ai sensi dell'articolo 23, presentano per tale accordo la
richiesta di capacita' specifica sotto forma di tracce orarie conformemente ai contenuti del
medesimo accordo. 4. Le imprese ferroviarie devono, preliminarmente alla sottoscrizione del
contratto di utilizzo dell'infrastruttura, essere in possesso del certificato di sicurezza. 5. La
stipula del contratto di utilizzo dell'infrastruttura avviene in modo non discriminatorio e
trasparente, seguendo lo schema pubblicato nel prospetto informativo della rete, con facolta'
delle parti di negoziare condizioni specifiche idonee a garantire una migliore efficienza
nell'utilizzo dell'infrastruttura ferroviaria.
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L'LFE. Trenitalia S.p.A., nasce il 1° giugno 2000, sebbene mantenga in Italia la
leadership tra i vettori del trasporto ferroviario, altre I.LF.32 sono nate o entrate in
Italia a seguito della liberalizzazione del mercato del trasporto.
Il processo di liberalizzazione, avviato in Europa con l'’emanazione della
Direttiva 91/440/ CE, seguita - come visto - da diverse altre, e stato intrapreso in
Italia attraverso le norme nazionali di recepimento delle Direttive comunitarie
(D.P.R. 227/1998 e il D.P.R. 146/99) che hanno attuato le misure adottate e -
volute - dalla Commissione Europea allo scopo di incentivare lo sviluppo del
mercato del trasporto ferroviario.
La Comunicazione Organizzativa n. 383.3/AD3 del 04.02.2016, prevede che
Trenitalia S.p.A. operi nel settore dei servizi per la mobilita di viaggiatori e
merci in ambito nazionale e internazionale.
Alla base della sua missione Trenitalia S.p.A. pone quali condizioni essenziali
la sicurezza del servizio, la qualita e la centralita del rapporto con la clientela
per conseguire un vantaggio competitivo stabile e creare valore per I’azionista.
L’intera organizzazione di Trenitalia S.p.A., impegnata a soddisfare le esigenze
del cliente e le richieste del mercato, assicura sempre pit elevati standard di
sicurezza e realizza i piani di sviluppo e modernizzazione nel rispetto della
sostenibilita sociale e ambientale. Per adempiere alla sua missione si e dotata di
una struttura organizzativa articolata in Divisioni a ciascuna delle quali &
assegnata, in funzione delle peculiarita proprie del mercato di riferimento, una
specifica missione.
L’attuale organizzazione3 di Trenitalia S.p.A. prevede le seguenti tre divisioni:
e Divisione Passeggeri Long Haul3>: responsabile del raggiungimento

degli obiettivi di redditivita, efficientamento e soddisfazione della

2 Come ad esempio N.T.V. Sp.A. (Nuovi Trasporti Viaggiatori), impresa ferroviaria
proprietaria del treno Italo.

3 Amministratore Delegato di Trenitalia S.p.A.

3 Comunicazione Organizzativa, n. 383.3/ AD?%, 04.02.2016, pagg. 11, 12.

% Sono incluse nella Divisione Passaggeri Long Haul, le seguenti Unita Produttive: Sviluppo
Servizi ETR1000, Esercizio Frecciarossa, Esercizio Freccia Bianca, Esercizio Freccia Argento,

25



TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

clientela per i servizi di mercato, i servizi base internazionali, attraverso
la pianificazione, gestione e ottimizzazione dei processi di produzione,
manutenzione corrente, commercializzazione ed assistenza alla clientela
di competenza, in coerenza con il quadro strategico aziendale e di
Gruppo FS.

e Divisione Passeggeri regionali*: responsabile del raggiungimento degli
obiettivi di redditivita, efficientamento e soddisfazione della clientela per
il business regionale attraverso la pianificazione, gestione e
ottimizzazione dei processi di produzione , manutenzione corrente e
commercializzazione, in coerenza con il quadro strategico aziendale e di
Gruppo FS.

e Divisione Cargo®: responsabile dello sviluppo di un network logistico
integrato definito ed erogato sulle caratteristiche industriali e operative
del sistema produttivo e distributivo nazionale ed europeo, assicurando
la massimizzazione della redditivita, la qualita dei servizi/prodotti
offerti, la soddisfazione del cliente, e l'ottimizzazione dei processi e
risorse produttive dedicate, in coerenza con il quadro strategico
aziendale del Gruppo FS.

L’organizzazione si completa con le seguenti Direzioni/Unita di staff centrali:
Risorse Umane e Organizzazione, Tecnica’®, Amministrazione Finanza e

Controllo, Pianificazione Strategica, Acquisti, Sistemi Informativi, Affari legali e

Commerciale Mercato, Esercizio Servizio Universale, Equipaggi Servizio Universale, Esercizio
Cityday, Esercizio Citynight Vendita Diretta e Customer Service.

3% Sono incluse nella Divisione passeggeri Regionali le seguenti unita produttive: Direzione
Regionale Valle D’Aosta, Direzione Regionale Piemonte, Direzione Regionale Liguria;
Direzione Regionale Toscana,Direzione Regionale Lazio, Direzione Regionale Marche,
Direzione Regionale Umbria, Direzione Regionale Sardegna Direzione Provinciale Bolzano,
Direzione Provinciale Trento,Direzione Regionale Veneto, Direzione Regionale Friuli, Direzione
Regionale Emilia Romagna, Direzione Regionale Molise, Direzione Regionale Basilicata,
Direzione Regionale Abruzzo, Direzione Regionale Campania, Direzione Regionale Puglia,
Direzione Regionale Calabria, Direzione Regionale Sicilia.

% Sono incluse nella Divisione Cargo le seguenti unita produttive: Vendite Cargo,
Manutenzione Cargo, Sviluppo Business Cargo, Produzione Cargo, Area Nord Ovest, Area
Nord Est, Area Adriatica, Area Tirrenica.

3Le unita produttive della Direzione Tecnica sono: Ingegneria Rotabili e Tecnologie di Base,
Gestione Commesse Investimenti Rotabili, Linea Manutenzione Ciclica.
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Societari, Logistica Industriale, Pianificazione Industriale, Audit, Protezione

Aziendale e relazioni Istituzionali.

6. L’Agenzia Nazionale per la sicurezza delle ferrovie (A.N.SF.) e le
ripercussioni sulle attivita e competenza del G.I. e dell’LF.

I D.Lgs. 162/2007 ha stabilito listituzione delll AN.S.F., fissandone le
competenze, la natura giuridica amministrativa, la consistenza funzionale e
organizzativa i rapporti con gli altri Organismi del Settore.

In particolare, I'ANSF e “I’Organismo nazionale a cui sono assegnati i compiti di
Autorita preposta alla sicurezza per il sistema ferroviario italiano di cui al capo 1V della
Direttiva 2004/49/CE3%” ed in forza di cio, “e dotata di personalita giuridica ed
autonomia amministrativa, regolamentare, patrimoniale, contabile e finanziaria*?” .

In generale il D.Lgs. 162/2007 disciplina le condizioni di sicurezza per 1'accesso
al mercato dei servizi ferroviari ed ha come obiettivo il mantenimento e il
costante miglioramento della sicurezza del sistema ferroviario italiano, tenendo
conto dell’evoluzione della normativa, del progresso tecnico scientifico, dando
la priorita alla prevenzione degli incidenti gravi mediante:

a) L’adeguamento e I'armonizzazione della struttura normativa nazionale e
di quella comunitaria;

b) La progressiva adozione degli obiettivi comuni di sicurezza e dei metodi
comuni di sicurezza;

c) L’'individuazione di un organismo nazionale preposto alla sicurezza e di
un organismo investigativo incaricato di effettuare indagini sugli
incidenti e sugli inconvenienti ferroviari;

d) L’assegnazione dei compiti e delle competenze ai suddetti organismi e la
ripartizione delle responsabilita fra i soggetti interessati4!.

L’AN.SF. e indipendente dalle LF.,, dal G.I. ed e sottoposta ai poteri di

indirizzo e di vigilanza del Ministero delle Infrastrutture e Trasporti, inoltre:

3 Art. 3, lett. “g”, D.Lgs 162/2007.
40 Art. 4, co. 3, D.Lgs 162/2007.
41 Art. 1, co. 3, D.Lgs 162/2007.
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a) Emana le norme tecniche e gli standard di sicurezza e vigila sulla loro
applicazione;

b) Emette il certificato di omologazione dei prodotti , applicazione e
componenti;

c) Rilascia il certificato di sicurezza delle L.F. e l’autorizzazione di sicurezza
ai G.I;

d) Istituisce e aggiorna il registro di immatricolazione nazionale del
materiale rotabile autorizzato;

e) Svolge attivita di studio, ricerca e approfondimento in materia di
sicurezza del trasporto ferroviario;

f) Collabora con I'ERA (European Railway Agency); qualifica i Verificatori
indipendenti di sicurezza*? per i processi di omologazione;

g) Vigila sull’accesso alla strutture di formazione dei macchinisti, il
personale viaggiante*® e il personale addetto a compiti di sicurezza
essenziali%4;

h) Effettua attivita di ispezione e monitoraggio;

i) o di sue parti per gli aspetti connessi alla sicurezza della circolazione;
Omologazione di materiale rotabile

j) e relativamente alle sole I.F., provvedere al rilascio e alla gestione dei
certificati di sicurezza, ivi comprese le attivita relative ai sistemi di
gestione di sicurezza.

Di conseguenza sono state rideterminate le competenze del Gestore
dell'Infrastruttura e dell'Impresa Ferroviaria:

- I1 G.I: organismo o impresa incaricato in particolare della realizzazione,

della manutenzione di una infrastruttura ferroviaria e della gestione dei

4 Organismi incaricati di valutare la conformita di un componente ai requisiti
dell’omologazione relativi alla sicurezza ad esso applicabili e 'idoneita all'impiego dello stesso,
e/o diistruire la procedura per 'omologazione (art. 3,co.1, lett. i, D.Lgs 162/2007).

43 Controllori, Capi Treno e Conduttori.

4 Art. 4, D.Lgs 162/2007.

28



TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

sistemi di controllo e di sicurezza dell'infrastruttura e della
circolazione45;

- LF.: imprese titolari di una licenza ai sensi del D.Lgs. 188/2003 e
qualsiasi altra impresa pubblica o privata la cui attivita consiste nella
prestazione dei servizi di trasporto di merci e/o di passeggeri per
ferrovia e che garantiscono obbligatoriamente la trazione; sono comprese
le imprese che forniscono la sola trazione®.

Il G.I. e le LF. sono responsabili della propria parte di sistema e del relativo
funzionamento sicuro, compresa la fornitura di materiale e I'appalto di servizi
nei confronti di wutenti, clienti, lavoratori interessati e terzi4’; resta
impregiudicata la responsabilita di ciascun fabbricante fornitore di servizi di
manutenzione, detentore, fornitore di servizi o ente appaltante, di assicurare
che il materiale rotabile*s, gli impianti, gli accessori e i materiali nonché i servizi
forniti siano conformi ai requisiti richiesti e alle condizioni di impiego di
impiego specificate, affinché possano essere utilizzati dall'LLF. e dal G.I. in modo

sicuro?.

7. L’organizzazione della sicurezza.

In generale I'organizzazione della sicurezza e diretta, nella sua quasi totalita,
all” esercizio ferroviario.

L’esercizio ferroviario e l'insieme delle attivita finalizzate alla circolazione nel
rispetto del programma d’orario dei treni sulle linee e nelle stazioni. In
particolare l'insieme delle norme e l'uso delle tecnologie su cui si basa
I'esercizio ferroviario costituisce la funzione del “Movimento”. L’esercizio
ferroviario & basato sulla sicurezza della circolazione, in linea e in stazione, &

finalizzato a garantire il distanziamento dei treni in linea l'inoltro di treni

% Art. 3, co.1, lett. “b”, D.Lgs 162/2007.

4 Art. 3, co. 1, lett. “c”, D.Lgs 162/2007.

47 Art. 8, co. 1, D.Lgs 162/2007.

48 Deve intendersi tutto cio che circola sui binari.
49 Art. 8, co. 2, D.Lgs 162/2007.
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circolanti in senso opposto sul medesimo binario e di assicurare i movimenti sui
binari e sugli scambi delle stazioni. A tal fine, I'esercizio ferroviario si traduce in
un sistema di norme tecniche, standard, procedure, apparati tecnologici e
comportamenti idonei a controllare la marcia dei treni o, pit in generale,

quanto si definisce circolazione.

8. 1l Sistema della Gestione della Sicurezza (SGS)5!.
L’SGS si basa su una specifica struttura organizzativa e sulla pianificazione di
attivita, responsabilita, pratiche, procedure, processi e risorse atti a sviluppare,
attuare riesaminare e mantenere la politica della sicurezza dell’organizzazione,
la cui adozione e un obbligo normativo, previsto da:

a) Direttiva 2004/49/CE;

b) Regolamenti Europei sui metodi comuni di sicurezza (CSM52) n.:

i. 402/2013 per la determinazione e valutazione dei rischi;

ii. 1158/2010 e 1169/2010 per la valutazione della conformita ai
requisiti per ottenere un certificato di sicurezza;

iii.  445/2011 relativo ad un sistema di certificazione di SRM33 di carri
merci;

iv.  1078/2012 relativo al monitoraggio che devono applicare il
Gestore dell'Infrastruttura e 1'Impresa Ferroviaria che hanno
ottenuto un certificato o un’autorizzazione di sicurezza e SRM.

c) Decreto Legislativo 162/2007, recepimento della direttiva n.
2007/49/ CE;
d) Attribuzioni in materia di sicurezza della circolazione ferroviaria

(emanate con il decreto ANSF n. 4/2012);

%0 Storia e tecnica ferroviaria, 100 anni delle ferrovie dello Stato, Ed. CIFI (Collegio Ingegneri
Ferroviari), anno 2007.

51 A. Laschi, I. Castriota, “Gerarchia delle Fonti, analisi del quadro normativo in materia di sicurezza
ferrovia”, Firenze, 2015, ANSF, slides, n. 55 e ss.

52 Vds nota a pie pagina n. 29.

>} Soggetto Responsabile Manutenzione.
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e) Disposizione del Gestore dell Infrastruttura n. 13/2001 (nota A.N.S.F.
9798/2012, requisiti per 'adozione di un sistema della sicurezza.
Alla fine del 2010, I'ERA ha reso disponibile una linea guida per la
progettazione e la realizzazione di un SGS nel settore ferroviario, con lo scopo
di supportare gli operatori per la strutturazione dei propri SGS.
Tale documento, per quanto attiene ai principi generali, ribadisce che:

a) l'adeguata attuazione di un SGS costituisce la base su cui le autorita
nazionali di sicurezza rilasciano certificati e autorizzazioni di sicurezza;

b) l'attuazione di un SGS é un obbligo giuridicamente vincolante ai sensi
della direttiva 2004/49/ CE e delle leggi nazionali di recepimento;

c) I'SGS deve monitorare migliorare il controllo dei rischi attraverso un
processo che consideri tutti gli aspetti fondamentali dell’organizzazione
rispetto alla sicurezza (tecnici, umani, organizzativi).

Come gia accennato il sistema di gestione della sicurezza ha la finalita di attuare
gli obiettivi comuni di sicurezza in conformita alle norme di sicurezza
nazionali, alle specifiche tecniche del sistema di interoperabilita,
all’applicazione dei metodi comuni, al controllo di tutti i rischi relativi alla
fornitura di servizi, materiale e appalti, nonché alla considerazione dei rischi
generati dalle attivita di terzi.

Con l'entrata in vigore del D.Lgs 162/2007 “Attuazione delle Direttive 2004/49/CE
e 2004/51/CE relative alla sicurezza e allo sviluppo delle ferrovie comunitarie”, le
competenze che erano prima del G.I. sono transitate - dal giugno del 20085 -
al'l AN.F.S. Di conseguenza i G.I. e le LF. elaborano dei propri sistemi di
gestione integrati della sicurezza (5.1.G.S.), cioé “l'organizzazione e i provvedimenti
messi in atto dal G.I. o da LF. per assicurare la gestione sicura delle operazioni®>”, al

fine di garantire che il sistema ferroviario possa attuare almeno gli obiettivi

5 Le competenze sono iniziate transitate con la sottoscrizione (06.06.2008) del Verbale n. 1, in
attuazione della Convezione del 21.06.2008 fra il Ministero dei Trasporti, ANSF e Ferrovie dello
Stato S.p.A.

% Art. 3 co. 1, let. “m” D.Lgs 162/2007.
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comuni di sicurezza (CST?¢), siano conformi alle norme nazionali, nonché ai
requisiti di sicurezza contenuti nelle STI>” e dei CSM> che devono essere
presentati anteriormente al 30 giugno di ogni anno®. II SI.G.S., inoltre,
considera e controlla tutti gli adempimenti cogenti prevista da tutta la
normativa applicabile per la sicurezza negli ambiti di riferimento, oltre che
dell’esercizio, anche del lavoro e dell’ambiente. Piti in particolare, I’art. 13, co. 1, del
D.Lgs. 167/2007, prevede che il sistema di gestione della sicurezza ha le
seguenti finalita:
a) attuazione almeno dei CST;
b) conformita a norme di sicurezza nazionali e STI;
c) controllo di tutti i rischi connessi all’attivita, in base alle dimensioni e alla
tipologia di attivita svolta;
d) controllo dei rischi relativi a fornitura di servizi,materiale e appalti;
e) considerazione dei rischi generati dalle attivita di terzi;
a) I'SGS dei gestori dell'infrastruttura deve tener conto delle attivita svolte
dalle Imprese Ferroviarie;
f) coordinamento delle procedure di emergenza del G.I. con quelle delle
LF.
Il Sistema di Gestione della Sicurezza deve essere definito, attuato, mantenuto e
aggiornato dai gestori dell’infrastruttura e dalle imprese ferroviarie, nell’ambito

delle proprie competenze e responsabilita, in modo da assicurare la conformita

% Obiettivi comuni di sicurezza (CST) ilivelli minimi di sicurezza che devono essere raggiunti
dalle diverse parti del sistema ferroviario (quali il sistema ferroviario convenzionale, il sistema
ferroviario ad alta velocita, le gallerie ferroviarie lunghe o le linee adibite unicamente al
trasporto delle merci) e dal sistema nel suo complesso, espressi in criteri di accettazione del
rischio (Art. 3, co. 1, lett. “e”, D.Lgs 162/2007).

57 Specifiche tecniche di interoperabilita (STI): le specifiche di cui € oggetto ciascun sottosistema
o parte di un sottosistema, al fine di soddisfare io requisiti essenziali e garantire
I'interoperabilita dei sistemi ferroviari traseuropei convenzionale e ad alta velocita, quali
definiti nelle Direttive 98/48/CE (Art. 3, co. 1, lett. “d”, D.Lgs 162/2007).

% Metodi comuni di sicurezza (CSM): i metodi comuni che devono essere elaborati per
descrivere come valutare i livelli di sicurezza, la realizzazione degli obiettivi di sicurezza e la
conformita con gli altri requisiti in materia di sicurezza (Art. 3, co. 1, lett. “f”, D.Lgs 162/2007)
% Art. 13 co. 1 e 4, D.Lgs 162/2007.
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al quadro normativo di riferimento vigente, di cui si fornisce un elenco nel

paragrafo che segue.

9. Lefonti delle normative tecniche.
L’elenco delle norme tecniche e degli standard di sicurezza e costituito da Testi
Normativi, dalle Disposizioni, Prescrizioni e Circolari Normative emanate da
R.F.I S.p.A. e successivamente (dal giugno 2008) assunte nella competenza
dell’ AN.SF. ¢ riportato nell’allegato B del Decreto 1/2009, al cui punto 3, &
precisato che i G.I. e le LF. possono emanare le “disposizioni e prescrizioni di
sicurezza” per disciplinare i processi interni e I'operativita del proprio personale
che devono essere conformi al quadro normativo e alla norme standard.
Le fonti di riferimento sono:

a) Normativa Internazionale;

b) Legislazione Nazionale;

c) Norme tecniche e standard di sicurezza (A.N.S.F.);

d) Disposizioni e Prescrizioni di Esercizio del G.I.;

e) Disposizioni e Prescrizioni di Esercizio dell’L.F.
Nell’appendice “A” sono riportate le normative (comunitarie e nazionali) di
riferimento, aggiornate al 2015.
Invece, le norme tecniche e gli standard di sicurezza dell’A.N..S.F. si possono
ricercare, a partire dal 2008, nel sito www.ansf.it/ documenti; mentre per quelle
anteriori al 2008, emanate da R.F.I. S.p.A., si possono ricercare nel sito
www.rfi.it/ quadroriferimento/. Trenitalia S.p.A., invece, non ha una banca dati

della normativa tecnica consultabile da tutti gli utenti della rete.

10. Riferimenti legislativi in materia del lavoro e dell’ambiente.

La sicurezza del lavoro, in attuazione della Costituzione italiana e delle Direttive
europee in materia, & volta a tutelare la salute e la sicurezza delle lavoratrici e
dei lavoratori nei luoghi di lavoro, disciplinando: sia i principi generali

dell’organizzazione della sicurezza; sia le misure di prevenzione e protezione
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da attuare, in rapporto a specifiche tipologie di agenti e relativi rischi, specifiche
tipologie di lavorazioni, particolari luoghi di lavoro, particolari categorie di
lavoratori ecc..

Vi sono i seguenti riferimenti normativi:

a) la normativa speciale in materia di prevenzione degli infortuni negli
impianti e nei servizi gestiti dalle ferrovie dello Stato (Legge 26 aprile
1974, n. 191; D.P.R. 1° giugno 1979, n. 469), con cui si rendono applicabili
agli impianti ferroviari le norme generali, con alcune eccezioni; si dettano
direttamente una serie di norme speciali per la prevenzione infortuni
negli impianti ferroviari; si fornisce alle stesse F.S. (ora R.F.I. S.p.A.) la
potesta di dettare ulteriori norme in determinate materie e settori;

b) la normativa generale in materia di sicurezza del lavoro, emanata a
partire dagli anni "80 in attuazione delle relative Direttive comunitarie
(D.Lgs. 19 settembre 1994, n.626; D.Lgs. 14 agosto 1996, n.494 e il D.Lgs
81/2008).

La materia della tutela ambientale, anch’essa emanata in attuazione di atti
normativi comunitari, & volta a tutelare le diverse matrici ambientali e a
disciplinare la gestione di comportamenti umani che possano incidere
negativamente sulle stesse.

Per la tutela ambientale, in ambito ferroviario non c’é legislazione speciale. Si
applicano le norme generali e, principalmente, quella contenuta nel D.Lgs. 3
aprile 2006, n. 152 e smi - c.d. TU ambientale - e la connessa normativa®® di
attuazione, ovvero, nelle more dell’emanazione della stessa, della normativa di
attuazione del D.Lgs. 5 febbraio 1997, n. 22. Vi sono poi specifiche disposizioni
in materia di inquinamento acustico (Legge 447/1995 e sua normativa di
attuazione; D.Lgs. 194/2005.) e di inquinamento elettromagnetico (Legge

36/2001 e sua normativa di attuazione).
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11. La valutazione del rischio. Posizione di garanzia.

Anche se la valutazione del rischio sulla sicurezza del SGS e quella della
prevenzione sul lavoro corrono di pari passo, per una piut comprensibile
esposizione, si e ritenuto suddividere I’argomento in due parti, atteso che quella
del presente paragrafo riguarda I'omessa individuazione di rischi nel processo
di formazione del SGS, mentre quella del paragrafo successivo attiene non solo i
luoghi di lavoro, ma anche la salvaguardia dell’ incolumita pubblica.

La gestione del rischio trova una sua prima previsione, in ambito ferroviario,
nell’art. 8 del D.P.R. 753/80°! nel quale: “nell’esercizio delle ferrovie si devono
adottare le misure e le cautele suggerite dalla tecnica e dalla pratica, atte ad evitare i
sinistri”.

Leggermente diverso e il contenuto della Disposizione n. 13/2001 di R.F.L
S.p.A., “Requisito per 1'adozione, da parte delle Imprese Ferroviarie e della
Divisione Infrastruttura, di un sistema di gestione della Sicurezza - Safey
Management System”, che all’allegato 1a, punto 1 (Scopo), secondo periodo,
recita: “il Sistema deve fondarsi sulla costante attenzione della Direzione aziendale alla
sicurezza (e la consequente diffusione della cultura per la sicurezza al proprio interno)
deve contribuire alla riduzione dei rischi connessi all’esercizio ferroviario che
coinvolgono il pubblico, il proprio personale, I’'ambiente e i beni.”

Sia l'art. 8, D.P.R. 753/80, sia la disposizione 13/2001 hanno contenuto di
“approccio reattivo” al rischio perché non prevedono che vengono analizzati
eventuali conoscenze e competenze per prevenire gli incidenti, ma si fondano
su esperienze precedenti: gli incidenti avvenuti sono utilizzati per prevenire gli
altri incidenti.

Con il D.Lgs. 162/2007, che ha recepito la Direttiva 2004/49/CE, si passa
“all’approccio proattivo”: prevedere e prevenire. Il D.Lgs 162/2007 introduce
I'obbligo per le I.F. , GI. e ECM (Entity in Charge of Maintenance®?) di

controllare e gestire i rischi attraverso un sistema di Gestione della Sicurezza e

¢ Nuove norme in materia di polizia di sicurezza e regolarita dell’esercizio delle ferrovie e altri
servizi di trasporto.
02 Oppure SRM (Soggetto Responsabile della Manutenzione).
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di un Sistema di Gestione della Manutenzione. Il concetto di Gestione del
rischio proattivo richiede di guardare sia in avanti sia in retrospettiva.

La valutazione dei rischi € un mezzo per raggiungere un obiettivo, non e fine a
sé stessa. Il processo di analisi del rischio dipende dalla esperienza, la
conoscenza, la fantasia, la creativita e l'integrita degli individui che fanno
l'analisii La sola applicazione di queste tecniche, senza personale
adeguatamente competente, non garantisce un risultato di analisi dei rischi
corretta e approfondita.

Il passo pit importante in ogni valutazione del rischio e che i pericoli possono
essere controllati solo se sono identificati. I criteri di accettabilita dei rischi
possono essere cosi classificati®s:

a) Inverosimile: estremamente improbabile che si verifichi. Si assume che
esso non possa verificarsi. Non si € mai verificato, nel sistema e nel
contesto presi in considerazione o in altri assimilabili;

b) Catastrofico: morte di una o pilt persone, ferimento grave di piu di una
persona o danni ingenti all’ambiente;

c) Critico: lesione grave di una persona e/o importante danno all’ambiente
e/o la perdita di un sistema principale;

d) Marginale: ferimento leggero di una o pilt persone e/o importante
minaccia per I’ambiente e un danno grave ad uno o piu sistemi;

e) Insignificante: danno leggero al sistema.

Per tendere a un livello di rischio residuo trascurabile devono essere adottati i
necessari progetti e azioni, che devono essere inseriti nel piano della sicurezza.

Il rischio residuo e accettabile quando e classificato come trascurabile, oppure
quando si dimostra che e follerabile e che sono state adottate tutte le misure e le
cautele suggerite dalla tecnica e dalla pratica, atte ad evitare sinistri. In

quest'ultimo caso, il processo di pianificazione e attuazione delle azioni

63 A. Laschi, 1. Castriota, “Gerachia delle Fonti, analisi del quadro normativo in materia di sicurezza
ferrovia”, Firenze, 2015, ANSF, slide n. 77.
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migliorative deve essere reiterato per tendere a un livello di rischio residuo
trascurabile.

Il livello di approfondimento & determinato dallo scopo o dalla fase dell’analisi.
Si possono combinare metodi quantitativi e qualitativi, nel quale far coesistere
un approccio deterministico e probabilistico, anche se non esiste una procedura
standard di analisi. L'individuazione delle situazioni pericolose deve provenire
dall’analisi rigorosa dei processi piuttosto che dai dati storici (che possono
essere utilizzati solo nello studio delle conseguenze) - resta fondamentale il
giudizio di esperti.

La posizione di garanzia in tema di valutazione rischi all’interno del S.G.S. ha
trovato concreta attuazione, si ritiene per la prima volta in un incidente
ferroviario, nella Richiesta di Rinvio a Giudizio (proc. pen. 6305/2009, Procura
di Lucca, pagg. 103, 104, affoliazione n. 240684/5 ) relativo all’incidente ferroviario
avvenuto a Viareggio il 29.06.2009 di cui si riporta, a titolo di esempio, un capo

di imputazione.

“violazione degli artt. 430 e 449, cc. 1 e 2, c.p., perché, nella sua qualita, dall’anno
2005, di Direttore della Struttura operativa di R.F.1. S.p.A. “Sistema di Gestione
Sicurezza Circolazione Treni ed Esercizio Ferroviario” (facente parte della Direzione di
RFI S.p.A. denominata “Direzione Tecnica”), instituita con provvedimento “OdSO n.
166/AD del 29 luglio 2005”; organismo deputato, tra l'altro, a contribuire, fornendo i
necessari elementi di valutazione, alle scelte strategiche del gestore dell’infrastruttura -
R.FI1 Sp.A. - e delle imprese ferroviarie, tra cui Trenitalia S.p.A., necessarie a
garantire la sicurezza del trasporto ferroviario, ad assicurare le attivita di vigilanza e di
controllo sulla sicurezza della circolazione dei treni e dell'esercizio ferroviario ed a
garantire 1'elaborazione del Piano annuale della Sicurezza della circolazione dei treni e
dell’esercizio ferroviario dell'intero Sistema Ferroviario, indicando elementi di indirizzo

ed obiettivi alla Direzione Strategia, Qualita e Sistemi, di R.F.I. ed anche - tramite

CESIFER, di R.F.I. - alle Imprese Ferroviarie, tra cui Trenitalia S.p.A.;

essendo dotata, la citata struttura “Sistema di Gestione Sicurezza Circolazione Treni ed
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Esercizio Ferroviario” delle competenze tecniche, delle conoscenze di settore - e/o della
possibilita di attingere a dette conoscenze - e delle risorse umane ed organizzative
necessarie allo svolgimento delle indicate funzioni; essendo fornito, I'indagato - anche in
qualita di capo di detta struttura aziendale - delle capacita direttive, organizzative,
tecniche, ingegneristiche, propositive e progettuali necessarie a realizzare le gia sopra
indicate funzioni e dei correlativi poteri manageriali;

essendo tenuto, in detta qualita, a promuovere lo sviluppo delle competenze tecnologiche
e di ingegneria relative all’armamento ed al materiale rotabile ed all’individuazione, alla
definizione ed alla proposta delle misure e delle prescrizioni tecniche necessarie ad
assicurare la sicurezza dell’esercizio ferroviario; tenuto, pertanto, tra l'altro, all’analisi
delle situazione critiche di esercizio - tra cui i deragliamenti - relative ai carri

trasportanti merci pericolose e/o esplodenti; all’attuazione delle misure di carattere

tecnico-operativo idonee a eliminarne o mitigarne i rischi, con particolare riferimento a

quelli connessi all’attraversamento, di detti carri, di stazioni contigue a centri abitati; a
contribuire, ad ogni modo, a determinare le scelte aziendali, di tipo tecnico e normativo,
idonee ad assicurare la sicurezza dell’esercizio ferroviario, la sicurezza del lavoro e la
sicurezza dell’ambiente ed a garantire la definizione del gia indicato Piano di Sicurezza;
essendo tenuto, altresi ad adottare - 0 a concorrere alla loro adozione - le determinazioni
e le prescrizioni relative alla velocita ammessa sulle linee, ai punti di variazione di detta
velocita e al grado di frenatura, in ragione del persequimento dell’obiettivo della
sicurezza dell’esercizio; essendo tenuto, ad ogni modo, all’'emanazione - o a individuare,
definire o proporre le determinazioni dirette a detta emanazione - delle disposizioni,
istruzioni e prescrizioni tecniche necessarie ad assicurare le indicate condizioni e livelli

di sicurezza; omissis...”

12. Sicurezza sul lavoro. Generalita.
La valutazione del rischio rappresenta lattivita primaria in materia di
prevenzione degli infortuni sul lavoro, tutela della salute dei lavoratori, tutela

della salute della popolazione, protezione dell’incolumita pubblica e protezione
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dell’ambiente esterno®, da cui conseguono precisi obblighi sostanziali e formali
per i titolari delle posizioni di garanzia®. Deve essere obbligatoriamente una
“valutazione globale e documentata di tutti i rischi per la salute e sicurezza dei
lavoratori presenti nell’ambito dell’organizzazione in cui essi prestano la propria
attivita, finalizzata ad individuare le adequate misure di prevenzione e di protezione e
ad elaborare il programma delle misure atte a garantire il miglioramento nel tempo dei
livelli di salute e sicurezza®”.

Lo scopo della valutazione dei rischi e quello della tutela della salute, della
sicurezza dei lavoratori e della incolumita pubblica, attraverso l’eliminazione o
comunque la riduzione di tutti i rischi (rischio®”: “probabilita di raggiungimento
del livello potenziale di danno nelle condizioni di impiego o di esposizione ad un
determinato fattore o agente oppure alla loro combinazione”), a fronte dei pericoli
(pericolo®: “proprieta o qualita intrinseca di un determinato fattore avente il
potenziale di causare danni”) esistenti nell’ambiente di lavoro e/o connessi con
I'esercizio dell’attivita, tenuto conto delle norme, dell’esperienza e delle
migliorie che nel tempo sono consentite dal progresso tecnologico e
dall’arricchimento delle conoscenze. Pertanto, l'approccio corretto e doveroso &
fondato su: wvalutazione di tutti i rischi, tenuto conto anche di possibili o
potenziali situazioni non ordinarie ed anomale (compresi malfunzionamenti,

guasti, rotture, deragliamenti, incendi, ecc.) ed analizzati gli scenari incidentali

64 Cass. Pen., Sez. IV, Sent. n. 37079 del 30.09.2008, “Le norme antinfortunistiche non sono
dettate solamente per la tutela dei lavoratori, ossia di eliminare il rischio che i lavoratori
possano subire danni nell’esercizio delle loro attivita, ma sono dettate finanche a tutela dei terzi,
cioe di tutti coloro che, per una qualsiasi legittima ragione accedono la dove vi sono macchine
che se non munite di presidi antinfortunistici voluti dalla legge, possono essere causa di eventi
dannosi. Cio, tra l'altro, dovendolo desumere dall’art. 4, comma 5, lettera n), D.Lgs., 626/1994,
che, ponendo regola di condotta in forza della quale il datore di lavoro “prende appropriati
provvedimenti per evitare che le misure tecniche adottate possono causare rischi per la salute della
popolazione o deteriorare I'ambiente esterno” dimostra che le disposizioni previdenziali sono da
considerare emanate nell’interesse di tutti, anche degli estranei al rapporto di lavoro,
occasionalmente presenti nel medesimo ambiente lavorativo, a prescindere, quindi, da un
rapporto di dipendenza diretta con il titolare dell'impresa.”

5 Art. 4, co. 5, lett. n, D.Lgs. 19.09. 1994 n. 626 e s.m.i.; Art. 18, co. 1, lett. q, D.Lgs. 81/2008.

% Art. 2, co.1, lett. g, D.Lgs. 81/2008.

7 Art. 2, co.1, lett. s, D.Lgs. 81/2008.

08 Art. 2, co.1, lett. r, D.Lgs. 81/2008.
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e le eventuali conseguenze, con la successiva elaborazione del relativo D.V.R.
(Documento di Valutazione dei Rischi®?).

Fatte queste premesse di carattere generale, in passato uno dei problemi
dibattuti tra gli addetti ai lavori, era se il D.Lgs. 81/2008 (ancora prima la D.
Lgs. 626/94) vigeva anche nell’ambito ferroviario, con particolare riferimento
non solo ai lavoratori ma - specie - anche ai terzi estranei.

Procedendo con ordine, lI'abrogato D.Lgs 626/1994, all’art, art.l, co. 1,
prevedeva che: “II presente decreto legislativo prescrive misure per la tutela della
salute e per la sicurezza dei lavoratori durante il lavoro, in tutti i settori di attivita
privati o pubblici.”, quindi non escludeva 1’ambito ferroviario. Analogamente il
D.Lgs 81/2008, all’art. 3 co. 1, recita: “II presente decreto legislativo si applica a tutti
i settori di attivita, privati e pubblici, e a tutte le tipologie di rischio.” L'applicabilita
delle norme di carattere generale di tutela contro gli infortuni era stabilita dalla
L. 191/1974, che richiama pressoché integralmente la norma fondamentale
all'epoca vigente in materia di prevenzione degli infortuni sul lavoro,
rappresentata dal D.P.R. n. 547 /195570. A riguardo, la Cassazione con sentenza
(Cass. pen. IV, n. 33282, 7.09.2011), osserva che in caso di infortunio mortale
addebitato al datore di lavoro per violazione degli artt. 181 D.P.R. n. 547/1955 e

58 D.P.R. n. 164/56, “le norme citate sono attualmente abrogate, ma al di la di un

0 Art. 4, co. 1,2, D.Lgs. 626/199; Art. 17 co. 1 lett. a.; art. 28 co. 1,2, D.Lgs. 81/2008 , Annessi
A e B, All. Il D.M. del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 28/10/2005, che, benche
riferito alla “sicurezza nelle gallerie ferroviarie”, indica con adeguata chiarezza esemplificativa,
anche se non esaustiva, le fasi operative dell’analisi del rischio - “identificazione dei pericoli”,
anche attraverso “analisi storica degli eventi incidentali”, “classificazione e selezione degli eventi
pericolosi”, “stima delle probabilita di accadimento degli eventi pericolosi”, “analisi degli scenari
incidentali”, “stima delle probabilita degli eventi caratteristici degli scenari incidentali”, “analisi delle
conseguenze”, “valutazione dei profili di rischio” “misure per la riduzione del rischio” - e fornisce una
“lista preliminare degli eventi pericolosi e delle cause”, tra i quali “deragliamento”, anche a causa di

”oou

“guasto o cedimento strutturale del materiale rotabile” ed “impatto con oggetti sulla linea”, “incendio”,
con “rilascio di sostanze infiammabili, tossiche, pericolose trasportate o esterne”, “altri pericoli”, tra i
quali “manutenzione inadeguata”.

70 “Per la prevenzione degli infortuni sul lavoro nelle attivita tipicamente industriali nonché
nelle attivita proprie dell'esercizio ferroviario ed in quelle ad esso strettamente connesse svolte
dall'Azienda autonoma delle ferrovie dello Stato, si applicano, dalla data di entrata in vigore
della presente legge e salve le speciali disposizioni di cui ai successivi capi, le norme di cui al
decreto del Presidente della Repubblica 27 aprile 1955, n. 547 -esclusi gli articoli 8, 10, 36, 37,

226, 228, 319, 320, 321, 395, primo e secondo comma, 398, 399, 401, 402, 403 e 404”.

a
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principio di continuitd normativa tra quelle e le nuove contenute del D. Lgs. n.
81/2008, esse sono ancora pienamente utilizzabili come traccia storica di buona pratica e
come misura di condotte prudenti”.

A conferma di quanto appena affermato vi € corposa documentazione, non
ultime, in ordine di tempo, le disposizioni organizzative, che individuano i
Datori di lavoro di RFE.I S.p.A e Trenitalia S.p.A. (infra) in base al D.Lgs
81/2008. Da cio si deve ritenere ampiamente giustificata 1’applicabilita
all'ambito ferroviario delle norme vigenti in materia di tutela della salute e
sicurezza nei luoghi di lavoro e che, essendo i beneficiari della tutela cui la
normativa antinfortunistica si riferisce sia i lavoratori subordinati ed i soggetti
equiparati sia le persone estranee all'ambito imprenditoriale (collettivita
generale) che a qualunque titolo possano venire a contatto con l'attivita e/o
I'ambiente in cui essa si svolge e/ o con esso interferire, la valutazione dei rischi
risulta a pieno titolo lo strumento fondamentale finalizzato alla tutela dei terzi,
vengono esaminati i principali aspetti che avrebbero dovuto essere affrontati in
una corretta valutazione dei rischi.

In merito, si ritiene utile, trascrivere due passaggi della sentenza della Suprema
corte (Cass. pen. Sez. IV, Sent., 17.07.215, n. 312307!) in tema di omicidio
colposo: “Nel caso in specie, del tutto correttamente la corte territoriale ha rilevato Ia
mancata violazione del principio di corrispondenza tra accusa e sentenza, avendo
osservato come il riferimento alla qualita di datore di lavoro dell’ imputato fosse
chiaramente riferita alla posizione di garanzia in relazione alla sicurezza dei luoghi di
lavoro e degli ambienti di lavoro, rivestita da B., tanto che nello stesso sviluppo
descrittivo del capo di imputazione era chiaramente indicato come il lavoratore
infortunato fosse dipendente della ditta ...omissis.

Al riguardo, e appena il caso di richiamare il consolidato insegnamento della
giurisprudenza di legittimita (correttamente richiamato dal giudice a quo), ai sensi del
quale, in tema di prevenzione nei luoghi di lavoro, le norme antifortunistiche sono

dettate a tutela non soltanto dei lavoratori nell’esercizio della loro attivita, ma anche a

71 Sullo stesso tema: Cass. Sez. IV, Pen. Sent. n. 37079, del 30/09/2008 e Cass. Pen. Sez. IV, sent.
n. 38819, del 14/10/2008.
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terzi che si trovano nell’ambiente di lavoro, indipendentemente dall’esistenza di un
rapporto di dipendenza con il titolare dell'impresa , di talche ove in tali luoghi si
verifichino eventuali fatti lesivi a danno del terzo, e configurabile l'ipotesi del fatto
commesso con violazione delle norme dirette a prevenire gli infortuni sul lavoro, di cui
all’art. 589 c.p., comma 2 e art. 590 c.p., comma 3, sempre che sussista tra siffatta
violazione e l'evento dannoso un legame causale e la norma violata miri a prevenire
l'incidente verificatosi (cfr., ex plurimis, Sez. 4, Sentenza 2343 del 27/11/2013, Rov
258436)".

Ora, occorre considerare che, nelle stazioni, negli scali ferroviari, nei depositi,
sui treni (viaggiatori e merci), le linee ferroviarie ecc., ci sono dei lavoratori
come i macchinisti, dirigenti movimento, capi gestione addetti alle vendite dei
biglietti, manovratori, capo treni, conduttori ecc.; gli spazi in cui esercitano
'attivita devono essere considerati luoghi di lavoro e, di conseguenza e
applicabile la normativa sulla sicurezza del lavoro anche a terzi estranei.
Nessun problema per i luoghi chiusi o delimitati come, ad esempio 1'Ufficio del
Dirigente Movimento, oppure quello del capo gestione addetto alle vendite, alle
officine , ecc., ma per le aree ferroviarie in luogo pubblico o aperto al pubblico,
come ad esempio le stazioni, in cui si e visto, vi e la presenza dei lavoratori, le
norme antinfortunistiche possono essere applicate anche a terzi estranei? La
risposta - affermativa - a questo interrogativo, deve essere, ovviamente, data
valutando se vi e la sussistenza di un legame causale tra la violazione e 'evento
dannoso. A riguardo la sentenza Cass. pen., Sez. IV, n. 10857,13.02.2008,
osserva: “l'esercente di un servizio ferroviario e responsabile della sicurezza del
servizio stesso ed assume pertanto posizioni di garanzia non solo nei confronti del
personale dipendente e dei viaggiatori, ma anche nei rigquardi di terze persone che
vengano in contatto con la ferrovia ogni qual volta il suo esercizio determini situazioni
di pericolo eccedente il normale rischio collegato all’attivita, venendo dunque chiamato a
rispondere per colpa la mancata adozione delle misure necessarie a prevenire il

verificarsi di eventi lesivi dell’incolumita anche di queste persone”.
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E ancora, un pezzo meccanico della sottostruttura di una carrozza o di un carro
(ad esempio i cerchioni, il telaio di un carrello, la timoneria dei freni, ecc.) puo
essere considerato un attrezzo da lavoro? Pur non reperendo giurisprudenza di
merito e di legittimita inerente il caso specifico, la Procura della Repubblica di
Lucca, nell’ambito del Proc. Pen. 6305/2009, relativo all’incidente Ferroviario di
Viareggio (29.06.2009) ha assunto un orientamento positivo, formulando nella

Richiesta di Rinvio a Giudizio (pagg. 5, 6.) il seguente capo di imputazione.

“nell’aver utilizzato, nelle qualita sopra specificate, il predetto carro — riammesso, alla
circolazione, in Italia, nel mese di marzo del 2009, dopo il montaggio, ad opera della. ..
omissis... nel carrello del carro medesimo, dell’assile 98331 - attrezzatura di lavoro
non correttamente manutenuta, poiché il carro cisterna n. 3380 781 8 210-6 montava,

nella seconda sala del carrello anteriore — tenendo conto, nell’occorso, del senso di

marcia del citato treno merci n. 50325 - l'assile n. 98331 gravemente criccato, la cui

conseguente rottura ha determinato l'indicato deragliamento;”

13. Sicurezza sul Lavoro. Le posizioni di garanzia del G.I. (R.F.I. S.p.A.).

L’organizzazione di R.F.I. S.p.A., di cui si € avuto modo di analizzare a livello
macro (par. 4) & articolata in strutture, centrali e periferiche diffuse sull’intero
territorio nazionale. Per quanto riguarda la sicurezza del lavoro, il
dimensionamento territoriale di R.F.I. S.p.A., i quantitativi di personale e la
diversificazione delle mansioni relative, nonché la complessita del processo
produttivo, non rendono possibile l'attribuzione dei compiti del Datore di
Lavoro ad un unico soggetto. Pertanto, come previsto dalla legge (prima 1'art.
2, lettere b) ed i) del D.Lgs 626/1994, e in atto 'art. 2, lettere b) e t) del D.Lgs.
81/2008), R.F.I. S.p.A. ha provveduto ad individuare, con appositi atti del
vertice aziendale - che vengono aggiornati in caso di modifiche ordinamentali -
quelle, fra le varie strutture societarie, che siano dotate di idonea autonomia

finanziaria e tecnico-funzionale, tali da poter individuate quali “Unita
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Produttive’?” (U.P.), i cui responsabili hanno quindi poteri decisionali e di spesa
atti a qualificarli come “Datori di Lavoro’3”. Quindi ogni soggetto titolare di una
delle predette Unita, a far data dal provvedimento di nomina, assume anche la
funzione di Datore di lavoro/Responsabile dell’Unita produttiva, ai sensi e per
gli effetti delle vigenti norme di sicurezza e salute dei lavoratori, con le
connesse e conseguenti attribuzioni, poteri e responsabilita.

Analoghe attribuzioni, poteri e responsabilita sono assegnate agli stessi soggetti
individuati Datori di Lavoro in materia ambientale.

In ambito R.F.I. S.p.A. la sicurezza del lavoro ed ambientale & definita in un
provvedimento, nel quale muovendo dalle normative generali in materia,
integrate dagli aspetti ferroviari specifici e da aspetti organizzativi, si fissa il
relativo Modello organizzativo della sicurezza del lavoro nella Societa. Tale
atto, emanato una prima volta nel periodo di vigenza del D.Lgs. 626/1994, &
stato poi sostituito e adeguato dopo l'entrata in vigore del D.Lgs. 81/2008.

In ogni U.P. sono inoltre individuate le varie figure responsabili previste dalla
normativa di sicurezza del lavoro (Responsabile e Addetti al Servizio di
prevenzione e protezione, Medico Competente, Rappresentante dei lavoratori
per la sicurezza, ecc.). In materia di tutela ambientale sono individuati i
Referenti ambientali e gli Addetti ambientali.

Infine, nelle Unita produttive, la cui organizzazione si articola in Strutture
organizzative dirigenziali sottordinate - il Datore di lavoro/Responsabile di

Unita produttiva provvede, nei modi e nei termini previsti dalla normativa

72 Stabilimento o struttura finalizzati alla produzione di beni o all’erogazione di servizi, dotati
di autonomia finanziaria e tecnico funzionale (Art. 2, co. 1, lett. “t”, D.Lgs. 81/2008).

73 11 soggetto titolare di lavoro con il lavoratore o, comunque, il soggetto che, secondo il tipo di
assetto dell’organizzazione nel cui ambito lavora presta la propria attivita , ha la responsabilita
dell’organizzazione stessa dell’'unita produttiva in quanto esercita i poteri decisionali di spesa.
Nelle pubbliche amministrazioni , di cui all’articolo 1, comma 2, del decreto legislativo 30
marzo 2001, n. 165, per datore di lavoro si intende il dirigente al quale spettano poteri di
gestione, ovvero il funzionario non avente qualifica dirigenziale, nei soli casi in cui quest ultimo
sia preposto ad un ufficio avente autonomia gestionale , individuato dall’organo di vertice delle
singole amministrazioni tenendo conto dell'ubicazione e dell’ambito funzionale degli uffici nei
quali viene svolta I'attivita, e dotato di autonomi poteri decisionali e di spesa. In caso di omessa
individuazione, o di individuazione non conforme ai criteri sopra indicati , il datore di lavoro
coincide con I'organo di vertice medesimo (Art. 2, co. 1, lett. “b”, D.Lgs. 81/2008).
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vigente, a delegare ai Dirigenti posti a capo di tali Strutture organizzative lo
svolgimento di qualificati compiti in materia di sicurezza sul lavoro e di tutela
ambientale. Resta in ogni caso ferma l'attribuzione al Datore di lavoro dei
compiti ad esso esclusivamente spettanti in base all’organizzazione aziendale, o
per legge non delegabili (valutazione dei rischi, ecc.).

Tale delega non esclude 1'obbligo di vigilanza in capo al Datore di lavoro in
ordine al corretto espletamento da parte del delegato delle funzioni trasferite (in
tema di sicurezza del lavoro cfr. art.16, comma 3, D.Lgs. 81/2008).

Ad ogni Datore di lavoro/Responsabile di UP sono attribuiti e riconosciuti
ampi poteri decisionali e di spesa, atti a rimuovere e a contenere le situazioni di
rischio.

Per quanto riguarda anzitutto le attivita di gestione ordinaria, il Datore di
lavoro/Responsabile di Unita produttiva esercita le proprie attribuzioni
finanziarie/contrattuali senza subire limitazione alcuna.

Per tutte le esigenze di manutenzioni straordinarie, il Datore di
lavoro/Responsabile di Unita produttiva provvede a pianificare idonei
programmi e ad avviare le procedure di investimenti previste, al fine di mettere
la Societa nelle condizioni di fornire prontamente i mezzi finanziari e quanto
altro occorra per assicurare il rispetto delle vigenti norme di legge ed
amministrative.

In caso di necessita e urgenza, qualora si reputi necessario attivarsi per
I'immediata rimozione delle situazioni di rischio, il Datore di
lavoro/Responsabile di Unita Produttiva puo porre in atto, per il comparto
aziendale a cui & preposto, qualsiasi impegno verso chiunque, ai fini di
garantire - oltre la sicurezza nell’esercizio ferroviario, nella realizzazione di
opere e nella gestione di impianti e mezzi, I'incolumita dei terzi - la sicurezza e
l'igiene del lavoro e la tutela dell’ambiente .

In tali circostanze il Datore di lavoro/Responsabile di Unita Produttiva opera

con la pit ampia autonomia e senza limiti di spesa, ferma restando la
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tempestiva informazione ai competenti Organi o Strutture societarie, in caso di
superamento dei limiti di budget o procedurali.

La posizione di garanzia per la violazione delle norme in materia di sicurezza
del lavoro, ha trovato concreta attuazione, si ritiene anche in questo caso - per
la prima volta - in un incidente ferroviario, nella Richiesta di Rinvio a Giudizio
(proc. pen. 6305/2009, Procura di Lucca, pagg. 254, 255, affoliazione n. 240836/5)
relativo all'incidente ferroviario avvenuto a Viareggio il 29.06.2009 di cui si

riporta, a titolo di esempio un capo di imputazione:

“Art. 15 comma 1 lettere a) e b), 17e 28 comma 1 D.Lvo 81/2008, in quanto il datore di

lavoro non ha valutato tutti i rischi relativi alla salute e alla sicurezza, non avendo
tenuto conto — anche in relazione ai fattori ambientali, quali il passaggio della linea
adibita al trasporto di merci pericolose all’interno dell’abitato ed a pochi metri dalle
abitazioni - della pericolosita dei picchetti installati lungo i binari in caso di
deragliamento di un convoglio ferroviario, non avendo valutato il pericolo dovuto alla
sporgenza dal suolo, nelle immediate vicinanze dei binari, di un corpo metallico
potenzialmente contundente e del rischio rappresentato da un eventuale urto con i
picchetti in questione, a sequito di un deragliamento di un convoglio ferroviario, nella
fattispecie di un carro cisterna contenente merci infiammabili/esplodenti, trattandosi di

evento ragionevolmente prevedibile. Urto che avrebbe potuto portare con buona

probabilita (come nella realta si e poi verificato) alla perforazione del mantello della

cisterna contenente il fluido infiammabile/esplodente ed alla conseguente fuoriuscita del
fluido;

art. 15 comma 1 lettera c ) e 18 comma 1 lettera z)in quanto il datore di lavoro non ha

eliminato il rischio descritto alla lettera A, utilizzandole conoscenze a sua disposizione,
acquisite in base al progresso tecnico, che mettevano a disposizione sul mercato sia
sistemi di tracciamento e di manutenzione dei binari che non richiedevano la presenza
di picchetti metallici o di qualsivoglia altro corpo contundente che sporgesse dal suolo
adiacente ai binari, sia picchetti di materiale e morfologia differente, che non avrebbero
rappresentato un pericolo in caso di urto con carri-cisterna trasportanti merci

pericolose;
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art. 15 comma 1 lettera e)in quanto il datore di lavoro non ha eliminato alla fonte il

rischio descritto alla lettera A, dismettendo il sistema di riferimento per il tracciamento

dei binari tramite picchettazione metallica;

art. 15 comma 1 lettera flin quanto il datore di lavoro non ha eliminato il pericolo
dovuto alla presenza dei picchetti in questione sostituendo il sistema di riferimento per
il tracciamento dei binari tramite picchettazione con altri sistemi di tracciamento e di
manutenzione dei binari, o con picchetti di materiale e morfologia differente. Quindi
non ha sostituito qualcosa di pericoloso con qualcosa di non pericoloso o comungque
meno pericoloso;

art. 15 comma 1 lettera t) in quanto il datore di lavoro non ha programmato

temporalmente la sostituzione dei citati picchetti metallici, misura opportuna per
garantire il miglioramento dei livelli di sicurezza della circolazione ferroviaria, dei
lavoratori, dell’utenza e della popolazione circostante;

art. 18 comma 1 lettera q) in quanto il datore di lavoro non ha preso provvedimenti atti

ad evitare che le misure tecniche adottate (installazione dei picchetti metallici ricavati da
spezzoni di rotaia) potessero causare rischi per la popolazione o deteriorare I'ambiente
esterno. Nella fattispecie, i provvedimenti potevano consistere ancora nelle misure gia
citate nelle lettere precedenti. Cio non esclude la facolta del datore di lavoro di adottare
provvedimenti di altra natura atti a mitigare il rischio causato dalla presenza dei
picchetti, in particolar modo nelle stazioni ferroviarie all'interno di centri abitati.

Art. 17 comma 1 lettera a)e art. 28 commi 1 e 2in quanto il datore di lavoro non ha

effettuato la valutazione di tutti i rischi relativi alla salute e alla sicurezza, non avendo

valutato il rischio connesso all’esistenza di picchetti metallici impiantati in prossimita

dei binari interessati dal transito veloce di convogli trasportanti merci pericolose
all'interno di un centro abitato non separato dai binari;

non avendo - entrambi - mai neppure provveduto né dato disposizioni o direttive
affincheé si provvedesse al rispetto in concreto della disciplina della sicurezza sul lavoro e
quindi ad una programmazione di tal genere, omettendo di far rispettare a tutela del
compartimento di competenza da parte di RFI la normativa relativa all’effettuazione di

una valutazione dei rischi del trasporto ferroviario di merci pericolose
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sull’infrastruttura nazionale, di carattere generale e preliminare alle valutazioni dei
rischi specifiche delle singole articolazioni e delle Imprese Ferroviarie e che quindi, sul
punto, restavano del tutto vuote, meramente formali ed inidonee in quanto, alcune
tipologie di rischi, connessi al transito stesso dei veicoli ferroviari sull'infrastruttura
nazionale (come quello del transito delle merci pericolose nei centri abitati), possono
essere valutati soltanto attraverso una visione d’'insieme che permetta di giungere alla
determinazione di misure cautelative generali e di indirizzo a livello necessariamente
dell’intero sistema nazionale, che in seguito potranno essere messe in atto a livello di
compartimenti territoriali, ma comunque in maniera organica su tutto il territorio

nazionale, determinando quindi, in tale sua qualita, il permanere del pericolo concreto

per il trasporto delle merci pericolose e la sua omessa valutazione a tutti i livelli, in

presenza del pericolo costituito dalla permanenza dei picchetti soprattutto negli
attraversamenti urbani densamente abitati e non separati o protetti dalla adiacente rete
ferroviaria adibita al trasporto di merci pericolose (e quindi anche in connessione alla
elevata velocita consentita ai convogli in tali tratti, anch’essa mai valutata prime

dell’incidente); omissis”

14. Sicurezza sul Lavoro. Le posizioni di garanzia dell'LLF. (Trenitalia S.p.A.).
Anche Trenitalia S.p.A., al pari di R.F.I. S.p.A., é articolata con strutture centrali
e periferiche, analizzate supra.

La Comunicazione Organizzativa n. 123.30/DRUO?, del 7.01.2016, (Assetto
delle Unita Produttive Trenitalia e relativi Responsabili ai sensi del D. Lgs.
81/2008), ha ribadito che i responsabili delle Unita Produttive sono datori di
lavoro ai sensi del D.Lgs. n. 81/08 e, pertanto, ciascuno di essi, a tal fine:

a) rappresenta la rispettiva struttura, relativamente al territorio o alle
strutture e impianti di competenza, per l'attuazione delle politiche
direzionali, e presidia il rapporto con i soggetti istituzionali;

b) sovrintende alla gestione del personale del territorio o delle strutture e

impianti di competenza;

74 Direzione Risorse Umane e Organizzazione.
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c) assicura I'applicazione della normativa in materia di sicurezza del lavoro
e tutela ambientale nel territorio o nelle strutture e impianti di
competenza.

Per un assetto coerente delle responsabilita anche ai fini della tutela
dell’ambiente e dellincolumita dei terzi in genere, gli stessi Responsabili di
Unita Produttiva assicurano, inoltre, il rispetto della relativa normativa in
rapporto alle attivita poste in essere.
Le Unita Produttive sono dotate di effettiva autonomia gestionale e tecnico
funzionale, eventuali limiti per 1'assunzione di impegni verso terzi, comunque
risultanti dal sistema procedurale, dal budget o dalle procure di rappresentanza
della Societa, non trovano applicazione a fronte di casi in cui ricorrano necessita
di salvaguardia di persone o cose o di protezione ambientale, fermo restando
I'obbligo della tempestiva informazione.
Ciascun datore di lavoro, Responsabile di Unita Produttiva, detiene il potere di
delegare tutti gli obblighi derivanti dall’applicazione del D.Lgs. n. 81/08, fatta
eccezione per quelli previsti dall’art. 17.
Nell'allegato della Comunicazione Organizzativa n. 123.30/DRUO, vi e un
elenco dettagliato delle Unita Produttive (n. 50), riportato supra (par. 5 ).
La posizione di garanzia per la violazione delle norme in materia di sicurezza
del lavoro, ha trovato concreta contestazione nella Richiesta di Rinvio a
Giudizio (proc. pen. 6305/2009, Procura di Lucca, pag. 7, affoliazione n. 240588)
relativa all’incidente ferroviario avvenuto a Viareggio il 29.06.2009 di cui si

riporta, a titolo di esempio un capo di imputazione.

nell’aver fornito al personale di condotta del treno merci n. 50325, quale Direttore della
Divisione Cargo di Trenitalia e percio di datore di lavoro, alla data del 29/06/2009, di
detto personale, il carro cisterna n. 3380 781 8 210-6 - trasportante g.p.l., in

attraversamento, peraltro, a velocita elevata, di una zona residenziale e fortemente

urbanizzata, con sede ferroviaria non adeguatamente separata ed isolata dalle contigue
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"abitazioni, corredato dell'assile 98331, gravemente criccato e non avendo, pertanto,
valutato tutti i rischi relativi alla salute e alla sicurezza dei lavoratori - come pure di
quella delle altre persone entrate in contatto con dette attivita di lavoro - in relazione
all’eventualita di uno svio, deragliamento e ribaltamento di un carro cisterna
trasportante merci infiammabili e/o esplodenti e delle potenziali conseguenze dannose
dovute a tale evento; non avendo, altresi, provveduto alla eliminazione o alla riduzione
dei rischi per i lavoratori e la popolazione, ne adottato, quale imprenditore e datore di
lavoro del personale di scorta al treno indicato, le misure necessarie a tutelarne
I'integrita fisica e comunque, omettendo di impiegare le misure e le cautele suggerite
dalla tecnica e dalla pratica atte ad evitare il sinistro poi verificatosi; nella
consapevolezza, altresi, dell’impossibilitd, o anche della difficolta, di smistare il transito
di treni trasportanti merci pericolose — come quello di seguito indicato - su itinerari
alternativi a quello implicante ’attraversamento della stazione di Viareggio ed altresi,
nella consapevolezza dell’esistenza di stazioni, come quella di Viareggio, prive di idonee
separazioni, tra sede ferroviaria e civili abitazioni, atte ad elidere o mitigare i danni, per
la popolazione, derivanti dalle ipotizzabili conseguenze dannose degli incidenti relativi

al trasporto di merci pericolose; nella consapevolezza, peraltro, dell’esistenza, lungo la

gran parte della rete ferroviaria nazionale, come nella stazione di Viareggio, di elementi

fissi pericolosi quali i picchetti di tracciamento - realizzati mediante infissione al suolo
di uno spezzone di rotaia avente spigoli vivi nella parte terminale sporgente — idonei al
taglio del mantello delle ferrocisterne eventualmente entranti in collisione con detto

ostacolo, anche trasportanti merci nocive, esplodenti o infiammabili; "

15. Nozione tecnica di Incidente ferroviario.

La prima definizione - peraltro molto generica - di incidente ferroviario e
contenuta nell’allegato 1a della Disposizione n. 13/2001 di R.F.I. S.p.A., che
recita: “evento indesiderato che origina morti, ferimenti, malattie, danni materiali o
altre perdite”.

L’art. 3, co. 1, lett. “k” della Direttiva n. 2004/49/CE , definisce " incidente

ferroviario: “evento improvviso indesiderato e non intenzionale o specifica catena di
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siffatti eventi aventi conseguenze dannose; gli incidenti si dividono nelle seguenti
categorie: collisioni, deragliamenti, incidenti ai passaggi a livello, incidenti a persone
causati da materiale rotabile in movimento, incendi e altro”.
La successiva lett. “1”, dell’art. 3, definisce l'incidente grave: “qualsiasi collisione
ferroviaria o deragliamento di treni che causa la morte di almeno una persona o il
ferimento grave di cinque o piu persone o seri danni al materiale rotabile,
all’infrastruttura o all’ambiente e qualsiasi altro incidente analogo avente un evidente
impatto sulla regolamentazione della sicurezza ferroviaria o sulla gestione della stessa;
«seri danni», i danni il cui costo totale puo essere stimato immediatamente
dall’organismo investigativo ad almeno 2 milioni di EUR”.
I D.Lgs. 162/2007 (attuazione delle Direttive 2004/49/CE e 2004/51/CE
relative alla sicurezza e allo sviluppo delle ferrovie comunitarie) riporta, all’art.
3, lettere “z” e “aa”, le definizioni - gia indicate - della Direttiva Comunitaria.
Nessun dubbio che la prima parte della lettera “k” fa riferimento alla condotta
colposa dell’agente nel cagionare l'evento dannoso, che verra esaminata nel
Cap. 3, par. 6 e segq. Le perplessita, invece, nascono nella indicazione - o meglio
divisione - delle categorie degli incidenti ferroviari, che non trovano riscontro
nella pratica. Ci si riferisce in modo particolare agli incidenti ferroviari causati
ai passaggio a livello e a persone dal materiale rotabile in movimento.
Tecnicamente” si puo parlare di incidente ferroviario se si verificano - insieme
- tre condizioni:

a) Fatto accidentale;

b) Alterazione delle normali condizioni di esercizio (intesa come

conseguenza dei danni derivanti dall’evento);

¢) Danni a persone o cose.
Gli incidenti che si verificano in ambito ferroviario si differenziano da quelli
stradali soprattutto perché, per questi ultimi, la possibilita di catalogazione

collegata alle cause ed alle conseguenze é pit facile ed immediata; mentre per

75 A. Serafino e A. Laurino, Manuale di Infortunistica Ferroviaria, inserto speciale in Tecnica
Professionale, ed C.ILF.I, numero luglio-agosto 2008, pp. 2 ss.
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gli incidenti in ambito ferroviario sia le conseguenze, sia le implicazioni di
responsabilita ne rendono pitt complicata la catalogazione, che richiede,
comunque, una analisi pit approfondita e prolungata nel tempo.

Le definizioni indicate nelle norme sopra richiamate, come detto, devono
trovare attuazione concreta nella realta e pertanto vanno chiarite.

a) La collisione & 'urto tra il materiale rotabile con altro materiale rotabile,
ovvero con elementi che si trovano ai margini della sede ferroviaria (ad
esempio: strutture murarie, opere civili, pali della segnalazione
luminosa, ecc...). Generalmente le conseguenze sono i danni al materiale
rotabile e alla struttura con cui il materiale rotabile impatta, i danni
all'infrastruttura ferroviaria, morte o lesione di persone, interruzione

della circolazione.
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Figura n. 2 - Esempio di incidente ferroviario con collisione tra due treni’®.

Fonte: Atti procedimento penale n. 21565/06 Mod. 21 RGNR/Proc. Milano””

’® Vds anche Figura n. 5.

77 Incidente ferroviario avvenuto alle ore 21,00 circa, del 14.03.06, sullo scambio 4/a, posto al
Km. 14+152 della linea Serenella- Garbagnate delle Ferrovie Nord Milano Esercizio, tra il treno
Locale 883 (Milano Cadorna-Saronno) e il treno 380 (Malpensa - Milano Cadorna).
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Figura n. 3 - Esempio di incidente ferroviario con collisione con strutture poste
ai margini della linea ferroviaria.

Fonte: Atti procedimento penale n. 38177/2009 Mod. 21 RGNR/Proc. Milano’®,

PN

b) Il deragliamento, & 1'uscita del materiale rotabile dalla sede ferroviaria
(binario). Pit1 in particolare, le ruote del materiale rotabile, che alloggiano
all’interno del binario, per cause riconducibili a diversi fattori (geometria
del binario, usura del bordino della ruota ecc...) escono dal binario
provocando il c.d. deragliamento. Vi & una prima fase del deragliamento
denominata sormonto”, cioé della ruota (o meglio del bordino) che sale
sul “piano di rotolamento8?” della rotaia per poi uscire completamente
dalla sede ferroviaria. In questo contesto il materiale rotabile puo restare
in piedi oppure rovesciarsi. Il deragliamento, al pari della collisione, puo
avere danni al materiale rotabile, all'infrastruttura ferroviaria, morte o

lesione alle persone;

78 Incidente ferroviario del treno 20438 (Piacenza-Milano Centrale), avvenuto alle ore 22,30, del
20.09.2009, nei pressi del Km. 1+758, della linea Milano-Genova.
79 . .
Per il sormonto vds Figura n. 12.
80 Superficie superiore della rotaia su cui passa la ruota.
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Figura n. 4 - Esempio di incidente ferroviario con deragliamento e collisione 8!

Fonte: Atti procedimento penale n. 5596/2002 RGNR/Proc. Messina

c) Piu problematico & configurare I'incidente al passaggio a livello. Esistono
due? tipologie di incidenti ai passaggi a livello.

(i) II primo avviene con la collisione del treno con un mezzo

(camion, auto, moto, bici ecc). Le dinamiche sono quasi sempre le

stesse: il mezzo che rimane tra le due barriere del passaggio a

livello; oppure il conducente della bici o moto passa sotto le

sbarre del passaggio a livello cercando di attraversarlo o, ancora,

81 Incidente del treno 1932 (Palermo-Venezia) avvenuto il 20.07.02, alle ore 19,00, al km 209+944
della tratta Palermo Messina.

82 P. Toni e A. Laurino, “Analisi incidenti ferroviari passaggi a livello”, relazione Meeting Raipol
Incidenti ferroviari, Berlino, 04.02.2011.
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in caso di malfunzionamento delle sbarre del passaggio a livello
(ipotesi rara). In questo caso, si puo parlare di incidente
ferroviario perché dalla dinamica si configurano le tre condizioni:
fatto accidentale, alterazione delle normali condizioni di esercizio
di cui sopra.

(ii) La seconda tipologia, peraltro pitt frequente, € 1'investimento del
pedone che cerca di attraversare il passaggio a livello dopo aver -
in qualche modo - aggirato le sbarre (passando sotto - o di fianco
- ai montanti delle sbarre) e viene investito dal treno. In questo
caso non si puo parlare di incidente perché, pur essendoci il fatto
accidentale e il danno alla persona, non altera la normale
condizione di esercizio. Invero, I'obiezione che puo nascere e che,
nel caso di specie, comunque, la circolazione ferroviaria si
interrompe per permettere i soccorsi o i rilievi necessari per
accertare la dinamica del fatto, ma questo non altera le normali
condizioni di esercizio inteso come danni materiali in
conseguenza dell’evento. Si deve ritenere che in casi come questi
sia piu corretto parlare di solo “investimento mortale”, dovuto a
causa non dipendenti dall’esercizio ferroviario, ma che incidono
sullo stesso.

d) Le stesse osservazioni appena fatte nella precedente lett. e) sono valide
anche nel caso di “incidenti a persone causati da materiale rotabile in
movimento”. Qui occorre aggiungere che oltre agli investimenti mortali
accidentali, vi sono - con frequenza - gli investimenti mortali
riconducibili a suicidi®?, anch’essi non inquadrabili come incidenti;

e) Per quanto riguarda, infine, “incendi e altro”, nell’'ultimo Rapporto
Annuale in relazione sicurezza (2014, pag. 7) 'AN.S.F. classifica

“incendi” al solo materiale rotabile. Si deve ritenere che il riferimento

83 Nel 2015 ci sono stati 135 suicidi e 60 morti dovuti ad incidenti. Fonte: Ministero dell’Interno,
dipartimento della Pubblica Sicurezza, Servizio Centrale della Polizia Ferroviaria.
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dell’A.N.S.F. debba ricondotto a cause tecniche e non cagionato con dolo,
ma colpa di taluno ovvero a cause tecniche. Nessun dubbio che si
verificano incendi al materiale rotabile, ma questi devono essere la
conditio sine qua non dell'incidente ferroviario. Altrimenti dobbiamo
parlare solo di incendio. A titolo esemplificativo l'incendio per cause
tecniche del materiale rotabile puo essere determinato da un corto
circuito agli impianti elettrici del materiale rotabile, dal surriscaldamento
dei freni o di altre parti meccaniche del materiale rotabile, ecc. E’, invece,
piu realistica l'ipotesi che l'incendio possa sprigionarsi dopo un
incidente ferroviario. Si pensi al caso di un treno merci che trasporta
merce altamente infiammabile, oppure al caso di un treno alimentato a
nafta (ALn, “Automotrice Leggera a nafta”) che dopo l'incidente si puo
incendiare.

Per “altro”, sempre nel gia indicato rapporto dell’A.N.S.F., si intendono
tutti gli incidenti non rientrati nella casistiche precedenti, come ad
esempio gli svii, gli urti in manovra o di mezzi d’opera, fuoriuscita di
merci pericolose. Lo svio € un sinonimo del deragliamento, cioé I'uscita
delle ruote del materiale rotabile dalla sede ferroviaria. Puo essere
considerato l’anticamera del deragliamento vero e proprio, in genere,
pero, non provoca danni di rilievo.

I mezzi d’opera e il materiale rotabile che e utilizzato per effettuare i
lavori nella sede ferroviaria (ad esempio, carri tramoggia, carrelli della
trazione elettrica, carrozze di diagnostica del binario ecc.).

Per fuoriuscita di merce pericolosa, si ritiene che deve intendersi le perdite
dai carri cisterna di sostanze pericolose come il gpl, il cloro, ecc.
L'argomento e di particolare importanza specie in tema di
manutenzione, si richiama il contenuto dell' Appendice B.

Ill//

La gravita dell'incidente, prevista dalla lett. riguarda solamente qualsiasi
collisione ferroviaria o deragliamento di treni che causa la morte di almeno una

persona o il ferimento grave di cinque o pitt persone. Questa definizione - che
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non vincola il giudice penale - si presta ad alcune osservazioni critiche perché si
ritiene inopportuno l'indicazione del ferimento grave cinque o piu persone. Se sono
di meno, ad esempio quattro, I'incidente non e grave? Per non parlare poi della
quantificazione dei danni seri in 2 milioni di euro. Perché se i danni ammontano
a meno, non sono seri? Era auspicabile che il legislatore avesse utilizzato
formule generiche e avesse lasciato agli addetti ai lavori valutare la gravita -
anche se tecnica - degli incidenti, considerato che sono avvenuti incidenti® che
pur non avendo provocato danni seri e feriti, sono stati prodotti da cause
tecniche gravi.

La pratica investigativa e 1’analisi di questi eventi hanno consolidato, nel corso
degli anni, la convinzione che la gravita di un incidente ferroviario “assume
importanza (intesa come gravitd) proporzionata al numero dei morti, dei feriti e alla

gravita dei dannis>.

8 Incidente ferroviario del treno Regionale 10873 (Chiasso - Milano - Porta Garibaldi), del
26.03.04, causato dalla rottura dell’assile di una ruota.

8 A. Serafino e A. Laurino, Manuale di Infortunistica Ferroviaria, inserto speciale in Tecnica
Professionale, ed C.IF.I, numero luglio-agosto 2008, pp. 2 ss..
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CAPITOLO III

Qualificazione giuridica penalistica dei fatti costituenti incidente ferroviario.

1. Premessa
Generalmente, negli di incidenti ferroviari, si possono riscontrare le seguenti
violazioni delittuose:
a) disastro ferroviario (art. 430 cod. pen.);
b) disastro ferroviario colposo in (artt. 449/430 cod. pen.);
c) Pericolo di disastro ferroviario, in relazione alle fattispecie precedenti,
causato da danneggiamento (art. 431 cod. pen.);
d) Delitti colposi di pericolo (art. 450 cod. pen.);
e) incendio (art. 423 cod. pen.), in relazione agli art. 430/449 cod. pen.;
f) omicidio colposo (art. 589 cod. pen.) in relazione agli art. 430/449 cod.
pen.;
g) lesioni personali colpose (art. 590 cod. pen.) in relazione agli art. 430/449

cod. pen.;

I delitti di incendio e di disastro ferroviario, sono previsti nel Libro II, Titolo VI,
Capo I "Dei delitti di comune pericolo mediante violenza" del cod. pen.

Il delitto di cui all'art. 449 cod. pen. (Delitti colposi di danno) e il delitto di cui
all'art. 450 (delitti colposi di pericolo) nel quale, al co. 1, e disciplinato il pericolo
di un disastro ferroviario, sono previsti dal Capo III sempre del Titolo VI del
cod. pen..

I delitti di omicidio colposo e di lesione colposa trovano collocazione
sistematica nel Titolo XII, "Delitti contro la persona", sempre del Libro II del
cod. pen.

Si procedera con l'analisi dei delitti contro 1'incolumita pubblica e dei delitti
contro l'incolumita individuale, affrontando - nelle singole fattispecie -
sinteticamente anche gli aspetti di natura oggettiva (come il nesso di causalita) e
soggettiva (come la colpa) che saranno oggetto di approfondimento nel

successivo Cap. 4. Analoga sintesi verra fatta nel trattare i delitti, come ad
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esempio il disastro ferroviario, che possono essere commessi anche
dolosamente, ci0 allo scopo di fornire un quadro completo, nella

consapevolezza - appunto - che il dolo non ¢ oggetto specifico della tesi.

2. I delitti contro l'incolumita pubblica. Cenni storici.

La prima previsione di una classe di reati di "delitti contro I'incolumita pubblica"
risale al progetto del codice Zanardelli del 1883. Richiamandosi al modello di
incriminazione del adottato nel codice penale tedesco, Zanardelli raccolse i
predetti reati nel Libro II, Titolo VII, articolato in quattro Capi. Al Capo II (artt.:
312-317) erano previsti i delitti "contro la sicurezza dei mezzi di trasporto o di
comunicazione"86,

Il legislatore dell'epoca decise di includere le figure delittuose, che prima di
allora erano disciplinate come danneggiamenti, in considerazione "della potenza
indeterminata di danno per il numero delle vite umane che possono essere venir
sacrificate, per gli ingenti valori che possono andare distrutti e per lo spavento e la
commozione che il fatto suscita nell'animo di ognuno®’". Il codice Zanardelli, puniva
agli art. 312 e 314, rispettivamente il procurato pericolo doloso e colposo di
"disastro®" ferroviario; mentre l'art. 313, sanzionava il danneggiamento del
materiale ferroviario (nella forma del pericolo comune concreto), sia il lancio di
corpi contundenti o di proiettili contro i treni. Le due ipotesi, colposa e dolosa,
richiamate supra di disastro del codice Zanardelli (artt. 312 e 314),
configuravano un possibile accadimento futuro, vale a dire evento di pericolo .

Nella disciplina del codice Zanardelli era peraltro possibile distinguere due
figure di disastro: una generica o innominata ed una speciale (previste

rispettivamente nel Capo I e nel Capo II). In quella generica (Capo I), la species

* A. Gargani, Il danno qualificato dal pericolo, Profili sistematici e politico-criminali dei delitti contro
Uincolumita pubblica, 2005, Giappichelli, pagg. 51, 57.

87 Florian, Dei delitti contro l'incolumita pubblica, cit., 316, in riferimento ai lavori preparatori.

8 Dal latino dis-astrum (nel linguaggio originario di cattiva stella, sfortuna ecc.), nel linguaggio
comune il termine disastro designa una calamita, un evento catastrofico e, per estensione, un
grave danno, cosi da assumere anche il significato di incidente di vaste e notevoli proporzioni
o provochi la morte di molte persone.

60



TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

innominata era preceduta dall'aggettivo altro che fungeva da figura
complementare o di chiusura rispetto agli ulteriori eventi di pericolo comune.
Nel Capo II, nel quadro dei delitti contro la sicurezza delle strade ferrate, si
individua 1'unico ed esclusivo evento della fattispecie: il procurato pericolo di
disastro ferroviario (art. 312) e, in modo non dissimile, nella corrispondente
ipotesi colposa (art. 314), esso designa, in termini di pericolo, 1'evento di un
reato in forma libera (causazione di pericolo di disastro sulle strade ferrate). Nel
disciplinare la fattispecie in materia di mezzi di trasporto, il legislatore utilizzo
lo stesso termine (disastro di ferrovia) di cui si era avvalso, pur senza definirlo,
un autorevole autore di quel periodo, Francesco Carrara (lucchese), per
individuare la tipologia di guasto di ferrovia meritevole di essere inclusa tra i
delitto contro la pubblica tranquillita, in contrapposizione ai meri
danneggiamenti arrecati al convoglio (c.d. danni dati®%). In riferimento alla
previsione dell'art. 454 del codice toscano, il criminalista lucchese aveva
evidenziato il connotato distintivo alla base di tale nozione, ossia la potenza
sempre indeterminata di danno, sia con riferimento alle proprieta e alle vite
umane, sia con riferimento allo spavento e commozione niversale.

Valutata negativamente la scelta legislativa di ricorrere ad un termine
indeterminato e non definito a livello legislativo (o di lavori preparatori), la
dottrina intraprese un tentativo di puntualizzare i confini e il contenuto
dell'incerta nozione impiegata dal legislatore per designare I'evento della messa
in pericolo del trasporto ferroviario, ovvero il disastro ferroviario. Tra le varie
ricostruzioni, spicca per chiarezza quella proposta da Florian® il quale, sulla
scorta della giurisprudenza dell'epoca, individua tre requisiti caratterizzanti. In
primis, quello inerente al substrato dell'evento, ovvero "un danno abbastanza
grave ed esteso a persone o cose", in secondo luogo, trattandosi di disastro
speciale, il carattere ferroviario dell'oggetto materiale della messa in pericolo e,

infine, "la caratteristica del pericolo comune, che deve verificarsi, potenziale o

8 V. Carrara, Programma del corso, 3151 ss.
% Florian, Dei delitti contro l'incolumita pubblica, cit., pag. 328.
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effettivo". Questa nota distintiva era intesa dall'allora giurisprudenza come
estensione del pericolo corso e dell'allarme destato, in piena sintonia con la
ricostruzione carrariana. Ma e interessante rilevare che uno dei pit dibattuti tra
i problemi applicativi posti dalla previsione legislativa del disastro ferroviario,
fu quello concernente la distinzione dell'ipotesi di mero pericolo di disastro
(previsto come evento costitutivo) da quella del c.d. disastro avvenuto
(considerato come evento circostanziale). Si trattava, in altri termini, di
determinare le condizioni materiali per il passaggio dalla sfera del pericolo a
quella dell'effettiva realizzazione dell'accadimento temuto. Sul presupposto che
il pericolo potesse sussistere a prescindere dalla presenza o dalla effettivita del
danno materiale, la Corte di Cassazione si orientd nel senso di considerare
giuridicamente avvenuto il disastro ogni qualvolta fosse derivato un danno
effettivo o reale a persone o cose. In questa direzione, l'entita e la gradazione del
danno necessario a tramutare il pericolo di disastro avvenuto, vennero fatte
dipendere dalla latitudine della pena minacciata, richiedendosi solo che
I'estensione del danno non risultasse minima e incalcolabile. Si ritenne,
pertanto, avvenuto l'evento di disastro in presenza sia di danni a cose e di
morte di persone, sia di danni a cose e di lesioni anche lievissime a una o pit

persone, sia, infine, di meri danni alle cose!.

3. I delitti contro I'incolumita pubblica nel vigente codice penale.

La disciplina dei reati contro 1'incolumita pubblica nel codice penale del 1930
presenta sia profili di innovazione, sia rilevanti aspetti di continuita rispetto
all’assetto della codificazione del codice Zanardelli. Al di la della continuita
formale che le due codificazioni prevedono nell’intestazione del rispettivo titolo
(supra), non vi € dubbio che lo schema seguito dal codice del 1930 presenta una
maggiore valorizzazione intrinseca della oggettivita giuridica. Il salto di qualita

ricercato dal legislatore del codice del 1930 consiste nel tentativo di fondare

91 A. Gargani, Il danno qualificato dal pericolo, Profili sistematici e politico-criminali dei Delitti contro
U'incolumita pubblica, 2005, Giappichelli, pag. 76.
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I'autonomia e l'omogeneita della classe di delitti in esame non piu
esclusivamente su un dato strutturale descrittivo e agnostico quale il pericolo
comune, bensi sull’attribuzione di una solida funzione coesiva e unitaria
all'interesse protetto, quale criterio di collegamento sistematico. Infatti, a
differenza della disciplina del codice Zanardelli, che si richiamava alla
locuzione “incolumita pubblica” esclusivamente nell’intestazione del titolo
corrispondente, il codice attuale si riferisce, espressamente a tale nozione “anche
all'interno di singole fattispecie, laddove I'offesa a tale bene assurge a dato tipico, mentre
il pericolo é nominato esclusivamente nelle rubriche dei tre capi in cui si articola lo
stesso titolo sesto??”. Sul piano contenutistico, la disciplina introdotta dal codice
del 1930, amplia, modifica e completa in modo penetrante quella previgente.
Ponendo l'attenzione alle innovazioni pitt evidenti si puod notare come
I'intervento di adeguamento e di completamento fosse reso necessario dal
carattere anacronistico o lacunoso oramai assunto da alcune delle previsioni
ereditate dal codice Zanardelli. In tema, dalla Relazione ministeriale® si legge:
“Le necessita della vita moderna, pulsante di sempre nuove attivita hanno suggerito il
completamento di alcune previsioni delittuose gia contenute nel Codice in vigore, con
riferimento ad oggetti attinenti all’economia industriale dei tempi”. L’adeguamento
alle nuove esigenze si concretizzava anche verso l'attentato alla sicurezza dei
trasporti, considerato che negli anni "30 inizia lo sviluppo dei mezzi di trasporto
e, in particolar modo, di quello ferroviario®.

Muta anche il raggio di tutela accordata all’incolumita pubblica che, rispetto al
codice Zanardelli, ¢ intesa in chiave restrittiva. L'incolumita pubblica risulta
circoscritta alla vita e all’incolumita delle persone, con esclusione, dei danni e
dei pericoli che riguardano le cose. La volonta del legislatore del "30 e chiara:
“La nozione di incolumita é assunta nel suo preciso significato filologico, ossia come un

bene che riguarda la vita, l'integrita fisica delle persone e, percio, solo i fatti che possono

92 A. Gargani, Il danno qualificato dal pericolo, Profili Sistematici e Politico-Criminali dei Delitti contro
Uincolumita pubblica, 2005, Giappichelli, pagg. 88 e 89.

% Relazione Ministeriale, in Lavori preparatori del codice penale, vol. V, parte 11, 1929, pag. 211.
% Storia e Tecnica ferroviaria, 100 anni delle Ferrovie dello Stato, 2007, CIF], pagg. 16 e 17.
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esporre a pericolo un numero indeterminato di persone, sono presi in considerazione in
questo titolo. Del danno e del pericolo alle cose si tiene conto solo in quanto da esso

possa sorgere pericolo per la vita e per l'integrita delle persone?>”.

4. 11 pericolo per l'incolumita pubblica. Nozione.

Le fattispecie criminose contro I'incolumita pubblica sono modellate secondo lo
schema dei reati di pericolo. Tre sono le definizioni di pericolo che sono state
elaborate: come giudizio, come situazione-evento, come relazione®.

La nozione che viene generalmente accettata & quella che qualifica il pericolo
come relazione: pericolo deve intendersi la probabilita che da una data
situazione ne possa successivamente verificare un’altra, avente carattere lesivo.
Di questa definizione occorre, pero, sottolineare tre aspetti. Anzitutto concepito
come una relazione, il giudizio di pericolo si compone di due termini: il primo e
rappresentato dalla situazione di fatto da cui puo scaturire un meccanismo
causale destinato a sfociare una dato evento; il secondo & 1’evento futuro temuto.
Inoltre il legame che collega il fatto con l'evento futuro si esprime in una
relazione di probabilita, mai di impossibilita; data una certa situazione fattuale x,
e probabile che possa verificarsi 1'evento y. Infine, 'evento temuto e sempre
connotato negativamente: si tratta, infatti, di un evento che puo ledere o mettere
in pericolo il bene protetto. Occorre, perd accennare, anche se I’argomento verra
approfondito nel Cap. 4, che la relazione di pericolo non deve essere confusa
con il nesso causale. Per chiarire, la relazione pericolo riguarda il futuro: data
una certa situazione empirica, si tratta di verificare se vi e la probabilita che
possa innescarsi una serie causale che puo produrre un certo evento (il risultato

lesivo). Si tratta quindi di un giudizio ex ante che come ogni prognosi, sebbene

%Relazione Ministeriale, in Lavori preparatori del codice penale, vol. V, parte II, 1929, pag. 212.
% S. Corbetta, Delitti contro l'incolumita pubblica, Tomo I, Delitti di Comune pericolo mediante
violenza, Padova, 2003, CEDAM, pag. 28. Per approfondimenti: A. Gargani, Reati contro
Uincolumita pubblica, Tomo 1, Reati di Comune pericolo mediante violenza, 2008, A. Giuffre,
pagg 94 e ss; G. Fiandaca-E. Musco, Diritto Speciale. Parte Speciale, Volume I, Zanichelli, 2012, pag.
505; F. Antolisei, Manuale di diritto penale. Parte Speciale I, XV ed, Milano, Giuffre, 2008, pag. 3 e
Ss.
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formulato sempre ex post, impone di fare astrazione delle circostanze concrete
successive al momento in cui si e verificato (0 non poteva pitt verificarsi)
I'evento dannoso temuto. Se, infatti, si tenesse conto anche delle circostanze
successive, si avrebbe un giudizio di certezza e non di probabilita. Un esempio
di pericolo, in ambito ferroviario, € quello che deriva dal permettere la
circolazione dei treni senza i sistemi di sicurezza (come ad esempio il Sistema di
Sicurezza Marcia Treni) che si sostituiscono al macchinista in caso di necessita.
Il nesso causale, invece, ha lo sguardo rivolto verso il passato: partendo da un
evento gia verificato, si cerca di individuare gli antecedenti necessari senza i
quali quell’evento non si sarebbe verificato. Si tratta percio di un giudizio ex
post, formulato tenendo conto di tutti i fattori che hanno composto la catena
causale sfociata nell’evento.

Il giudizio di pericolo non deve nemmeno essere confuso con la colpa. Diversi,
infatti, sono i piani su cui operano: il pericolo € un elemento oggettivo della
fattispecie; la colpa, invece, rappresenta un criterio di imputazione soggettiva
del fatto. Pur avendo entrambi carattere prognostico, il giudizio di colpa si
fonda su quelle circostanze che, al momento della condotta, erano riconoscibili
da un osservatore giudizioso e avveduto. L’accertamento del pericolo deve,
invece, essere accertato tenuto conto di tutte le circostanze presenti al momento
del fatto.

Lo studio dei reati di pericolo ha per lungo tempo impegnato la dottrina, e
ancora oggi il problema e dibattuto. Tradizionalmente, si distinguono i reati di
pericolo concreto e i reati di pericolo in astratto’”. Il criterio di classificazione si
impernia sulla differente tecnica di tipizzazione del pericolo.

I reati di pericolo concreto sarebbero solo quelli in cui il pericolo compare come
elemento espresso della fattispecie, che costituisce un attributo ora dell’evento,
come ad esempio il caso dell’art. 423, co. 2, cod. pen., che punisce chi cagiona

I'incendio della cosa propria, se dal fatto deriva pericolo per l'incolumita

97 S. Corbetta, Delitti contro l'incolumitia pubblica, Tomo I, Delitti di Comune pericolo mediante
violenza, 2003, CEDAM, pag. 31.
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pubblica; ora della condotta, come nell'ipotesi dell’art. 441 cod. pen., che
sanziona chi “adultera o contraffa”, in modo pericoloso alla salute pubblica,
cose destinate al commercio; ora dell’oggetto materia dell’azione come ad
esempio, il commercio di sostanze alimentari non contraffatte, né adulterate ma
pericolose per la salute pubblica (art. 444 cod. pen.). Di conseguenza, la
sussistenza del pericolo deve essere di volta in volta accertata dal giudice nel
singolo caso concreto.

I reati di pericolo in astratto (o presunto) sarebbero, invece, quelli il cui pericolo
non compare espressamente tra gli elementi della fattispecie legale, perché il
giudizio di pericolosita e stato formulato una volta per tutte dal legislatore,
sulla base di leggi scientifiche e/o di regole dell’esperienza, selezionando fatti
tipicamente pericolosi per un determinato bene giuridico. In questo caso il
giudice dovrebbe percio astrarre dalle circostanze presenti nel caso concreto, e
limitarsi ad accertare la conformita della situazione concreta alla previsione
legale, senza ulteriormente verificare se il bene giuridico abbia corso un effettivo
pericolo. Tra i reati che sarebbero da annoverare in questa fattispecie c’e il
disastro ferroviario (art. 430 cod. pen.).

La distinzione tradizionale, imperniata esclusivamente sul rilievo espresso o
meno del pericolo tra gli elementi espressi della fattispecie, non convince la
dottrina®. Vi sono infatti ipotesi in cui, pur non comparendo il pericolo tra gli
elementi espressi della fattispecie, il giudice deve ugualmente verificare in
concreto la sussistenza del pericolo. In alcuni, nella descrizione del fatto vietato
dalla legge, il legislatore ha impiegato termini di una particolare pregnanza
semantica - come nel caso del disastro ferroviario - idonee ad evocare il
carattere pericoloso di quel fatto. In questi casi il pericolo & percio solo
apparentemente astratto: dovendo accertare, ad esempio, se la collisione tra due
treni e qualificabile come disastro ferroviario, il giudice & chiamato a verificare

se, in concreto, il fatto e dotato di quei requisiti di pericolosita che lo

% S. Corbetta, Delitti contro l'incolumita pubblica, Tomo I, Delitti di Comune pericolo mediante
violenza, 2003, CEDAM, pag. 34; in tema: A. Gargani, Reati contro l'incolumita pubblica, Tomo I,
Reati di Comune pericolo mediante violenza, 2008, A. Giuffre, pag. 105.
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contraddistinguono sul piano astratto; il giudice deve cioe accertare se il fatto
che si e verificato ha creato in concreto un pericolo per la pubblica incolumita.
L’accertamento in concreto del pericolo per la pubblica incolumita e percio
imposto sia quando e esplicitamente previsto tra gli elementi della fattispecie;
sia quando e implicitamente connaturato al verificarsi di un dato evento,
dovendo in tal caso il giudice appurare la conformita del fatto che, in concreto,
si € manifestato, ai tratti di pericolosita che caratterizzano il modello legale.

In sostanza cid che cambia e solo la modalita di descrizione del pericolo
all'interno della fattispecie incriminatrice: nella fattispecie di pericolo concreto
avviene in maniera espressa, in quella in apparentemente astratto mediante
termini carichi di significato offensivo. In entrambi i casi il giudice deve
accertare se € sorto in concreto il pericolo per I'incolumita pubblica.
L’accertamento del pericolo per I'incolumita pubblica, si snoda attraverso una
serie di passaggi dei quali si ritiene opportuno, per una visione pitt completa,
fare una sintesi. Anzitutto & necessario selezionare le circostanze empiriche da
prendere in considerazione nella ricostruzione®. La c.d. base del giudizio, cioé
quelle circostanze in grado di rendere probabile o no il verificarsi dell’evento.
Saranno invece esclusi quei dati fattuali, neutri o comunque irrilevanti. Occorre
individuare il momento in cui formulare il giudizio di pericolo, c.d. momento del
giudizio. Si tratta, ciog, di giudizio prognostico espresso in un momento sempre
successivo - a cose fatte - cioe quando il decorso degli avvenimenti si &
definitivamente concluso. Il giudice deve riportarsi mentalmente al momento
del fatto, ovvero della condotta, e verificare se in quella data situazione
empirica era probabile il verificarsi del risultato lesivo, indipendentemente dal
verificarsi o meno dell’evento temuto. In buona sostanza nel caso in cui tra una
condotta e il probabile verificarsi del risultato lesivo vi sia un certo scarto

temporale.

9 S. Corbetta, Delitti contro l'incolumita pubblica, Tomo I, Delitti di Comune pericolo mediante
violenza, 2003, CEDAM, pag. 41-42; in tema: A. Gargani, Reati contro l'incolumita pubblica, Tomo I,
Reati di Comune pericolo mediante violenza, 2008, A. Giuffre, pagg. 125 e ss.
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I giudice deve quindi valutare quelle circostanze secondo regole di esperienza
e/o leggi scientifiche, in maniera del tutto analoga a quanto avviene
nell’accertamento del nesso di causalita (c.d. metro del giudizio).

Infine, occorre stabilire se sia stato raggiunto il grado di probabilita necessario
per l'integrazione del pericolo (c.d. grado del pericolo personalmente rilevante), non
e sufficiente la mera possibilita del verificarsi dell’evento temuto, cio
comporterebbe un’eccessiva dilatazione del giudizio di pericolo, in quanto
abbraccerebbero anche i casi in cui il verificarsi del risultato lesivo sia remoto,
ma pur sempre possibile.

Una questione rilevante nell’accertamento del pericolo per I'incolumita
pubblica riguarda 'effettiva presenza di un numero indeterminato di persone nel
raggio di azione della situazione pericolosa (si consideri la differenza di un
incidente ferroviario avvenuto in aperta campagna con quello in pieno centro
abitato). Si tratta di verificare se la base del giudizio di pericolo debba o no
includere la presenza delle persone. Vi sono due scuole di pensiero. Quella
prevalente ritiene che il giudice dovrebbe limitarsi ad accertare la probabilita
che le persone potessero trovarsi nel luogo in cui si e verificato 1'evento!®.
L’altral®, invece, ritiene che la sussistenza delle persone debba essere accertata
con riguardo a quella fattispecie che prevede espressamente il pericolo
dell’incolumita pubblica. Secondo la dottrinal®? le norme del titolo in esame si
applicano anche quanto minacciano una specifica collettivita di persone.
Pertanto si deve ritenere che la configurazione di detti reati trova applicazione

anche nel caso di incidenti ferroviari, quantomeno nel caso in cui sono coinvolti

10Cosi Parodi- Giusino, I reati di pericolo tra dogmatica e politica criminale, 1990, Giuffre, pag. 264-
265.

101 S, Corbetta, Delitti contro l'incolumita pubblica, Tomo I, Delitti di Comune pericolo mediante
violenza, 2003, CEDAM, pag. 45. G. Fiandaca-E. Musco, Diritto Speciale. Parte Speciale, Volume I,
Zanichelli, 2012, pagg. 505,506.

102 Tn tal senso: G. Fiandaca-E. Musco, Diritto Speciale. Parte Speciale,Volume 1, Zanichelli, 2012,
pag. 506: “E’ appena il caso di precisare che, essendo il concetto di incolumita pubblica
connotato pitt dalla indeterminatezza che dall’estensione numerica dei soggetti potenzialmente
coinvolti, le norme ricomprese nel titolo in questione si applicano quando minacci una specifica
collettivita di persone (ad es., gli operai di una fabbrica) ovvero un singolo individuo purche
non individualmente determinato.”
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treni che trasportano viaggiatori, come ad esempio quello recentemente
avvenuto (12.07.2016) al km 51 della tratta a binario unico Corato-Andria della
rete sociale Ferrovietramviarie S.p.A., dove due treni viaggiatori si scontrano, in
curva e in aperta campagna, provocando la morte di 23 e il ferimento di 50

persone.

Figura n. 5 - Foto aerea dell'incidente avvenuto il 12.07.2016 al km. 51 della tratta
Corato-Andria.

8 " & g . 7 o % P i ¥ :
Fonte: Proc. Pen. n. 4270/2016 della Procura della Repubblica di Trani.

5. I delitti in materia di disastro ferroviario.

L’art. 430 cod. pen. punisce con la reclusione da cinque a quindici anni
“chiunque cagiona un disastro ferroviario”.

L’art. 449 cod. pen., invece, punisce con la reclusione da uno a cinque anni
“chiunque cagiona per colpa un incendio, o un altro disastro preveduto dal capo primo
di questo titolo”, la pena , 2° co, art. 449 cod. pen., “¢ raddoppiata se si tratta di

disastro di disastro ferroviario”.
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Completano la tutela dell'incolumita pubblica dai pericoli che derivano dal
trasporto su “strada ferrata” le ipotesi previste dall’art. 431 cod. pen., nel quale
sono contemplati le figure delittuose del pericolo di disastro ferroviario e del
disastro causato da danneggiamento, e 'art. 450 cod. pen. che incrimina il
pericolo di disastro ferroviario colposamente cagionato o non impedito.

Analogamente allo schema dei manuali consultati, si ritiene opportuna la
trattazione unica di disastro ferroviario, sia nella fattispecie autonoma prevista

dall’art. 430 cod. pen., sia in relazione all’art. 449 cod. pen.

6. Disastro ferroviario (art. 430 e 449 cod. pen.) Il bene giuridico protetto.

L’art. 430 cod. pen., e nella forma colposa l'art. 449 cod. pen. (infra par. 6.7),
tutelano l'incolumita pubblica, sulla cui nozione si & ampiamente scritto supra,
dai pericoli provocati dalle condotte sul regolare svolgimento del trasporto su
strade ferrate (infra par. 6.1).

La ratio della norma in questione e evidente. Molteplici e rilevanti sono i
pericoli per lincolumita pubblica che possono derivare a ostacoli e
manomissioni che compromettono seriamente lo svolgimento del servizio
ferroviario, il quale é predisposto al trasporto di un elevato numero di persone
(si consideri che solo il gruppo F.S.I. S.p.A. trasporta 600 milioni di viaggiatori
e 50 milioni di Ton. di merce in un anno!®), il cui esercizio sicuro dipende
dalla combinazione degli apparati tecnici di terra e a bordo dei treni. Il
progresso tecnologico, sia dell'infrastruttural®, sia del materiale rotabile!%, ha
incrementato la sicurezza e la funzionalita del trasporto su rotaia, ma nel
contempo ha anche aumentato i fattori di rischio che possono essere sfruttati,
anche dolosamente, da chi intenda provocare disastri, ovvero colposamente non
governati e controllati dal personale ferroviario e non, a vario titolo coinvolto

nella gestione dell’esercizio ferroviario, specie su quelle linee ferroviarie non

103 Fonte: sito www fsitaliane.it.

104 T 3 rete ferroviaria nazionale conta 16.700 km di binari, fonte: www .fsitaliane.it.

105 1] treno pitt moderno di Trenitalia S.p.A., Frecciarossal000, pud raggiungere una velocita
massima di 400 km/h, e una velocita commerciale di 350 km/h, fonte: www fsitaliane.it.
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ancora raggiunte dai sistemi di sicurezza di ultima generazione. In tema é il
caso di aggiungere che i 16.700 km di linea ferroviaria sono molto vulnerabili
perché - seppur separati, anche con recinzione - dalle opere civili, sono di facile
accesso per chiunque.

Il tenore letterale potrebbe far ritenere che l'art. 430 cod. pen. sia modellato
secondo lo schema dei reati di pericolo astratto, ma come si e visto il termine di
“disastro ferroviario” essendo dotato di particolare pregnanza semantica,
comporta che si possa parlare di disastro solo se il sinistro ferroviario, tenendo
conto di tutte le circostanze del singolo caso, abbia concretamente esposto a
pericolo la vita o I'incolumita fisica di un numero indeterminato di personel.
Pertanto, in realta, si tratta di un reato di pericolo apparentemente astratto: la sua
integrazione esige invece che il pericolo per la pubblica incolumita si sia
verificato in concreto, imponendo al giudice si accertare la pericolosita del

singolo sinistro ferroviario.

6.1. Nozione di strade ferrate.

Il disastro ferroviario, cosi come il pericolo di disastro ferroviario causato da
danneggiamento (art. 431 cod. pen.), il disastro ferroviario colposo (art. 449 cod.
pen.) ed il pericolo colposo di disastro ferroviario (art. 450 cod. pen.) fanno
riferimento alla “strada ferrata”, la cui nozione e stata mutuata dal codice
Zanardelli (art. 316). Pertanto e opportuno, prima di continuare 1'esame del
delitto di cui all’art. 430 cod. pen., definire che cosa intendeva il legislatore del
1930 per strada ferrata, cercando di attualizzarla ai nostri tempi.

L’art. 431, co. 3, cod. pen. stabilisce che: “Per strade ferrate la legge penale intende,
oltre le strade ferrate ordinarie, ogni altra strada con rotaie metalliche, sulla quale

circolino wveicoli mossi da wvapore, dall’elettricita o da altro mezzo di trazione

meccanica”. Per strada ferrata ordinaria devono intendersi i binari di una linea

106 S, Corbetta, Delitti contro l'incolumita pubblica, Tomo I, Delitti di Comune pericolo mediante
violenza, 2003, CEDAM, pag. 475; G. Fiandaca-E. Musco, Diritto Speciale. Parte Speciale, Volume I,
Zanichelli, 2012, pag. 521 e 522; A. Gargani, Reati contro l'incolumita pubblica, Tomo 1, Reati di
Comune pericolo mediante violenza, A. Giuffre, 2008, pag. 370.
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ferroviaria, mentre per ogni altra strada ferrata devono essere compresi le linee
tranvie (come ad esempio i metro leggeri) le funicolari e le metropolitane. Le
strade ferrate possono essere pubbliche o private.

Ai sensi dell’art. 1 del R.D. n. 1447 /1912, tuttora vigente, sono pubbliche “quelle
al servizio pubblico per il trasporto di persone , merci o cose qualunque”; sono private
“quelle che un privato od una societa costruisce esclusivamente per [’esercizio
permanente e temporaneo di un commercio, di un’industria, di uso qualunque suo
proprio.” Il successivo art. 4 del R.D. n. 1447/1912, suddivide in due categorie le
ferrovie private. La prima comprende quelle che corrono eslusivamente su
terreni appartenenti a chi le costruisce, senza intersecare o in alcun modo
interessare alcuna proprieta pubblica o privata. La seconda comprende quelle
che toccano la proprieta altrui, le pubbliche vie di comunicazione, i corsi
d’acqua pubblici, gli abitanti, ed ogni altro sito ad opere pubbliche. Le
distinzioni sopra descritte trovano raro riscontro nell’attuale esercizio. Esistono
dei raccordi, cioé delle diramazioni di binari, che uniscono siti industriali con la
rete nazionale ferroviaria. Questi siti industriali sono dotati anche alcuni binari
che vengono utilizzati, in genere, per I'arrivo o la partenza delle merci. C'e da
dire che in questi contesti non trova applicazione il D. Lgs. 162/2007, al cui art.
2, co. 4, prevede: “Il presente decreto non si applica: a) alle metropolitane, tram
e altri sistemi di trasporto leggero su rotaia; b) alle reti funzionalmente isolate
dal resto del sistema ferroviarie ed adibite unicamente a servizi passeggeri
locali, urbani o suburbani, nonché alle imprese ferroviarie che operano
esclusivamente su tali reti; c) all’infrastruttura privata utilizzata esclusivamente
dal proprietario dell’infrastruttura per le operazioni di trasporto merci; c-bis)
alle ferrovie storiche, museali e turistiche che operano su una propria rete,
comprese le officine di manutenzione, dei veicoli e il personale che vi lavora”.
Infine, per mezzi a vapore si devono intendere le locomotive che circolavano in
quegli anni ('30) e che oramai, salvo qualche evento storico, non vengono

utilizzate da tempo. Tranne poche linee, la cui trazione dei treni e assicurata con

72



TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

mezzi a nafta, la quasi totalita sfruttano l'energia elettrica che “corre” lungo i

binari per viaggiare.

6.2. 1l soggetto attivo nella forma commissiva e omissiva.

Il soggetto attivol?”” nella forma commissiva & chiunque cagioni un disastro
ferroviario. Puo essere autore del reato sia il personale ferroviario che
dolosamente o colposamente pone in essere manovre alla guida del materiale
rotabile, ovvero omette di intervenire su di apparati di sicurezza del sistema
ferroviario (deviatoil®, passaggi a livello, segnaletica, ecc.), sia un estraneo che
compia azioni che interferisce sulla sicurezza del sistema ferroviario (ad
esempio, ostacoli nella sede ferroviarial®, oppure la manomissioni di apparati
di sicurezza).

Per quanto riguarda il soggetto attivo nella forma omissiva, verra dedicato
apposito capitolo (n. 4). Qui si puo accennare che trattandosi di un reato causale
puro, il delitto in esame - sia nell'ipotesi dolosa, sia in quella colposa - puo
essere realizzato anche nella forma di reato commissivo mediante omissione, ai
sensi dell’art. 40 cpv., 430 o 449 cod. pen. da parte di chi essendo titolare di una
posizione di garanzia, aveva 1'obbligo giuridico di impedire I'evento (supra Cap.

2, parr. 13, 14; infra Cap. 4, par. 1.2).

107 In tema: A. Gargani, Reati contro l'incolumita pubblica, Tomo I, Reati di Comune pericolo mediante
violenza, A. Giuffre, 2008, pag. 370 (3.1).

108 20.03.2004, scontro tra i treni 227 e 226, al Km.18+600 della linea ferroviaria Domodossola-
Milano, avvenuto a causa di errato instradamento predisposto dal Dirigente Movimento.

109 12.10.2008, indagine deragliamento treno 688 (Asso-Milano Cadorna) delle Ferrovie Nord
causato da due minorenni che avevano posto nella sede ferroviaria delle grate metalliche e dei
blocchetti di cemento.
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6.3. La condotta commissiva e omissiva.

La condotta commissiva € a forma liberall%, puo essere percid qualunque azione -
dolosa o colposa - che rappresenti un antecedente sine qua non dell’evento di
disastro ferroviario.

Tra le condotte dolose rientra sicuramente il sabotaggio del materiale rotabile
ovvero degli apparati di sicurezza dell’esercizio ferroviario, cosi come di
congegni esplosivi da far detonare. In buona sostanza ci sono molti modi per
poter causare un incidente ferroviario, che si ritiene doveroso di non dover
citare per evitare che interessati lettori possano attuarli.

Assumono rilevanza le condotte colpose che si pongono in contrasto con le regole
di diligenza, prudenza, imperizia. Puo trattarsi di regole cautelari di fonte
giuridica, contenute in norme di legge, regolamenti, istruzioni di servizio,
circolari ecc. (c.d. colpa specifica). Tra queste si segnalano alcune di quelle
contenute nel D.P.R. 753/80 (Nuove norme in materia di polizia di sicurezza e
regolarita dell’esercizio delle ferrovie e altri servizi di trasporto) - di cui si
auspica una riforma, considerati gli interventi legislativi sia comunitari, sia
domestici che lo rendono superato - che contiene una serie di divieti e di
obblighi finalizzati ad evitare degli eventi dannosi o pericolosi connessi
all’esercizio. Come ad esempio quello previsto dall’art. 40, che obbliga i
proprietari, nei casi di nuovi insediamenti abitativi o industriali adiacenti alla
ferrovia “di provvedere, ai fini della sicurezza pubblica e dell’esercizio ferroviario, alla
preventiva e idonea recinzione dei terreni stessi in prossimita della sede ferroviaria”. Si
pensi al caso in cui l'omessa recinzione “favorisce” l'ingresso nella sede
ferroviaria con pericolo di investimento delle persone.

Oppure all’art. 49, che vieta “di costruire, ricostruire o ampliare edifici o manufatti
di qualsiasi specie ad una distanza, da misurarsi in proiezione orizzontale, minore di

trenta metri dal limite della zona di occupazione della piu vicina rotaia”.

110 S, Corbetta, Delitti contro l'incolumita pubblica, Tomo I, Delitti di Comune pericolo mediante
violenza, 2003, CEDAM, pag. 458; P. Marani, I delitti contro I'ordine e l'incolumita pubblica, 2008,
Giuffre, pag. 214.
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E ancora, I'art. 53, che stabilisce: “Nei terreni adiacenti alle linee ferroviarie qualsiasi
escavazione o canale deve essere effettuato ad una distanza tale che, in relazione alla
natura dei terreni interessati, non arrechi pregiudizio alla sede o alle opere ferroviari”.
Si pensi al caso in cui si realizzasse una scavo (ad esempio un cunicolo) a
ridosso di una linea ferroviaria che provocherebbe un indebolimento del
binario che metta a serio rischio la circolazione.

Nella realizzazione del disastro ferroviario nella forma commissiva mediante
omissione, l'individuazione dell’omissione penalmente rilevante - dolosa o
colposa che sia - va ricavata dall’obbligo di agire che gravava sul singolo
garante. Ci si riferisce a coloro che occupano i pit alti livelli dell’organizzazione
societaria i quali hanno I'obbligo di garantire I'incolumita pubblica attraverso le
norme di condotta generale o particolare, ovvero la predisposizione di misure
per fronteggiare determinate fonti di pericolo. L’omissione penalmente
rilevante si concretizza nella mancata attuazione (o emanazione) di
regolamenti, direttive, ordini, istruzione, ovvero nella omessa adozione di
misure per la prevenzione di disastri (Cap. 2, par. 9).

Per il personale ferroviario (sia dell'lLF., sia del G.I.) che svolge attivita
esecutive, l'individuazione dell’azione penalmente rilevante va desunta dalle
mansioni attribuite. Si pensi, ad esempio, all'incidente ferroviario avvenuto nel
1998 nei pressi della stazione di Milano Certosa dove il macchinista impegnava
gli scambi ad una velocita pari al doppio di quella consentita, provocando il
deragliamento del treno. Oppure nel caso, gia accennato, dell’incidente di
Rometta Messinese (Cap. 6, par. 3) dove la causa principale dell’incidente fu
addebitata alla formazione, non a norma, del c.d. giunto provvisiorio da parte di

un capo tecnico del Tronco Lavori di R.F.I. S.p.A. del luogo.
6.4. Il nesso di causalita

Per quanto riguarda il nesso causale, verranno fissati solo alcuni punti,

rinviando, come gia detto, al Cap. 4 la trattazione completa.
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Il termine cagiona compare nella fattispecie in esame, pertanto richiede che tra
I'azione realizzata dall’agente e il disastro sussista in concreto il nesso di
condizionamento. Per potersi affermare che l'azione ha cagionato il disastro
ferroviario occorre stabilire se essa sia stata una condizione necessaria
dell’evento, se cioé l'azione rientra nel novero degli antecedenti senza i quali il
disastro ferroviario non si sarebbe verificato hic et nunc. In buona sostanza si
deve stabilire se eliminando mentalmente 1'azione dell’agente, cioé
considerandola come non avvenuta, quel concreto evento non si sarebbe
verificato. E per compiere quell’eliminazione mentale bisognera fare ricorso alle
leggi scientifiche: un’azione sara causa del disastro, se eliminata mentalmente
con 'aiuto delle leggi scientifiche, I’evento non si sarebbe verificato.

Per accertare il rapporto di causalita bisogna far ricorso, nella maggior parte dei
casi, ad una molteplicita di leggi scientifiche, sotto le quali deve essere
ricondotto il decorso causale .

Nella maggior parte dei casi, infatti, il disastro ferroviario e il risultato di una
molteplicita di fattori (in parte di natura meccanica, in parte riconducibili a

condotte dell'uomo), risalenti ad una molteplicita di azioni che si sommano.

6.5. L’evento: la nozione di disastro ferroviario.

Le basi di un evento dal nome “disastro” possono essere ricavati dai lavori
preparatori del codice. Il Guardasigilli dell’epoca respinse la proposta “definire
il disastro ferroviario e diindicare quale siano le condizioni che autorizzano il
giudice a ritenerlo verificato, perché con sicurezza di criteri sia dato distinguere
la situazione di pericolo dall’evento di danno in una fattispecie cosi delicata,
che ha dato luogo a continuo vivo dibattito”. Il Guardasigilli chiari che: “Il
progetto, invero, detta regole, definizioni soltanto nei casi in cui ha voluto dare
un particolare significato giuridico ad una determinata parola, che potrebbe
non coincidere perfettamente con il significato filologico della stessa. E" ovvio
che in ogni altro caso s’intende che la parola e richiamata nel suo significato

comune. Cosi il progetto si astiene dal definire la sommersione, 1'incendio,
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I'inondazione, la frana, il naufragio, e non poteva sentire la necessita di definire
il disastro ferroviario. In relazione al significato filologico corrente fu
giustamente ritenuto che il disastro ferroviario si realizza quando il dissolvimento
della cosa sia tale da produrre effetti straordinari per gravita o complessita ed
estensione.

Il determinare le precise circostanze di fatto, che autorizzano a ritenere
consumato il delitto, ed il dettare norme per distinguere, nella varieta dei casi,
la situazione di pericolo dall’evento di danno, non puo essere compito del
legislatore. Ma e funzione dell'interprete e del giudice. Del resto, la natura di
questi reati e tale da lasciare facilmente comprendere che essi debbono ritenersi
consumati solo nel momento, in cui la condotta criminosa ha prodotto un tale
danno di rilevanza, da potersene dedurre l'attitudine a mettere in pericolo
l'incolumita pubblicalll”.

Analizzando attentamente il contenuto della Relazione, si possono fare le
seguenti considerazioni. Al legislatore era chiara la visione del concetto di
disastro ferroviario. Deve cioé trattarsi di un evento dalla duplice caratteristica,
e cioe: il “dissolvimento della cosa” deve essere tale da “produrre effetti straordinari
per gravita complessita ed estensione”. La condotta criminosa deve altresi aver
prodotto “un danno di tale rilevanza, da potersene dedurre l'attitudine a mettere in
pericolo l'incolumita pubblica”. In tema, rilievi critici devono essere rivolti al
legislatore del 2007, il quale nella stesura delle definizioni (Cap. 2, par. 15),
contrariamente a quanto fatto - saggiamente - dal legislatore del 1930, ha
disciplinato in modo del tutto inopportuno 'incidente ferroviario e le ipotesi
aggravate, azzerando il margine di interpretazione che, come gia sottolineato
(Cap. 2, par. 15), non influenza il giudice penale.

Affinché un evento assuma la fisionomia del “disastro” occorre che I'incidente
manifesti un danno grave complesso ed esteso ed é necessario che il sinistro metta a

repentaglio la vita e/o 'incolumita fisica di una vasta e indefinita cerchia di persone,

111 Relazione Ministeriale, in Lavori preparatori del codice penale, vol. V, parte 1I, 1929, pag.
222.; per approfondimenti: A. Gargani, Reati contro l'incolumiti pubblica, Tomo I, Reati di comune
pericolo mediante violenza, 2008, A. Giuffre, pag. 371 e ss.
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comprensiva dei passeggeri (in caso di treni viaggiatori), dei viaggiatori fermi nelle
stazioni, del personale ferroviario, sia quello di bordo, sia quello presente nelle stazioni,
delle persone che si trovano all’esterno dell’ambiente ferroviarioll?, ecc. Si deve
ritenere, alla luce di quanto appena scritto, che non devono essere considerati
disastri ferroviari gli incidenti i cui danni, pur potendo coinvolgere una vasta
cerchia di persone, siano di scarsa rilevanza. Ci si riferisce agli svii, ai leggeri
tamponamenti che spesso accadono negli scali merci, allo scontro - lieve - tra
due motrici in manovra, oppure all'urto, avvenuto a bassa velocita, contro un
palo della trazione elettrica o dei segnali luminosi. Invece si deve ritenere
superata parte della dottrina®’® che non classifica disastro ferroviario un treno
adibito al solo trasporto delle merci, o un convoglio in fase di manovra da una
stazione all’altra o, ancora un treno locale che al momento dell’incidente era
vuoto. Oggi per via ferrovia vengono trasportate le merci pericolose, che € un
tema di grande attualita non solo italiano, ma anche comunitario, specie dopo il
noto incidente di Viareggio. Si aggiunge che i treni, anche se vuoti, percorrono
tratti di linea dove le abitazioni sono a ridosso dei binari e che quindi, in caso di
deragliamento, le stesse possono essere interessate. Quello che deve essere
considerato - ma solo ex post (e non al contrario, cioe ex ante) - € se c’e stato un
reale pericolo verso l'incolumita pubblica con la presenza effettiva di una
cerchia indeterminata di persone la cui vita o l'integrita fisica & stata messa in
serio pericolo. Chiarificatrice in merito e la sentenza della Corte di Cass.!4, che
si riporta: “Questa Suprema Corte!’ ha gia avuto modo di pronunziarsi in
modo diffuso sulla nozione di disastro colposo; e ne ha delineata la struttura di

illecito di pericolo astratto. Occorre dunque riprendere e ribadire quelle

112 Concordemente: S. Corbetta, Delitti contro l'incolumita pubblica, Tomo I, Delitti di Comune
pericolo mediante violenza, 2003, CEDAM, pag. 471; F. Antolisei, Manuale di diritto penale. Parte
Speciale 1, XV ed, Milano, 2008, pag. 17,18; G. Fiandaca-E. Musco, Diritto Speciale. Parte
Speciale, Volume 1, Zanichelli, 2012, pag. 506, in senso difforme: A. Gargani, Reati contro
U'incolumita pubblica, Tomo I, Reati di Comune pericolo mediante violenza, 2008, A. Giuffre, pag.
374.

13 S. Corbetta, Delitti contro l'incolumita pubblica, Tomo 1, Delitti di Comune pericolo mediante
violenza, 2003, CEDAM, pag. 471.

114 Cass., Sez. Feriale, Sent. n. 33798, 01.08.2013, pag. 3, 4.

115 Cass. IV, 9 marzo 2009, n. 18977, Rv. 244043.
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valutazioni. Il titolo sesto del codice penale, relativo ai reati contro l'incolumita
pubblica, al cui interno trovano collocazione, per quello che qui interessa, il
capo primo dedicato ai delitti dolosi di comune pericolo mediante violenza ed il
capo terzo dedicato ai delitti colposi di comune pericolo, protegge la sfera
superindividuale di beni primari quali la vita, l'integrita fisica, la salute. Il
nucleo centrale di tale categoria di illeciti e costituita, nell'ambito dei reati dolosi
di cui al primo capo, dalle fattispecie di disastro, ordinariamente configurate
come reati di pericolo astratto. Vi compare un definito evento, contrassegnato
da tipica pericolosita in relazione ai beni primari cautelati: un evento di
pericolo, appunto. Si tratta di figure nelle quali non e affidata al giudice la
concreta valutazione ex post della pericolosita della condotta; ma é la norma che
descrive alcune situazioni tipicamente caratterizzate, nella comune esperienza,
per il fatto di recare con sé una rilevante possibilita di danno alla vita o
all'incolumita personale. Si tratta di reati come l'incendio, l'inondazione, la
frana, la valanga, il disastro ferroviario, il naufragio. L'evocazione di tali
drammatiche contingenze tipiche, storicamente ben note alla legislazione
penale, chiama in causa l'idea di indeterminatezza del danno che caratterizza i
reati di comune pericolo. Si e infatti in presenza di eventi dotati di forza
dirompente e quindi in grado di coinvolgere numerose persone, in un modo
che non e precisamente definibile o calcolabile. Rispetto a tali eventi, non &
richiesta 1'analisi a posteriori di specifici decorsi causali che & invece propria
degli illeciti che coinvolgono una o piu persone determinate. Al contrario, cid
che caratterizza il pericolo per la pubblica incolumita ¢ semplicemente la tipica,
qualificata possibilita che le persone si trovino coinvolte nella sfera d'azione
dell'evento disastroso descritto dalla fattispecie, esposte alla sua forza
distruttiva. Di qui l'idea di indeterminatezza”.

Non e tuttavia necessario che il disastro assuma proporzioni immani o del tutto
straordinarie’’®. Tra i requisiti richiesti dalla giurisprudenza piu recente non e

prevista piu la pubblica commozione e l'allarme sociale, cosi come insegnava un

16F. Antolisei, Manuale di diritto penale. Parte Speciale I, XV ed, Milano, 2008, pag. 17.
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autorevole autorel'’’, che definisce il disastro un “evento dannoso che colpisce
persone o cose esponendo contemporaneamente a pericolo, in modo straordinariamente
grave e complesso o esteso, l'incolumita di un numero indeterminato di persone e
generando pubblica commozione”. Non richiede nemmeno che si sia verificata la
morte o la lesione, anche di una sola persona'’8, anche se l'esperienza insegna
che é raro che non ci siano morti o feriti.

In conclusione, nella ricostruzione della nozione di disastro ferroviario, si e
cercato di dirimere i dubbi sul principio di costituzionalita della precisione
legislativa (art. 25 Cost.), considerata la prudente scelta del legislatore del "30.
Dello stesso avviso e la giurisprudenza, secondo cui il termine disastro
ferroviario “non risponde ad un concetto giuridicamente ben definibile, in quanto non
postula una serie di elementi analiticamente predeterminati dalla legge, ma richiama il
significato filologico della parola, né esistono criteri quantitativi precisi per distinguere
quali danni consentano di parlare di disastro; e per stabilire quando esso ricorra e
necessaria una valutazione che innegabilmente e una valutazione di fatto. Non é lecito,
pertanto, invocare il riesame di questa Corte sulla presenza degli elementi costitutivi del

disastro nella fattispecie di cui si tratta.’?” (Vds anche Cap. 2, par., 15).

6.6. 11 dolo.

Il dolo nel delitto in esame consiste nella coscienza e volonta di provocare il
disastro. Il dolo e generico, e pud presentarsi sia come dolo diretto sia come dolo
eventuale.

Nella sua struttura il contenuto del dolo costitutivo deve rispecchiare, come
riflesso psicologico anche la struttura e il contenuto dell’elemento oggettivo,
ossia la causazione di un disastro ferroviario pericoloso per l'incolumita
pubblica (o anche 'omesso impedimento) del “pericolo per la vita o l'incolumita

fisica di una cerchia indeterminata di persone connesso al verificarsi di un sinistro

117 Manzini, Trattato di diritto penale, Tomo VI, ed. V, 1987, pag. 312.

118 in questo senso: Manzini, Trattato di diritto penale , ed. V, Tomo VI, pag. 313).
119 Cass., Sez. IV, 13 novembre 1963, RIDPP 1965,959 (mot.), con nota di Palmieri, In tema di
responsabilita per Causazione di comportamenti altrui.
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ferroviario’?0”. Se invece si verificano la morte o la lesione di una o pitt persone
come conseguenza prevista e accettata dall’agente, (ad esempio si pensi al caso
in cui vengono messi sulla della ferroviaria ostacoli idonei a far deragliare un
treno, in modo che l'agente ha accettato il rischio di provocare danni alle
persone), si avra il concorso tra il reato in esame e quello di omicidio doloso o
lesioni dolose. Parimenti si potra avere lo stesso tipo di concorso di reati
quando la morte e/o le lesioni rappresentano una conseguenza certa o
altamente probabile - dolo diretto di danno - della volontaria causazione del
disastro.

L’accertamento del dolo puo risultare problematico, perché vi e un filo sottile
che lo distingue con un’altra figura, delitto di strage. Per stabilire se 1'agente
abbia agito al fine di uccidere, o al contrario se abbia solo voluto causare un
disastro ferroviario, occorrera valutare tutti gli elementi presenti nel caso
concreto, con particolare riferimento i mezzi impiegati dall’agente per
provocare il disastro ferroviario. In questa direzione non sono state trovate
sentenze né di merito, né di legittimita.

Particolare interesse, invece, riveste la realizzazione del delitto in esame nella
forma commissiva mediante omissione. In questo caso il momento rappresentativo
del dolo dovra essere caratterizzato dalla consapevolezza del garante (ad
esempio, i responsabili delle U.P., Cap. 2, parr. 13,14), sia dalla situazione di
pericolo da cui scaturisce il dovere di attivarsi, sia dal compimento di una data
azione, doverosa per 1'agente, che potrebbe impedire il verificarsi del disastro.
Si pensi, ad esempio, il caso di un tratto di linea ferroviaria che viene ritenuta
pericolosa per l'esercizio ferroviario, il cui rinnovamento'?! viene impedito o
ritardato. In questo contesto il momento volitivo si profilera quando il garante
decide di non compiere l'azione che avrebbe evitato (o neutralizzato) il

verificarsi del disastro.

120 S, Corbetta, Delitti contro l'incolumita pubblica, Tomo I, Delitti di Comune pericolo mediante
violenza, 2003, CEDAM, pag. 477; nello stesso senso Fiandaca-Musco, Parte Speciale, I, 500 (cit.);
Mangzini, T IV,318.

121 Sostituzione di un tratto di linea.
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6.7. La colpa.

Si premette che si dara solo un accenno del profilo colposo, mentre una pit
esaustiva trattazione verra fatta nel Cap. 4, par. 2 e segg.

L’agente rispondera del delitto di disastro ferroviario colposo, quando con la
propria azione od omissione abbia violato una regola di diligenza, la cui
osservanza avrebbe impedito il prevedibile ed evitabile verificarsi dell’evento.

Il giudizio di prevedibilita si inserisce nella spiegazione causale: dopo aver
ricostruito, ex post, il nesso causale tra la condotta e la realizzazione del disastro,
occorre appurare se la violazione della regola di diligenza rendeva ex ante
prevedibile quel concreto decorso causale, sfociato nel disastro ferroviaria. Il
giudice, nell’accertamento della colpa generica deve assumere come metro di
valutazione il modello di agente che svolge un’attivita professionale, ovvero il
modello di uomo ragionevole, coscienzioso e avveduto.

Invece, nel considerare il fatto evitabile, il giudice deve tener conto se
I'osservanza della regola di diligenza violata avrebbe impedito lo sviluppo

causale del disastro ferroviario.

6.8. Tentativo.

Il tentativo si realizzera con il compimenti degli atti idonei diretto in modo non
equivoco a causare il disastro ferroviario che non si verifica per fattori
indipendenti dalla sua volonta. Si pensi, ad esempio, ai casi ricorrenti di
posizionamento nella sede ferroviaria di ostacoli (massi, grate metalliche, ecc.)
che vengono avvistati in tempo dal macchinista che evita 'impatto azionando
la frenatura rapida.

Non rientra nel tentativo se i mezzi usati non siano idonei a provocare l'evento.
Si pensi al caso, avvenuto nella stazione di Rho il 04.01.2009, dove un gruppo di
ragazzini furono indagati per procurato allarme per aver posizionato dei fili

elettrici e un contenitore di plastica che simulavano un ordigno.
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6.9. Circostanze.

Con il D.P.R. 4 luglio 1980, n. 575, “esclusione di misure restrittive della liberta
personale per la flagranza dei reati connessi con l'esercizio ferrotranviario”, il
legislatore ha dettato una serie di misure per dare continuita all’esercizio in
caso di incidente. Tra questi, oltre a prevedere un obbligo, penalmente
sanzionato , di non abbandonare il servizio in caso di incidente, del non arresto
in caso di flagranza di reato, ha previsto un’attenuante speciale per chi si sia
reso particolarmente attivo nell’'opera di soccorso. Infatti, I'art. 1, co. 3, del
D.P.R. 575/80 prevede che il personale addetto all’esercizio delle Ferrovie dello
Stato (ora F.S.I. S.p.A.), sia terrestre, sia marittimo, e di altre ferrovie o tranvie
pubbliche, che “non avendo abbandonato il servizio, presti assistenza con particolare
diligenza in caso di incidente, le pene da infliggere possono essere ridotte di un terzo.”
Si deve ritenere che & facolta - e non un obbligo - del giudice di applicare la
riduzione (cfr, “le pene possono essere ridotte”). Si tratta di una circostanza
attenuante propria perché é solo a favore del personale ferroviario in servizio al
momento del sinistro. La riduzione non é fino ad un terzo, bensi di un terzo.

Si deve ritenere anche che non trova applicazione, considerata la definizione
data del disastro ferroviario (supra, 6.3), I'attenuante del danno patrimoniale di
speciale tenuita (art. 62, n. 4, cod. pen.), anzi al contrario si configura
I'aggravante prevista dall’art. 61, n. 7, cod. pen. (danno patrimoniale e di
rilevante entita). Anche se non e stata reperita giurisprudenza, si deve ritenere
che trova pure applicazione quanto previsto dell’art. 61, n. 9, cod. pen., vale a
dire se il disastro ferroviario e stato cagionato “con l'abuso dei poteri, o con
violazione dei doveri inerenti a una pubblica funzione o a un pubblico servizio”,
ovviamente se ¢ stato cagionato dal personale ferroviario a cui e riconosciuta la

qualifica di pubblico ufficiale (art. 357122 cod. pen.) o incaricato di un pubblico

122 Art. 357 cod. pen. Nozione del pubblico ufficiale. “Agli effetti della legge penale, sono
pubblici ufficiali coloro i quali esercitano una pubblica funzione legislativa, giudiziaria o
amministrativa. Agli stessi effetti & pubblica la funzione amministrativa disciplinata da norme
di diritto pubblico e da atti autoritativi, e caratterizzata dalla formazione e dalla manifestazione
della volonta della pubblica amministrazione o dal suo svolgersi per mezzo di poteri
autoritativi o certificativi.”
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servizio (art. 358 cod. pen.) in relazione alle funzioni esercitate o alle mansioni
svolte, anche se ancora oggi non & chiaro a tutti gli operatori (e non solo) del
settore ferroviario lo stato giuridico del ferroviere. La questione ha origini
lontanissime, che vale la pena di chiarire. L'art. 56 della legge 429/1907
conferiva la qualifica di pubblico ufficiale a tutti i dipendenti delle Ferrovie
dello Stato. La Corte Costituzionale con sentenza n. 192/74 abrogo tale articolo;
mentre in dottrina e in giurisprudenza, in varie occasioni, si € affermato che i
riferimenti per dare risposta al dibattuto quesito vanno ricercati nei principi
stabiliti dal codice penale. La questione deve, quindi, essere risolta tenendo
presente l'art. 357 del codice penale:“Pubblico ufficiale e quel soggetto il quale
esercita funzioni legislative, giurisdizionali o amministrative”. Il 2°comma dell’art.
357 cod. pen. precisa che, “tra coloro che esercitano funzioni amministrative, sono
pubblici ufficiali quei soggetti i quali o concorrono a formare o a manifestare la volonta
della Pubblica Amministrazione, oppure agiscono con poteri particolari, ossia hanno
potesta autoritativa, certificativa o ricognitiva”, cioe hanno la possibilita di emanare
atti dotati di una particolare caratteristica che in diritto amministrativo si
chiama esecutorieta. Questi, e solo questi(!), sono i soggetti ai quali, in linea
generale, il nostro ordinamento riconosce la qualita di pubblico ufficiale. A
riguardo la Corte di Cassazione, ha stabilito: “Alla stregua della vigente
normativa, anche lo statuto penale dei dipendenti dell’Ente Ferrovie dello Stato
si diversifica in ragione delle attivita concretamente esercitate: sara quello del
pubblico ufficiale se il soggetto esercita poteri autoritativi o certificativi ovvero
partecipa alla formazione della volonta della pubblica amministrazione (ove
restino funzioni pubbliche residue al personale dell’ente); sara lo statuto
dell’incaricato di un pubblico servizio, se I'attivita del soggetto non presenta tali
connotazioni autoritative; sara lo statuto penale comune se si tratta di operaio
delle varie qualifiche ovvero impiegato nelle mansioni ausiliare.”In

quest’'ultima ipotesi la Corte!? ha riconosciuto la qualifica di persona incaricata

123 Cass., Sez. VI, Sen. n. 44940, 01.12. 2005; nello stesso senso il Tribunale di Bari, Sez. I,
22.04.2010, ha riconosciuto la qualifica di incaricato di pubblico servizio al capo stazione che
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di un pubblico servizio al manovratore ferroviario'* che subiva,
nell’adempimento del proprio servizio, delle lesioni personali.

Da cio discende che, ad esempio, il capotreno nell’accertare violazioni di norme
contenute nel regolamento ferroviario, o illeciti amministrativi!?® che riguardino
la materia ferroviaria, riveste la qualifica di pubblico ufficiale. Al di fuori di
quelle ipotesi, il capotreno non ha funzioni di amministrazione attiva, non
emette né atti autoritativi né atti certificativi: ossia i suoi atti non sono dotati di
quella particolare caratteristica che 'art. 357 del codice penale richiede perché
sia riconosciuta la qualita di pubblico ufficiale: nello svolgimento di quelle
attivita, quindi, egli non & un pubblico ufficiale, ma resta pur sempre un
incaricato di pubblico servizio. Nel solco di questo indirizzo, la Corte ha
riconosciuto la qualifica di pubblico ufficiale al conduttore (cioé colui che
controlla i biglietti a bordo del treno) mentre espleta l'attivita certificativa
prevista dall’art. 71, co. 2. del D.P.R. 753/80 in tema di contestazione ed
accertamento delle infrazioni di polizia dei trasporti. Lo stesso dicasi per il capo
treno, addetto al controllo del biglietto ferroviario, essendo “abilitato alla
constatazione dei fatti ed alla relativa verbalizzazione nell’ambito dell’attivita
di accertamento delle infrazioni di polizia dei trasporti”. In questo caso la Corte
ha ribadito che “ci si trova di fronte all’espletamento di una funzione
amministrativa, non solo da norme regolate da diritto pubblico, ma anche
caratterizzata dallo svolgersi di attivita amministrativa per mezzo di poteri
autoritativi e certificativil?¢”. Recentemente la Corte!?” ha ribadito: “Considerato
che, secondo la costante giurisprudenza di questa Corte, esattamente richiamata

nella sentenza impugnata, pur dopo la trasformazione dell'ente Ferrovie dello

nell’adempimento del suo lavoro subiva delle lesioni.
124 [l manovratore ferroviario ha compiti esecutivi, in particolare di aggancio/sgancio dei carri
o veicoli ferroviari.

125 Ai soggetti ai quali, in attuazione dell’art. 71, DPR 753/1980, ¢ attribuita la potesta di
accertare e contestare gli illeciti amministrativi, va riconosciuta, nell’esercizio di quella
funzione, la qualita di pubblico ufficiale.

126 Cass., Sez. I, 22 giugno 2000, Aalam Ahmed, RP 2001, 60 (mot.).

127 Cass., Sez. VI, Sent. n. 11395, CITTERIO Carlo, 29/01/2015.
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Stato in societa per azioni, gli addetti delle Ferrovie dello Stato che - come il
capotreno o il controllore dei biglietti - provvedono alla constatazione dei fatti
ed alle relative verbalizzazioni nell'ambito di attivita di prevenzione e
accertamento delle infrazioni relative ai trasporti, sono pubblici ufficiali in
quanto muniti di poteri autoritativi e certificativi e svolgono una funzione
amministrativa disciplinata da norme di diritto pubblico (Sez. 1, 18.9.2009,
Novello)”.

Si aggiunge che per sussistenza dell’aggravante, oltre a rivestire le qualifiche
appena esaminate, € necessario che l'agente sia consapevole dell’indebita
strumentalizzazione dei poteri o dei doveri in vista dell’esecuzione del delitto.
Per effetto dell’art. 118 cod. pen. l'aggravante pud estendersi anche ai
compartecipi. E ancora, I'aggravante e applicabile solamente nell’ipotesi in cui il
disastro ferroviario viene realizzato in forma commissiva. Se, invece viene
realizzata in forma omissiva la circostanza aggravante in esame ¢ inapplicabile
perché la “violazione dei doveri inerenti a una pubblica funzione o a un
pubblico servizio” integra gia la violazione, da parte del garante, dell’obbligo
di impedire I'evento, I'inapplicabilita € imposta dall’art. 61, co. 1, prima parte,
secondo cui le circostanze ivi contemplate “aggravano il reato quando non sono
elementi costitutivit?8”,

Altra circostanza di rilievo e quella prevista nella forma colposa di
realizzazione del disastro ferroviario contenuta nell’art. 449, co. 2, cod. pen.,
che prevede. “la pena e raddoppiata se si tratta di disastro ferroviario”. Si tratta di
una circostanza aggravante e non di un titolo autonomo di reato. In tal senso la
giurisprudenza non e uniforme, anzi é oscillante. La giurisprudenza prevalente
e orientata verso la forma delittuosa autonoma facendo leva sull’unicita della
nozione di disastro ferroviario sia nella forma dolosa, sia in quella colposa (c’e
da dire che la forma dolosa e solo una ipotesi di studio che, almeno a partire

dagli anni "90, fino ad oggi non si € mai oggettivamente causata). In merito la

128 S, Corbetta, Delitti contro l'incolumita pubblica, Tomo 1, Delitti di Comune pericolo
mediante violenza, 2003, CEDAM, pag. 485.
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Corte di Cass.’”, ha contrariamente argomentato: “Va ricordato che il
prevalente orientamento giurisprudenziale qualifica la fattispecie configurata
dalla norma in parola come originante un autonomo reato, e non una
circostanza aggravante dellipotesi di cui allo stesso art. 449, co. 1, cod. pen.
L’esattezza della conclusione discende dalla disamina di tale ipotesi criminosa,
che si caratterizza, tanto da meritare un trattamento sanzionatorio
particolarmente severo, in ragione della particolarita del disastro, riguardante
strade ferrate, le navi e gli aeromobili adibiti al trasporto di persone, nonché per
la tecnica di tipizzazione, che mantiene integra la fisionomia autonoma ed

unitaria anche delle ipotesi colpose di cui all’art. 449 cod. pen.”.

6.10. Concorso di persone nel disastro ferroviario doloso e colposo.

Il delitto in esame puod essere provocato da una pluralita di soggetti, sia
appartenenti all'Impresa Ferroviaria o al Gestore dell'Infrastruttura, sia da
soggetti estranei, i quali risponderanno secondo i principi fissati dagli art. 110 e
113 cod. pen. (Concorso di persone nel reato). Due esempi su tutti gli incidenti
ferroviari che verranno trattati nel Cap. 6 (par. 3 e 4) vale a dire quello di
Rometta Messinese e quello di Viareggio.

Nella forma dolosa € necessario che ciascun compartecipe fornisca il proprio
contributo causale, materiale o morale alla realizzazione dell’evento. Puo
trattarsi di un’azione congiunta di pitt soggetti: si pensi ad un ferroviere che
favorisce I'ingresso nella sede ferroviaria di un soggetto che vuole provocare un
incidente ferroviario ponendo grossi ostacoli sui binari; oppure nel caso di un
operaio della manutenzione che aiuti taluno a rimuovere gli “organi di attacco”,
che fissano la rotaia con la traversina, provocando il deragliamento al passaggio
del treno, ecc.

Sempre nella forma dolosa € ammissibile il concorso omissivo nel fatto commissivo

altrui a condizione, come si e gia visto, che I'agente rivesta una posizione di

129 Cass. pen., Sez. 1V, Sent. 36639, 21.09.2012, punto 10.
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garanzia. Puo essere, ad esempio, il caso, anche se difficilmente configurabile,
del responsabile dell’officina di manutenzione del materiale rotabile che non
provvede alla sostituzione di una “sala” (insieme di ruote e assile) che egli sa
non a norma perché non rispondente ai requisiti (quote del bordino o del
cerchione), per consentire ad un macchinista in urto con I'LF. di far deragliare
il treno. Cosi come e difficilmente configurabile, considerata 1'organizzazione
delle ferrovie il concorso - mediante omissione o mediante azione - nel disastro
realizzato in forma omissiva. Si pensi al caso di colui che istiga il dirigente
movimento a non azionare la leva di comando delle sbarre del passaggio a
livello.

Nella forma colposa, il disastro ferroviario puo essere provocato dal concorso
colposo di pitt soggetti, ciascuno dei quali ha posto in essere una condotta,
attiva o omissiva, contrastante con le regole di diligenza. In questo caso, sotto il
profilo soggettivo occorre che 'agente sia consapevole di agire con altri, in caso
contrario si avranno condotte colpose indipendenti. E" il caso dell’incidente
ferroviario avvenuto (13.12.2006) nella stazione di Borghetto di Avio (TN) dove,
nottetempo - presi dal sonno - i due macchinisti morirono dopo aver superato
un segnale luminoso a via impedita (rosso), tamponando un treno fermo nello
stesso binario. Gli accertamenti stabilirono che i macchinisti avevano disattivato

- per consuetudine - un sistema di sicurezza del treno.

6.11. Rapporti con altre figure di reato.

Se il disastro ferroviario viene commesso con il “fine di uccidere” si avra il delitto
di strage (art. 422 cod. pen., anche se in concreto non si verifica la morte di una
o piu persone. L'esempio, tragico, &€ quello della strage del Rapido 904,
avvenuta il 23.12.1984 all'interno della galleria appenninica, lunga 18 km,
situata in localita Vernio. Venne accertato che 'ordigno fu collocato su una
griglia portabagagli del corridoio della 9° carrozza di 2* classe, situata al centro

convoglio. L'esplosione causd 16 morti e 267 feriti. Nell’ipotesi come quella
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descritta il delitto di strage assorbe quello del disastro ferroviario, perché pit
grave del disastro ferroviario.
Se dal disastro ferroviario deriva la morte di una o pit1 persone, la disciplina da

applicare e la seguente:

a) se la morte di una o piu persone e conseguenza di un disastro ferroviario
provocato con il “fine di uccidere” si applica la pena dell’ergastolo
prevista dall’art. 422 cod. pen.;

b) se la morte della persona e stata prevista dall’agente come conseguenza
eventuale, ovvero come conseguenza certa del disastro dolosamente
provocato, si applichera I'art. 430 cod. pen. in concorso con l"articolo 575
cod. pen. (omicidio);

c) se la morte di una o pitt persone & una conseguenza non voluta ma
prevedibile ed evitabile del disastro ferroviario doloso, si applica 1'art. 586
cod. pen. (morte o lesioni come conseguenza di un altro delitto) in
concorso con l'art. 430 cod. pen. Si osserva che, secondo l'interpretazione
dell’art. 586 conforme al principio di colpevolezza previsto dall’art. 27,
co. 1, Cost. & necessario che la morte avvenga con colpa, come conseguenza
prevedibile ed evitabile del disastro dolosamente cagionato!®. Se dal
disastro colposamente cagionato deriva, quale conseguenza non voluta,
la morte di una o pitt persone, I'art. 449, co. 2, gia analizzato supra (par.
6.9), concorrera con I'art. 589 cod. pen. (omicidio colposo, par. 11), purché
sia accertata la colpa.

I delitto di lesioni concorre quasi sempre nel disastro ferroviario. Se il disastro
e di natura dolosa concorrera la fattispecie prevista dall’art. 582 cod. pen.
(lesioni dolose); se, invece le lesioni non sono state volute ma erano prevedibili
ed evitabili , il delitto di cui all’art. 430 cod. pen., analogamente a quanto gia
osservato, supra, nella lettera c), concorrera con l'art. 586 (lesioni come

conseguenza di altro delitto. Nel caso, infine, di lesioni conseguenti ad un

130 S. Corbetta, Delitti contro l'incolumitia pubblica, Tomo I, Delitti di Comune pericolo mediante
violenza, 2003, CEDAM, pag. 488.
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disastro ferroviario colposo, infra, I'art. 449, co. 2, cod. pen., concorrera con l'art.
590 cod. pen.

Complesso e, invece, il rapporto fra il tentativo di disastro ferroviario e la
fattispecie prevista dall’art. 1 D.Lgs. 66/1948, modificato dall’art. 17, co.l,
D.Lgs. 507/1999, che punisce con la reclusione da uno a sei anni “chiungque, al
fine di impedire od ostacolare la libera circolazione, depone o abbandona congegni o altri
oggetti di qualsiasi specie in una strada ferrata”.

Si coglie la differenza strutturale netta dei due delitti. Oltre al bene giuridico
diverso protetto: nel disastro ferroviario e tutelata I'incolumita pubblica, mentre
nel blocco stradale la regolare circolazione dei trasporti. Ma la differenza tra le
due fattispecie si coglie sul piano dell’elemento soggettivo, a seconda cioé che si
voglia causare un disastro, ovvero si agisca al fine di impedire od ostacolare la
libera circolazione. Per accertare se siamo in presenza del tentativo di disastro
ferroviario, ovvero blocco stradale, occorre valutare la natura ed il tipo di mezzi
usati dall’agente, nonché le modalita di tempo e di luogo della condotta, dalla
quale si potra risalire al dolo che ha animato 1’agente. Si pensi al caso di colui
che posiziona sul binario transenne di legno che non sono idonee a far
deragliare un treno, ma intralciano solo la circolazione dei treni. In questo caso
il reato configurabile & quello previsto dall’art. 17, co.1, D.Lgs. 507/1999.
Viceversa, collocare un ostacolo di grosse dimensioni sui binari, puo essere
considerata azione idonea per la configurazione del delitto di disastro
ferroviario.

Il disastro ferroviario puo concorrere con i delitti di incendio, (art. 423 cod. pen.,
infra, par. 10), frana, inondazione o valanga (art. 426 cod. pen.). Se I'incendio, la
frana o l'inondazione sono i mezzi per procurare il disastro ferroviario si
applichera solamente I'art. 340 cod. pen.131. Si pensi al caso di colui che durante
la marcia incendia la locomotiva o alcune carrozze che determinano il

deragliamento del treno; oppure di colui che causa una frana facendola

131 In tal senso: S. Corbetta, Delitti contro l'incolumita pubblica, Tomo I, Delitti di Comune pericolo
mediante violenza, 2003, CEDAM, pag. 488.
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abbattere sui binari provocando il deragliamento di un treno che sta
transitando; ovvero di chi rompe gli argini di un fiume o di una diga,
provocando l'inondazione della linea ferroviaria facendo deragliare un treno di
transito.

Nel caso, invece, che l'agente voglia realizzare l'incendio, frana ecc., e si
verifichi anche un disastro ferroviario come conseguenza non voluta, I’art. 423 o
426 cod. pen., concorrera con l'art. 449, co. 2°, cod. pen. in relazione all’art. 430
cod. pen. Oppure nel caso contrario alla volonta, come accaduto nell’incidente
di Viareggio (29.06.2009), dove l'incendio avvenne dopo il deragliamento del

treno (infra, par. 10).

7. Pericolo di disastro ferroviario causato da danneggiamento.

Dalla lettura dell’articolo 431132 cod. pen., emergono due distinte figure speciali
di danneggiamento.

Il comma 1 prevede il delitto di pericolo di disastro ferroviario causato da
danneggiamento  (oppure secondo una migliore terminologia di
danneggiamento seguito da pericolo di disastro ferroviario), quando: “chiungque,
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, é punito, se dal
fatto deriva il pericolo di un disastro ferroviario, con la reclusione da due a sei anni”.

I successivo comma 2, invece, contempla il delitto di disastro ferroviario causato
da danneggiamento (o, come supra, di danneggiamento seguito da disastro
terroviario), “se dal fatto deriva il pericolo di un disastro, la pena della reclusione e da
tre a dieci anni”.

Il comma 3, come gia ampiamente rappresentato (supra, par. 6.1) definisce, agli
effetti della legge penale, la strada ferrata. In questa sede, per completezza di

trattazione, si riporta la definizione: “Per strade ferrate” la legge penale intende,

132 Per approfondimenti: A. Gargani, Reati contro l'incolumita pubblica, Tomo 1, Reati di Comune
pericolo mediante violenza, 2008, A. Giuffre, pag. 379 e ss; S. Corbetta, Delitti contro l'incolumita
pubblica, Tomo 1, Delitti di Comune pericolo mediante violenza, 2003, CEDAM, pag 497 e ss.
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oltre le strade ferrate ordinarie, ogni altra strada con rotaie metalliche, sulla quale
circolino wveicoli mossi dal vapore, dalla elettricita o da altro mezzo di trazione

meccanica.”

7.1. 11 bene giuridico protetto.

La norma mira a proteggere dai pericoli e/ o dei danni cui puo trovarsi esposta
'incolumita pubblica (supra, par. 4) a causa del trasporto su strade ferrate, come
ferrovie, tramvia, metropolitana funicolare (supra, par. 6.1).

La condotta di danneggiamento é il mezzo per la causazione e - non voluta!3? -
del pericolo di disastro, di cui al comma 1, oppure per causare - anche in questo
caso senza volerlo'3 un vero e proprio disastro ferroviario, di cui al comma 2.
Al comma 1, é sanzionata la condotta di danneggiamento di una “strada ferrata
ovvero di macchine, veicoli, strumenti apparecchi o di altri oggetti che servono per
I'esercizio di essa” finalizzata a far sorgere il pericolo che possa verificarsi un
disastro ferroviario. Occorre rilevare che se sorge il pericolo che possa
verificarsi un disastro ferroviario, si delinea il pericolo indiretto, vale a dire la
tutela dell’incolumita pubblica viene anticipata sin dal compimento di una
condotta che possa creare “il semplice pericolo” di un evento come quello,
appunto, del disastro ferroviario. La cui realizzazione - come si & visto -
costituisce un pericolo per la pubblica incolumita. Pit1 in particolare, secondo il
modello dei reati di pericolo indiretto, la norma prevede un arretramento della
soglia della punibilita, incriminando comportamenti solo indirettamente
pericolosi per 1'incolumita pubblica. In sostanza e gia reato tenere una condotta
che da vita al pericolo di una situazione a sua volta pericolosa per la vita e/o
integrita fisica di un numero indeterminato di persone. Il rapporto tra
fattispecie di pericolo diretto e pericolo indiretto & duplice: queste sono

complementari a quelle quanto a finalita di tutela, sono alternative quanto alla

133 Altrimenti si configura il tentativo di disastro ferroviario, 56/430 cod. pen.
134 Altrimenti ricorre il reato di disastro ferroviario, art. 430 cod. pen.
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loro applicazione nel caso concreto. In tema, la Corte di Cassazione!®® ha
osservato: “Come si e accennato, la struttura delle fattispecie e normalmente astratta;
sicché al giudice e solo richiesto di verificare I'esistenza di un fatto conforme al modello
tipico. Per tale ragione, i reati in questione mostrano un rapporto di tensione con il
principio costituzionale di offensivita: non puo infatti escludersi 1'eventualita che
I'evento di pericolo conforme al tipo non rechi con sé una concreta misura di possibile
pregiudizio per i beni cautelati. Tale pericolo puo essere arginato da un lato in via
interpretativa, conferendo alle sintetiche espressioni utilizzate dal codificatore per
descrivere gli eventi in questione un significato che esprima, appunto, l'idea di
accadimenti macroscopici, dirompenti e quindi potenzialmente lesivi nella dimensione
indeterminata e superindividuale cui si e gia sopra fatto cenno; dall'altro, nella fase
giudiziale, accertando che il caso concreto presenti le caratteristiche di tipica offensivita
insite nella fattispecie astratta. Tale itinerario interpretativo e segnato anche dalla nota
sentenza costituzionale n. 286 del 27 dicembre 1974. La Corte, investita della questione
di costituzionalita degli articoli 423 e 428 cod. pen., I'ha ritenuta infondata "tenendo
anche conto che per la sussistenza dei reati di naufragio e di incendio di cosa aliena é
necessario che si verifichi un evento che possa qualificarsi, appunto, naufragio od
incendio, cioe un evento tale che sia potenzialmente idoneo - se pur non concretamente -
a creare la situazione di pericolo per la pubblica incolumita (per I'incendio sono richieste
la vastita, la violenza, la capacita distruttiva, la diffusibilita del fuoco)". Tale pronunzia,
sebbene riferita a due specifiche categorie di disastri, propone con tutta evidenza
enunciazioni di carattere generale che definiscono indubitabilmente il disastro come un
evento macroscopico, tipicamente pericoloso. 1l codificatore, come si é accennato, ha
tuttavia variegato la disciplina con diversi schemi. In qualche caso, nell'ambito degli
illeciti dolosi, ha anticipato ulteriormente la tutela rispetto all'evento di pericolo. Ad
esempio nel danneggiamento seguito da incendio di cui all'art. 424 si punisce la
condotta di chi appicca il fuoco se dal fatto sorge pericolo di un incendio. Una tecnica

analoga si riscontra nella fattispecie di danneggiamento seguito da naufragio di cui

13 Cass. pen, Sez. 4, sent. n. 15444, 18.01.2012, pagg. 12, 13.
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all'art. 429 ed in quella di pericolo di disastro ferroviario causato da danneggiamento di
cui all'art. 431.”

Il comma 2 prevede la grave ipotesi nel caso in cui, a seguito della condotta
descritta nel comma 1, si verifichi un disastro ferroviario che - si sottolinea - non

deve essere voluto dall’agente, altrimenti si configurerebbe I'art. 430 cod. pen.

7.2. 1l soggetto attivo.

I soggetto attivo puo essere chiunque, sia appartenente agli operatori
ferroviari, sia estraneo. In considerazione che il delitto in esame & a condotta
vincolata, cui il “pericolo di un disastro” o il disastro sono la conseguenza delle
condotte indicate nel comma 1, (distruggere, deteriorare, rendere inservibile)
“tenute al solo scopo di danneggiare”, non & ipotizzabile la realizzazione del

reato nella forma commissiva, mediante omissione.

7.3. 11 pericolo di disastro ferroviario causato da danneggiamento: la condotta.

La fattispecie disciplinata dal comma 1 prevede, come si & visto al paragrafo
precedente, tre distinte condotte: distruggere in tutto o in parte, deteriorare,
rendere inservibili in tutto o in parte. Queste tre condotte racchiudono I'impiego
della violenza. Distruggere significa rendere inutilizzabile la cosa (annientarla
completamente); deteriorare, invece, significa diminuire la funzionalita della
cosa; rendere inservibile: rendere la cosa inidonea alla finalita a cui era destinata.
Il comma 1 prevede una cerchia ristretta su cui deve cadere 1'azione criminosa
“strada ferrata ovvero macchine, veicoli, strumenti, apparecchi o altri oggetti che
servono all’esercizio di essa.” Per la nozione di strada ferrata, supra par. 6.1; per
macchine si devono intendere le locomotive, i badoni (cioe le macchine di
manovra utilizzate, in genere, per movimentare i carri ferroviari), i carri lavori e
i mezzi che godono di autonomia di movimento (cioe che non vengono
trainati). Rientrano nella nozione dei veicoli: le vetture ferroviarie o i carri merci,
strumenti o i carri tramoggia (carri utilizzati per le lavorazione lungo i binari),

carrelli. Per strumenti si possono considerare alcuni dispositivi che si trovano
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nell’ufficio del Dirigente Movimento oppure a bordo delle locomotive. Ci si
riferisce a quella parte di complesse apparecchiature (come il banco ACEI3¢)
dotate di strumenti che permettono il sicuro esercizio della circolazione
ferroviaria, oppure agli strumenti esistenti nella cabina di guida di una
locomotiva, come il sottosistema di bordo (5.5.B.1%”) del Sistema Controllo
Marcia Treno (S5.C.M.T.). Nel novero degli apparecchi, rientrano sicuramente le
casse dei deviatoi, le casse dei passaggi a livello, le cabine in cui sono presenti i
sistemi di registrazione degli enti (segnali luminosi, deviatori, circuiti di binario
ecc). Infine per altri oggetti si deve intendere una categoria residuale e generica
nella quale non devono essere compresi le altre categorie appena descritte.

C’e da dire che i sistemi di sicurezza della circolazione ferroviaria sono
progettati in forma restrittiva e difficilmente gli inconvenienti come quelli
appena indicati supra possono causare pericolo serio alla circolazione. Per
meglio chiarire, se viene danneggiata una cassa del deviatoio, il sistema di
sicurezza non consente di tracciare in automatico l'itinerario o 1'istradamento
per quel deviatoio, perché non giunge “il consenso” e non si aprono i segnali
luminosi (la disposizione dei segnali, ad esempio in verde, rosso, ecc., &
subordinata alla movimentazione degli scambi). E ancora, se vengono asportati
i cavi di rame lungo la linea ferroviaria (furti frequenti negli ultimi anni) non
viene provocato un pericolo per la circolazione ferroviaria nel caso in cui il
rame asportato e collegato ad un segnale luminoso. Il macchinista sa che per
regolamento, in caso di “oscuramento”, cioe di non funzionamento del segnale,
deve fermare obbligatoriamente il treno e chiamare il dirigente movimento di
competenza.

Ai fini delle punibilita, il comma 1, richiede il verificarsi “pericolo di disastro
ferroviario”, desumibile anche dalla locuzione “se dal fatto deriva”, riconducibile

alla condotta di danneggiamento.

136 Apparati Centrali Elettrici ad Itinerari.
137 Sottosistema di Bordo.
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Invece, per l'accertamento del “pericolo di un disastro ferroviario” occorre
prendere in esame tutte le circostanze del caso in concreto, anche successive alla
condotta di danneggiamento. Si consideri, ad esempio, la rimozione dolosa dal
binario di un certo quantitativo di metri lineari di organi di attacco'3® che viene
fortunosamente notata, prima del passaggio di un treno, in modo da consentire
il ripristino ed evitare il deragliamento. Si dovra invece qualificare come
danneggiamento I'abbattimento delle barriere di un passaggio a livello di una
linea in disuso.

Il giudizio di pericolo deve essere formulato sulla base di leggi scientifiche (o
massime di esperienza) che vanno riportate ex post alla condotta del
danneggiamento, vale a dire nel momento in cui c’erano le maggiori probabilita
che si verificasse 1'evento. Ed esige, come si e gia visto esaminando l'art. 430
(supra, par. 6 e segg.), che ci deve essere |'effettiva messa in pericolo della vita e
dellincolumita fisica di un numero indeterminato di persone!®®. Non puo
esserci pericolo di disastro ferroviario quando, pur potendo prefigurarsi “il
dissolvimento totale della cosa” in conseguenza della condotta di
danneggiamento, sui luoghi in cui sarebbe occorso I'incidente non vi era alcuna
persona. In tali casi non c’e pericolo per I'incolumita pubblical4?. Il pericolo di
un disastro ferroviario € un elemento costitutivo della fattispecie in trattazione
perché l'offesa e posta a presidio dell'incolumita pubblica. Se il pericolo non si
verifica il fatto & punibile a titolo di danneggiamento (ad esempio, nel frequente

caso di danneggiamento alla cassa del deviatoio).

8. Disastro ferroviario causato da danneggiamento.
Il comma 2 dell’art. 431, prevede: “Se dal fatto deriva il pericolo di un disastro, la
pena della reclusione e da tre a dieci anni”. E’ evidente che per la sussistenza di

questa fattispecie occorre accertare il nesso di causalita tra la condotta - appena

138 Fissano la rotaia alla traversina del binario.

139 In tal senso Cass., IV, Sent., n. 18677, 19.03.2013, punto 4.

140 S. Corbetta, Delitti contro l'incolumita pubblica, Tomo I, Delitti di Comune pericolo mediante
violenza, 2003, CEDAM, pag. 502.
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trattata - indicata nel comma 1 e I’evento che si e verificato. Si tratta, quindi di
un reato a evento vincolato, vale a dire si configura solamente se ricorrono i
presupposti indicati nel comma 1. In caso contrario si configurera un diverso
reato: il disastro ferroviario doloso (art. 430 cod. pen., o colposo (art. 449 cod.
pen.) o l'attentato alla sicurezza dei trasporti (432, co. 3). Come per il reato di
cui al comma 1, occorre accertare se 1'evento, in base agli elementi del caso
concreto, abbia le caratteristiche del disastro che, come indicato nella Relazione
del Guardasigilli in preparazione a Lavori del codice, si realizza solo” quando il
dissolvimento della cosa sia tale, da produrre effetti straordinari per gravita, complessita
ed estensione'1”. Si ribadisce che il disastro ferroviario deve necessariamente
esporre a pericolo della vita e/o lincolumita pubblica un numero
indeterminato di persone.

Alcuni autori'¥? ritengono che il comma in esame sia “una semplice circostanza
aggravante, che potra concorrere con le altre attenuanti o aggravanti in un ipotetico
giudizio di bilanciamento, e non di un’autonoma fattispecie delittuosa”. Altri, invece,
al contrario, pur riconoscendo controverso l'inquadramento del “verificarsi
dell’evento” ritengono che si configura una figura autonoma, “perché il disastro
non e ricompreso tra gli elementi costitutivi del delitto di cui al comma 1 (che, anzi,
sussiste in quanto il disastro non si sia verificato) né di una condizione obiettiva di
punibilita, perché il disastro incarna l'intero disvalore della fattispecie. 1l comma 2,
delinea, invece, una figura delittuosa autonoma, il cui “disastro” é un elemento
costitutivo della fattispecie¥3.” Si deve aderire alla seconda ipotesi, cioé che il
secondo comma e figura autonoma di reato in considerazione, appunto, della
“derivazione del disastro”. In questo senso sembra aderire la Corte di Cass.144,
che osserva: “Definitivamente accertato e stata I'avvenuta consegna - da parte

dell'imputato - di cinquanta chili di esplosivo agli esecutori. La Corte del rinvio

141 Relazione Ministeriale, in Lavori preparatori del codice penale, vol. V, parte II, 1929, pag.
222,

1425, Marani, i delitti contro l'ordine pubblico e I'incolumita pubblica, Giuffre, 2008, pag. 220;

143 S, Corbetta, Delitti contro l'incolumita pubblica, Tomo 1, Delitti di Comune pericolo mediante
violenza, 2003, CEDAM, pag. 504, in tal senso, Gargani, Reati contro l'incolumita pubblica, Tomo I,
Reati di Comune pericolo mediante violenza, 2008, A. Giuffre, pag. 382 (ultimo periodo).

144 Cass. pen., Sez. II, Sent., n. 25436. 03.07.2007.
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(cosi definita per brevita e chiarezza nel testo della presente motivazione) ha
ritenuto che il reato inizialmente programmato fosse quello di cui all'art. 431
c.p., comma 2, “Pericolo di disastro ferroviario causato da danneggiamento”. In
particolare 1'accordo era finalizzato a compiere un'azione di sabotaggio della
linea ferroviaria: a tale scopo era indirizzata la consegna dell'elevato quantitativo

di esplosivo.

8.1. 11 dolo.

Sia per il comma 1, sia per il comma 2, e richiesto il dolo generico, cioe la
consapevolezza e la volonta di distruggere, deteriorare e rendere inservibili
“una strada ferrata ovvero, macchine, veicoli, strumenti, apparecchi o altri oggetti che
servono all’esercizio di essa”. Entrambe le fattispecie richiedono che I’agente abbia
agito “al solo scopo di danneggiare”, che fa ritenere in alcuni autori'4> che ricorra il
dolo intenzionale e non specificol#6, perché “il solo scopo di danneggiare” non
costituisce una finalita il cui conseguimento é irrilevante per la consumazione
del reato, come accade nei reati a dolo specifico, ma coincide proprio con la
realizzazione della condotta del comma 1.

L’agente non deve volere, né tantomeno rappresentarsi il pericolo del disastro
ferroviario o il wverificarsi del disastro, diversamente ricorrerebbe il disastro

ferroviario nella forma dolosa di cui all’art. 430 cod. pen.

8.2. Consumazione e tentativo.

Il delitto previsto dal comma 1, “pericolo di disastro ferroviario causato da
danneggiamento”, si consuma nel momento e nel luogo in cui sorge il pericolo di
disastro ferroviario. Il momento e luogo non devono essere necessariamente
coincidenti. Si pensi al caso di alcuni carri frenati in sosta in un binario di

ricovero della stazione X, che per effetto del danneggiamento del sistema

145 Corbetta, Delitti contro l'incolumiti pubblica, Tomo I, Delitti di Comune pericolo mediante
violenza, 2003, CEDAM, pag. 504;A. Gargani, Reati contro l'incolumita pubblica, Tomo I, Reati di
Comune pericolo mediante violenza, 2008, A. Giuffre, pag. 382.

146 5. Marani, i delitti contro l'ordine pubblico e l'incolumita pubblica, Giuffre, 2008, pagg. 221,222,
che ipotizza il solo dolo specifico; in tal senso, in nota, anche Erra (1964), 8.
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frenante o delle staffe di sicurezza si muovono, acquistando man mano velocita,
per poi scontrarsi, dopo diversi chilometri, con altro materiale rotabile che
incontra lungo la via.

La fattispecie prevista dal comma 2 si consuma invece nel momento e luogo in
cui é avvenuto il disastro.

In considerazione del fatto che l'insorgere della probabilita del verificarsi del
disastro ferroviario determina la perfezione del reato, si ritiene
conseguentemente esclusa’¥” l'ammissibilita del tentativo (anche in
considerazione del grado di accentuata anticipazione della tutela della

fattispecie in esame).

8.3. Concorso di persone.

Seguendo la dottrina orientata nella configurazione di due distinte figure
delittuose, le condotte dei commi 1 e 2, dell’art. 431 cod. pen. possono essere
realizzate da piu persone in concorso. Il compartecipe, cosi come previsto
dall’art. 110 cod. pen., deve fornire un contributo causale, alla realizzazione dei
reati, che puo essere materiale o morale. Per semplificare, nell’esempio riportato
nel paragrafo precedente il compartecipe fornisce contributo materiale se aiuta
a danneggiare il sistema frenante o le staffe. Dara, invece, un contributo morale
si istiga o rafforza nei complici il proposito di danneggiare il sistema frenante o

le staffe.

8.4. Rapporti con altre figure di reato.

Il delitto del comma 1, “pericolo di un disastro ferroviario”, prevede tra i suoi
elementi costitutivi (distruggere, deteriorare, rendere in tutto o in parte inservibili)
che integrano il reato di danneggiamento (art. 635 cod. pen.) che, pero, non

trova applicazione per effetto dell’art. 84 cod. pen. Pertanto trovano

147S. Corbetta, Delitti contro lincolumita pubblica, Tomo 1, Delitti di Comune pericolo mediante
violenza, 2003, CEDAM, pag. 505, Gargani, Reati contro l'incolumita pubblica, Tomo 1, Reati di
Comune pericolo mediante violenza, 2008, A. Giuffre, pag. 383; in senso opposto, Marani, i delitti
contro 'ordine pubblico e I'incolumita pubblica, Giuffre, 2008, pag., 222.

99



TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

applicazione solo le fattispecie del comma 1 e del comma 2 dell’art. 431 cod.
pen.

Poiché il delitto richiede che 1’agente abbia agito “al solo scopo di danneggiare” le
due fattispecie dei commi 1 e 2, dell’art. 431 cod. pen., non concorrono con
"'omicidio doloso e con le lesioni dolose. Se, invece, la conseguenza non e voluta
e dal pericolo di disastro ferroviario o dal disastro ferroviario derivano la morte
o la lesione di una o pitt persone, si applichera, in concorso con l'art. 586 cod.

pen. in relazione agli art. 589 e 590 cod. pen. (infra, par. 11 e 12).

9. Pericolo di disastro ferroviario colposamente cagionato o non impedito.

L’art. 450 cod. pen. prevede tre figure di disastro ritenute dal legislatore
particolarmente insidiose: 1'inondazione, il naufragio o la sommersione e il
disastro ferroviario. L’attenzione, ovviamente, verra data alla colposa causazione
e al colposo omesso impedimento del disastro ferroviario.

Il comma 1, dell’art. 450 cod. pen. prevede la reclusione fino a due anni*® per
“chiunque, con 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”.

Il comma 2 prevede, invece, una circostanza aggravante: la pena non é inferiore
ad un anno “se il colpevole ha trasgredito ad una particolare ingiunzione all’Autorita

diretta alla rimozione del pericolo”.

9.1. Il bene giuridico.

L’articolo in esame tutela in modo chiaro I'incolumita pubblica (supra, par. 4)
che e esposta al pericolo del verificarsi di eventi, come il disastro ferroviario
(ma anche dell'inondazione, e del disastro navale), che hanno la spiccata
capacita lesiva di minacciare la vita e/o l'incolumita fisica di un numero

indeterminato di persone sia coinvolte nella circolazione, sia estranee ad essa.

148 In base all’art. 23, co. 1, cod. pen., il minimo edittale e di quindici giorni.
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Prevedendo l'incriminazione del semplice pericolo, l'articolo 450 cod. pen.
descrive un reato di pericolo indiretto che anticipa la soglia di punibilita. In tal
senso, la Corte di Cassazione!®® osserva:“Passando ad esaminare il reato di cui
all’art. 450 cod. pen., occorre precisare che tale fattispecie, anticipa la tutela rispetto a
quella delineata dall’art. 449 cod. pen., incriminando anche le condotte che fanno solo
sorgere o persistere il pericolo di un evento disastroso, del tipo di quelli espressamente
menzionati, senza necessita che si realizzi alcun evento e tanto meno alcun danno.
Perché il reato si perfezioni e sufficiente che un disastro possa verificarsi, nel senso che
deve essere accertata la effettiva esistenza di un pericolo che l'evento temuto si

verifichi.”

9.2. I soggetto attivo.

Nella forma commissiva il soggetto puo essere chiunque. Nella forma commissiva
mediante omissione, invece, il delitto puo essere commesso solamente da chi ha
I'obbligo giuridico di impedire il sorgere del pericolo di disastro ferroviario,

ovvero di far cessare il pericolo gia sorto (Cap. 4, par. 1.5).

9.3. La condotta.

La condotta puo assumere due forme, una positiva (ovvero commissiva) ed una
omissiva. Per quanto attiene alla prima ipotesi, si tratta di un reato a forma
libera, posto che qualsiasi azione idonea a provocare il disastro e in grado di
assumere rilevanza penale. Secondo Antoliseil® il reato ricorre, ad esempio, nel
caso di introduzione di veicoli o animali in zone percorse dai binari ferroviari o
errato mutamento dello scambio da parte del deviatore; nell’omessa chiusura di
cancelli (rectius, sbarre); nell’abbandono della cabina di guida da parte del
personale di macchina, sempre che al soggetto possa rimproverarsi una

imprudenza o negligenza.

149 Cass. pen., Sez. IV, n. 9969, dell'11.03.2010.
150 F. Antolisei, Manuale di diritto penale. Parte Speciale I, XV ed, Milano, 2008, pag. 33.
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La condotta omissiva presuppone, invece una situazione di pericolo che sia
sorta in maniera autonoma e che non sia rimossa dal soggetto agente, sebbene

sussista un apposito obbligo giuridico di agire in tal senso.

9.4. 11 pericolo di disastro ferroviario.

Per la configurazione del reato occorre accertare, di volta in volta, I'effettiva
insorgenza o persistenza del pericolo di un disastro ferroviario. In tal senso la
Corte di Cassazione!®': “II pericolo di disastro ferroviario consiste in un fatto da cui e
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, percio, essere
concreto e apprezzabile e il danno temuto deve essere di tale entita da interessare un
certo numero di persone e attivare la commozione della comunita al punto che le sue
dimensioni si riferiscano e concretino un effettivo pericolo per l'incolumita.” E ancora,
la Corte di Cassazionel®?, con recente sentenza, ha osservato: “Quanto alla
sussistenza del reato di pericolo anche in assenza di danni gravi a cose o persone, la
decisione dei giudici di merito appare pienamente in linea con la giurisprudenza di
questa Corte, secondo cui i delitti colposi di pericolo contro l'incolumita pubblica di cui
all’art. 450 cod. pen. si perfezionano al momento dell’effettiva esistenza del pericolo che
'evento temuto si verifichi, in quanto incriminano anche le condotte che fanno solo
sorgere o persistere il pericolo di un evento disastroso (cfr. Sez. IV, n. 9969 del
18.01.2010, Ro. 246800).

Va altresi ribadito che il giudizio di pericolo deve essere formulato ex post,
quando é venuta meno ogni incertezza sul verificarsi o no dell’evento temuto’>3.
Come ampiamente scritto (par. 4), per la sussistenza del pericolo occorre
appurare tutte le circostanze del caso concreto e verificare che nei luoghi
interessati dal probabile sinistro ferroviario vi fosse la presenza di un numero
indeterminato di persone. Pertanto, si deve ritenere che non sia ravvisabile il

delitto in esame, e nemmeno quello di cui previsto all’art. 449, co. 2, se durante

151 Cass. pen., Sez. IV, Scarabicchi, Riv. Pen. 1987, 891.
152 Cass. pen., Sez. IV, sent. n. 12361, del 01.12.2013.
153 In tal senso: Cass. pen., Sez. IV, sent. n. 44563, del 25.11.2010, Rv. 248991.
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la fase di manovra due convogli si urtano leggermente ovvero se vi € uno svio
(uscita dai binari del materiale rotabile) dai quali scaturiscono lievi danni alle

locomotive (o ai carri e al binario) e nessun danno alle persone.

9.5. La colpa.

Come gia scritto nel par. 6.7., si fara un accenno alla colpa, rinviando al Cap. 4
(par. 2 segq.) I'esame completo del profilo soggettivo.

La colpa si fonda sulla violazione di una regola di diligenza, prudenza e perizia,
I'osservanza della quale avrebbe evitato il pericolo di disastro ferroviario
colposo. Gli esempi che si possono fare sono molteplici; dal dirigente
movimento che instrada sullo stesso binario due treni, provocando uno scontro
frontale, al macchinista che percorre gli scambi ad una velocita molto superiore
(ad esempio, 120 km/h) a quella prevista di percorrenza (60 km/h); al capo
tronco lavori che omette la manutenzione dei binari provocandone un degrado
geometrico funzionale che causa il deragliamento di un treno, ecc..

Infine, per l'accertamento della colpa si deve valutare se 1'omessa norma
cautelare violata avrebbe concretamente impedito il sorgere del pericolo di

disastro ferroviario.

9.6. L’aggravante del comma 2.

Il Capoverso prevede l'aggravante: “Se il colpevole ha trasgredito una particolare
ingiunzione dell’Autoritd diretta alla rimozione del pericolo”.

Che si tratta di aggravante lo si rileva in modo chiaro dai lavori preparatori del
codice: “L’ingiunzione della autoritd, mettendo sull’avviso l'interessato, ne aggrava la
colpa, palesata dal persistere nella condotta illecita, e rileva maggiore pericolosita di chi
delinque in tal modo'>4” .

Occorre soffermarci un attimo per capire cosa si intende “ingiunzione” e
“rimozione del pericolo”. L'ingiunzione & un ordine di polizia diretto ad una

persona per ottenere da questa la cessazione della condotta irregolare.

154 Relazione Ministeriale, in Lavori preparatori del codice penale, vol. V, parte II, 1929, 235-236.
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Rimozione del pericolo e inteso come pericolo gia sorto; la “rimozione”, infatti,
implica I’eliminazione di un pericolo gia esistente.

L’aggravante riguarda solo l'ipotesi in cui il pericolo e fatto persistere. Infatti,
I'ingiunzione e destinata a far rimuovere il pericolo. Si pensi al caso del Gestore
dell’Infrastruttura che diffida il proprietario di un terreno, confinante con la
linea ferroviaria, di rimuovere degli alberi pericolanti che possono creare
pericolo per la circolazione ferroviaria. Occorre sottolineare che I'ingiunzione
deve essere portata a conoscenza dell’interessato. Infine, come previsto dall’art.

59, co. 2, cod. pen., I'aggravante e imputabile per colpa.

9.7. Consumazione e tentativo.

Il delitto si consuma nel momento e nel luogo in cui sorge il pericolo dell’evento
in questione, che come nel caso della figura precedente (par. 8) non possono
coincidere. Per quanto riguarda la persistenza del pericolo addebitabile al
garante, si deve considerare consumato il reato 1'ultimo momento utile per il

compimento dell’azione.

9.8. Concorso di persone.

Secondo il principio fissato dall’art. 113 cod. pen., il pericolo di disastro
ferroviario puo essere colposamente realizzato o fatto persistere da pitt persone.
E necessario, sotto il profilo oggettivo, che ciascun correo realizzi una condotta
materiale o morale (vds esempio par. 8.3). Invece, sotto il profilo soggettivo il
correo deve essere consapevole di collaborare con altri. In caso contrario si
realizzeranno delle condotte colpose indipendenti e ciascun agente

autonomamente rispondera del delitto di cui all’art. 450 cod. pen.

9.9. Rapporti con altre figure di reato.
Nel caso in cui dall’evento si verificano danni a cose o persone, si configurera la
fattispecie prevista dall’art. 449, se l'incidente ferroviario colposamente

realizzato (o non impedito) ha assunto la caratteristica di disastro ferroviario;
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invece, se siamo in presenza di danni di modesta entita, si configurera il reato
di cui all’art. 450 cod. pen. (ovviamente se il reato viene neutralizzato, cioe non
sfocia nel disastro ferroviario). Se dalla conseguenza non voluta del pericolo di
disastro ferroviario fatto sorgere o persistere, si verificano la morte e/o le
lesioni di una o pilt persone concorreranno gli art. 589 e/o 590 cod. pen.,
ovviamente se viene accertata la colpa. Infine, con riferimento all’emissione
dell’ingiunzione, non si configurera il concorso tra I’articolo in esame con Iart.
650 cod. pen. (Inosservanza dei provvedimenti dati dall’autorita), considerato

che quest’ultimo si applica solo “se il fatto non costituisce un piu grave reato”.

10. Incendio colposo art. 423 in relazione all’art. 449/430 cod. pen.

Come gia anticipato (supra, par. 6.11) non e di semplice soluzione il concorso
dell’incendio colposo con il disastro ferroviario colposo. Tuttavia, il reato in
questione puo essere commesso in diverse forme, alcune delle quali sono state
gia indicate nel par. 6.11. Tale aspetto ha particolare rilevanze perché sulla rete
ferroviaria nazionale circolano treni merci che trasportano sostanze altamente
infiammabili, come il gas di petrolio liquefatto (GPL), che possono provocare
incendi di vaste proporzioni.

L’art. 423 cod. pen. prevede due distinte fattispecie delittuose, a seconda che
I'incendio riguardi cosa altrui, ovvero cosa propria. Il primo comma punisce
con la reclusione da tre a sette anni “chiunque cagiona un incendio”. 11 secondo
comma, invece, recita: “La disposizione precedente si applica anche nel caso
d’incendio della cosa propria, se dal fatto deriva pericolo per la pubblica incolumita”.
L’art. 449 cod.pen. reprime 'incendio comune colposo con la reclusione da uno
a cinque anni, quando “chiungque, al di fuori delle ipotesi previste nel secondo comma
dell’art. 432bis'>, cagiona un incendio, o altro disastro preveduto dal capo primo di

questo titolo”.

1% Le parole “al di fuori del casi previsti dall’art. 423bis” sono state inserite dall’art. 1, co. 7, del
D.L. 04 agosto 2000, n. 220, convertito con modificazioni, in L. 6 ottobre 2000, n. 275.
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La Corte Costituzionale'® ha dichiarato manifestamente infondata la questione
di legittimita costituzionale dell’art. 449, co. 1, cod. pen., relativamente alla
cornice edditale prevista per l'incendio colposo, sollevata ai sensi dell’art. 3
della Costituzione - sotto il profilo del principio di ragionevolezza della legge e
della ingiustificata equiparazione, quanto alla pena prevista, ad altre pit gravi
ipotesi di reato - e altresi la violazione dell’art. 27 della Costituzione. La Corte
ha evidenziato che “relativamente all’argomentazione del rimettente (Tribunale di
Siena) circa l'irragionevole, equiparazione, quanto alla misura della pena, tra il reato di
incendio colposo e le altre fattispecie di disastro anche’esse nella forma colposa, reputate
dal rimettente piu gravi perché corrispondenti dal punto di vista materiale a condotte
che sono punite, se commesse a titolo di dolo, piti severamente dell’incendio doloso, e da
rilevare anche indipendentemente dalla reversibilita. In linea di principio,
dell’argomentazione medesima, che muove dalla differenziazione per censurare
l'omologazione ma che potrebbe parimenti muovere dall’assimilazione nella forma
colposa censurare il difforme trattamento dei delitti dolosi; nonché indipendentemente
dall'inesistenza di strage nella forma colposa, del quale pure il rimettente fa menzione
che essa trascura del tutto il secondo comma dello stesso art. 449 cod. pen. denunziato,
il quale dispone che la pena stabilita in via generale dal primo comma per l'incendio o
per un altro disastro colposo é raddoppiata se si tratta di disastro ferroviario o di
naufragio o di sommersione di una nave adibita al trasporto di persone o di caduta di un
aeromobile adibita a trasporto di persone. Per questo, pertanto, la questione di
costituzionalita e sollevata sulla base di un presupposto l'equiparazione tra le pene
previste per differenti titoli di reato, quello oggetto del giudizio principale quelli indicati
tertia comparationis - contraddetto dalla disciplina legislativa vigente, che é nel senso
della differenziazione” .

Circa lirragionevolezza e la sproporzione del trattamento sanzionatorio
minimo previsto per il reato di incendio colposo, formulata attraverso il
confronto con la misura della pena minima pari alla meta dell’altra - stabilita

per il reato di omicidio colposo, la Corte Costituzionale osserva che

156 Corte Cost. Sen. n. 438 del 19.12.2001.
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“I'eterogeneita delle due previsioni e la radicale differenza di struttura e di obiettivita
giuridica tra le due fattispecie (reato di pericolo contro l'incolumita pubblica I'uno, reato
di evento contro la persona l'altro) impedisce che tra le medesime possa, alla stregua
dell’art. 3 della Costituzione, instaurarsi utilmente un il raffronto proposto dal
rimettente per desumerne l’arbitrarieta della pena stabilita per una di esse” .

Infine, la Corte dopo aver affermato che la scelta della quantita della pena &
“oltre a essere difficilmente traducibile in una dimostrazione di irragionevolezza in sé
della sanzione discrezionalmente stabilita dal legislatore, contrasta con il quadro

normativo complessivo nel quale la previsione denunciata si inserisce” .

10.1. Il bene giuridico protetto.

I bene giuridico tutelato dall’art. 423 cod. pen. oscilla tra due poli, a seconda che
fosse dato in risalto il pregiudizio economico arrecato ai beni distrutti dal fuoco,
ovvero alla diffusivita e alla forza distruttiva delle fiamme tale da costituire una
minaccia per la vita e l'incolumita fisica delle persone!®. Questa duplice
valutazione ha inciso (e incide) sul tipo di bene protetto e sulla collocazione
sistematica del delitto di incendio considerato ora quale forma di
danneggiamento, ora, invece, alla stregua del comune pericolo e percio
riconducibile ai delitti contro l'incolumita pubblica. A ben guardare, dalla
Relazione dei lavori preparatori al codice penale'®8, si legge: “Devesi riconoscere
che quando i fatti di danneggiamento si compiono con alcuni mezzi, come appiccare il
fuoco (...) possono essere causa di pericolo per la pubblica incolumita, perché sono
suscettibili di uno sviluppo idoneo a conferire, nella multiforme varieta dei casi, quel

carattere di diffusione del danno, che identifica (...) i delitti di comune pericolo.”

157 S. Corbetta, Delitti contro l'incolumita pubblica, Tomo I, Delitti di Comune pericolo mediante
violenza, 2003, CEDAM, pag. 118; In tal senso: S.Marani, i delitti contro I'ordine pubblico e
Uincolumita pubblica, Giuffre, 2008, pag., 158; Fiandaca-Musco, Diritto Penale Parte Speciale, 2008,
pag. 513, (Nel solco di una tradizione che lo considera come uno dei pitt tipici reati di comune
pericolo, il codice ha inserito l'incendio tra i delitti contro la pubblica incolumita in
considerazione, appunto, della sua intrinseca attitudine a esporre a rischio i beni della vita e
dell’integrita fisica di un numero indeterminato di persone).

158 Relazione del Guardasigilli, in lavori preparatori del codice penale, Vol. V, pt. I1. 1929, pag. 215.
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Le norme sull'incendio comune, doloso o colposo (art. 423 e 449 cod. pen.)
mirano quindi a tutelare 1'incolumita pubblica (per la nozione supra par. 4), dai
pericoli e dai danni che si verificano in occasione di un incendio. La
considerazione degli aspetti patrimoniali connessi allo sprigionarsi e al
diffondersi delle fiamme & percid solo indirettal®. Riassumendo: 1'incendio
della cosa altrui rappresenta un attacco alla proprieta. Tuttavia, quando le
fiamme assumono proporzioni tali da provocare un “comune pericolo”, I'oggetto
della tutela non é piu soltanto il patrimonio, ma l'incolumita pubblica. Da cio ne
discende che si puo ricondurre il delitto in esame tra i reati plurioffensivi solo
nel momento in cui venga lesionata la “cosa altrui”, nel senso che non puo
esserci incendio, ex art. 423, co. 1, cod. pen., senza il concomitante verificarsi
della lesione del patrimonio altrui. Per contro, non ogni danneggiamento con il
fuoco rappresenta una minaccia per la vita e/o l'incolumita fisica di un numero
indeterminato di persone. Le cose non cambiano nemmeno nella previsione del
co. 2 dell’articolo in esame, considerato che la Corte Costituzionale con sentenza
n. 71/19791€0, osserva: “Dottrina e giurisprudenza pressocche univoche ritengono che
non basti un qualunque fuoco volontariamente appiccato su cosa altrui perché si
verifichi I'elemento materiale del delitto di incendio, ma che occorrano, invece, una
entita dell’incendio ed una collocazione della cosa incendiata idonee, nelle circostanze
date, a provocare pericolo per l'incolumita pubblica. Se queste condizioni non si
verificano - se cioe l'entita dell’incendio o la collocazione della cosa incendiata sono tali
da escludere la possibilita dell’evento pericoloso — I’'agente non e punibile, per il titolo di
cui all’art. 423, primo comma, cod. pen., (né a titolo di colpa, ai sensi dell’art. 449,
primo comma, cod. pen.).”

Per quanto riguarda la ragione che spinse il legislatore del 1930 a prevedere
espressamente il “pericolo per la incolumita pubblica” solo nella fattispecie di

incendio di cosa propria, incentrata su una concezione oramai abbandonata del

1% In tal senso, Relazione del Guardasigilli, in lavori preparatori del codice penale, Vol. V, pt. 1L
1929, pag. 212 “ del danno o del pericolo alle cose si tiene conto solo in quanto da esso possa sorgere un
pericolo per la vita e per la vita e per 'integrita fisica”.
160 Corte Costituzionale, sent. n. 71, 11 luglio 1979.
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diritto di proprieta, non pitt in linea con il dettato dell’art. 42 della Cost., la
Corte nella sentenza supra richiamata, precisa: “La scelta legislativa cosi operata
per l'incendio di cosa propria, gia criticata nel corso dei lavori preparatori del codice
penale, potrebbe apparire ispirata a criteri superati e non piu rispondente ad una
corretta valutazione del diritto di proprieta e dei modi di godimento, correlati al fine di
assicurarne la funzione sociale, nonché incongrua rispetto alla oggettivita giuridica del
reato di incendio.”

L’art. 423 cod. pen. prevede due distinte fattispecie delittuose. La prima,
prevista dal co. 1, ha per oggetto la cosa altrui; la seconda, co. 2, la cosa propria.
Solo nel secondo caso, l'incendio e punito “se dal fatto deriva pericolo per
l'incolumita pubblica”. Questa differente previsione delle due figure sembrerebbe
ripercuotersi sulla fisionomia impressa dal legislatore alle fattispecie: I'incendio
di cosa altrui parrebbe incarnare un reato di pericolo presunto o astratto,
considerato che il pericolo non compare tra gli elementi della fattispecie.
L'incendio di cosa propria sarebbe modellato sullo schema dei reati di pericolo
concreto dal momento che questa fattispecie, come gia scritto, non prevede il
“pericolo per la pubblica incolumita”. Come si e visto, anche in base a quanto
deciso dalla Corte Costituzionale (supra), si deve ritenere superata I’apparente
distinzione perché la previsione del comma 1 deve essere interpretata come un

evento di pericolo per un numero indeterminato di persone.

10.2. Soggetto attivo nella forma omissiva: il garante.

Nella realizzazione del delitto nella forma commissiva mediante omissione,
I'agente risponde dell’'omesso impedimento dell'incendio solo se riveste la
posizione di garanzia. Si pensi, ad esempio, agli obblighi di prevenzione e di
controllo del datore di lavoro del gestore dell’Infrastruttura o dell'Impresa

ferroviaria: il primo sulla prevenzionel®! degli incendi nelle gallerial®? o nelle

161 La prevenzione degli incendi & disciplinata dal DPR 151/2011 (Regolamento recante
semplificazione della disciplina dei procedimenti relativi alla prevenzione degli incendi), dalla
legge 27/2012 (conversione in legge, con modificazioni, del decreto legge 24 gennaio 2012, n. 1,
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stazioni; il secondo sul materiale rotabile. Per quanto riguarda i luoghi di lavoro
si richiama l'art. 46, D.Lgs 81/2008 (Prevenzione incendi) al comma 2, prevede
“nei luoghi di lavoro soggetti al presente decreto legislativo devono essere adottate
idonee misure per prevenire gli incendi e per tutelate l'incolumita dei viaggiatori”.

In relazione ad alcuni settori in cui il pericolo di incendio e particolarmente
elevato, la legge impone 1'adozione di misure piu rigorose per fronteggiare in
maniera pitt adeguata e puntuale i pericoli che si annidano nello svolgimento di
determinate attivita industriali. Il rispetto degli obblighi previsti dalle
normative antincendio puo non rilevarsi efficace in complessi industriali in cui,
per il tipo di sostanze trattate, altamente pericolose, il verificarsi di un incendio
potrebbe causare danni incalcolabili alla salute pubblica e all’ambiente. Dopo il
grave incidente occorso presso lo stabilimento dell’lcmesa di Seveso'® furono
emanati prima il D.P.R. 18 maggio 1988, n. 175, denominato - appunto -
“direttiva Seveso” e poi il D. Lgs. 17 agosto 1999, n. 334 “Attuazione della
direttiva 96/82/CE relativa al controllo dei pericoli di incidenti rilevanti connessi
con determinate sostanze pericolosa”. L’art. 33, co. 2, lett. b, del D. Lgs. 26.06.2015,
n. 105, ha abrogato il D.Lgs. 334/1999.

L’art. 2, co. 1, lett. c), del D. Lgs 105/2015, “Ambito di applicazione”, mutuando
sostanzialmente il contenuto dell’art. 4, co. 1, lett. g), del D. Lgs. 17 agosto 1999,
n. 334, prevede che non trova applicazione “salvo quanto previsto al comma 4, al
trasporto di sostanze pericolose e al deposito temporaneo intermedio direttamente
connesso, su strada, per ferrovia, per idrovia interna e marittima o per via aerea,

comprese le attivita di carico e scarico e il trasferimento intermodale presso le banchine,

recante disposizioni urgenti per la concorrenza, lo sviluppo delle infrastrutture e la
competitivita) , dalla L. 134/2012 (Misure urgenti per la crescita del paese).

162 La prevenzione e la sicurezza nelle gallerie ferroviarie & disciplinata dal D.M. 28.10.2005
(Sicurezza nelle gallerie ferroviarie), Specifiche Tecniche di Interoperabilita (Safety in Ralway
Tunnels), L. 27 /2007.

163 J1 10.07.1976, durante la pausa di raffreddamento di un reattore, la rottura di un disco di
sicurezza fece fuoriuscire, per circa venti minuti un forte getto di vapore bianco che formo una
nube di diossina la quale si diffuse nell’ambiente circostante, con effetti disastrosi per la salute
delle persone e per I'ambiente.
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i moli o gli scali ferroviari di smistamento e terminali, al di fuori degli stabilimenti
soggetti al presente decreto”.
Il successivo comma 4, dell’art. 2, D. Lgs. 105/2015, recita: “Gli scali merci
terminali di ferrovie rientrano nella disciplina del presente decreto:
a) Quando svolgono attivita di riempimento o svuotamento delle cisterne di
sostanze pericolose o di carico e scarico in carri o container di sostanze pericolose
alla rinfusa in quantita uguali o superiori a quelle indicate all’allegato 1164
b) Quando effettuano specifica attivita di deposito, diversa da quella propria delle
fasi di trasporto, dall’accettazione alla riconsegna, di sostanze pericolose presenti
in quantita uguali i superiori a quelle indicate all’allegato 1.”
Tralasciando le altre modalita di trasporto previste nell” art. 2, co. 1, lett. ¢), il
D. Lgs. 105/2015 non si applica al trasporto, al deposito temporaneo intermedio
direttamente connesso su ferrovia, alle attivita di carico e scarico negli scali
ferroviari. Il trasporto per ferrovia delle merci pericolose ha una specifica
normativa di settore che si ritiene opportuno fornire, considerata 1'importanza -
in ordine alle posizioni di garanzia - in un quadro completo nell’allegata

Appendice “B”.

10.3. L’incendio della cosa altrui: la condotta commissiva.

Gli art. 423 e 449 c.p. descrivono un reato (causale puro) la cui condotta e a
forma libera. Per la commissione del reato assume rilevanza qualsiasi condotta
che rappresenti un antecedente necessario dell'incendio. II mezzo usato
dall’agente per cagionare un incendio &, in linea di massima, indifferente. Esso
comunque (con riferimento alle circostanze ambientali, spaziali e temporali)
deve essere idoneo a porre in essere un accadimento siffatto6.

La condotta dolosa pud avvenire sia direttamente - vale a dire con azioni come, ad
esempio, appiccare il fuoco alle suppellettili di una carrozza, utilizzando

fiammiferi o bombe incendiare, ecc. - oppure indirettamente, come ad esempio

164 Allegato 1: “Sostanze pericolose”.
165 G. Sammarco, Incendio (dir.pen), in Enciclopedia del diritto, XX, :Milano, 1970, 956.
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cospargere I'interno della cabina di guida con sostanze infiammabili che, una
volta innescate, aggrediscono tutta la locomotiva.

La condotta colposa, come gia accennato, si caratterizza per non aver rispettato
una specifica regola cautelare di fonte giuridica che mira ad impedire il
verificarsi dell’evento (colpa specifica). Puo trattarsi di condotte che si pongono
in contrasto con norme presenti nei diversi rami dell’ordinamento che dettano
cautele particolari o pongono divieti o prescrivono una serie di obblighi (ad
esempio di informazione, controllo di particolari strumenti tecnici, di
manutenzione ecc.) e in ordine alla prevenzione di incendi nei treni, nelle
stazioni lungo la linea ferroviaria. Potra altresi trattarsi del mancato rispetto di
ordini e discipline, come ad esempio disposizioni interne. La Corte di
Cassazione’®® ha ravvisato la responsabilita di un Dirigente di R.F.I. S.p.A. per
incendio colposo causato dalla presenza di sterpaglia e vegetazione dovuta alla
mancanza di manutenzione dei luoghi della cui pulizia egli, quale dirigente
dell’Unita di Produzione di Bari, era responsabile.

Assumono inoltre rilevanza quelle condotte che si pongono in contrasto con le
regole non codificate, che hanno finalita preventiva degli incendi (c.d. colpa
generica). Si pensi ad esempio all’operaio del Tronco Lavori che distrattamente
getti, nei pressi dell’area adibita al rifornimento dei mezzi, un mozzicone di

sigaretta ancora acceso che innesca 1'incendio.

10.4. La condotta omissiva.

Nella realizzazione dell’incendio nella forma commissiva mediante omissione,
assume rilevanza la condotta omissiva del garante che aveva I'obbligo giuridico
di impedire il verificarsi dell'incendio, considerato che il reato de quo & a forma
libera puo trovare applicazione il cpv. dell’art. 40 c.p. che ritiene equivalenti “il
cagionare” e il “non impedire” un evento. La realizzazione in forma commissiva
mediante omissione implica in capo dell’agente una posizione di garanzia in

relazione all’'omesso impedimento (per 1'individuazione dei garanti, supra, par.

166 Cass. pen., Sez. IV, sent. n. 15487, del 04.12.2013.
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10.3). Il contenuto della condotta omessa si ricava dalla singola norma giuridica
violata.

Quanto all’'omissione dolosa penalmente rilevante verra in rilievo, ad esempio,
I’omissione del responsabile di un’Unita di Produzione che - per risparmiare sui
costi - deliberatamente ometta di collocare (caso raro) a bordo dei treni gli
estintori.

L’omissione colposa si caratterizza per la sua contrarieta ad una norma
cautelare che imponeva di tenere una condotta positiva, finalizzata prevenire
'esistenza di un pericolo di incendio e ad indicare le misure necessarie per
impedire il verificarsi dell’evento. Come per la condotta commissiva (supra, par.
10.3.), 'omissione pud porsi in contrasto con regole cautelari anche non

codificate.

10.5. Il nesso di causalita.

Per quanto riguarda il nesso causale, vale quanto gia scritto nel par. 6.4. Qui si
ribadisce, in sintesi, che trattandosi di fattispecie causalmente orientata a
cagionare un incendio, occorre accertare la sussistenza nel nesso di
condizionamento tra l'azione e l'incendio. In sostanza occorre appurare se
’azione rientra nel novero degli antecedenti necessari all'incendio. Sussistera il
rapporto di causalita se 1'azione non puo essere eliminata senza che venga
meno l'incendio che in concreto si € manifestato. Il decorso causale e percio da
accertarsi ex post, sulla base della scienza e di tutti i fatti conosciuti anche dopo
I'incendio. Si dovra ricorrere a modelli fisico matematici consolidati in grado di
spiegare il fenomeno, presupposti, innesco, evoluzione completa.

Invece per I'omesso impedimento occorre un duplice accertamento. In primo
luogo si dovra ricostruire il decorso causale da cui e sfociato in concreto
I'incendio secondo le conoscenze scientifiche. In secondo luogo, si dovra
accertare se il compimento dell’azione doverosa che e stata omessa avrebbe
bloccato la serie causale che ha innescato l'incendio. Pertanto, dopo aver

ricostruito “come sono andate le cose”, occorrera stabilire “come sarebbero andate”,
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vale a dire se I'incendio sarebbe stato impedito dalle modificazioni dall’azione o

dalle azioni omesse.

10.6. L’evento: I'incendio.

Il termine “incendio “compare in sei fattispecie contenute del Titolo VI, del II
Libro del codice penale. Quello che interessa ¢ la relazione che intercorre tra
'art. 423 con l'art. 449 c.p. C’é da dire che la collocazione nel medesimo titolo
delle due fattispecie non lascia dubbi sull’unicita della nozione di incendio. La
piena coincidenza, sul piano oggettivo, tra le varie figure di disastro indicate
nell’art. 449 c.p. con le corrispondenti figure dolose del Capo I & chiaramente
indicata nei lavori preparatori: “La locuzione incendio od altro disastro preveduto da
capo I del presente titolo implica il richiamo a tutti gli elementi d'incriminabilita di quei
fatti, indicati nelle singole disposizioni, escluso il dolo67”.

Tuttavia il legislatore non ha dato una definizione di incendio; tale assenza si
spiega con la scelta di dettare definizioni solamente nel caso in cui si voleva
attribuire una determinata parola o un significato particolare non coincidente
con quello corrente. In altre parole, mancando la definizione legale, il termine
incendio deve essere inteso nella suo significato comune. A soccorso di quanto
appena affermato dai lavori preparatori del codice si legge: il progetto, invero,
detta, di regola, definizioni soltanto nei casi, in cui ha voluto dare un particolare
significato  giuridico ad una determinata parola, che potrebbe non coincidere
perfettamente con il significato filologico della stessa. E” ovvio che in ogni altro caso
s’intende che la parola e richiamata nel suo significato comune. Cosi il progetto si
astiene dal definire la sommersione, l'incendio, I'inondazione, la frana, il naufragio.168”
Iniziando dal suo significato letterale, la nozione di incendio deve essere intesa
in chiave restrittiva, quindi non il verificarsi di qualsiasi tipo di fuoco,

caratterizzato dalla vastita e proporzioni, dalla tendenza a progredire e dalla

167 Relazione del Guardasigilli, in lavori preparatori del codice penale, Vol. V, pt.11., 1929, pag. 235.
168 Relazione del Guardasigilli, in lavori preparatori del codice penale, Vol. 'V, pt. 11., 1929, pag. 222.
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difficolta di spegnimento'®. A riguardo la Corte di Cassazione!”, in tema di
nozione di incendio, osserva: “Questa Corte, ha rimarcato che sono fattori idonei a
configurare l'incendio, la componente oggettiva della cui nozione giuridica e
rappresentata dal pericolo per la pubblica incolumita, non solo le fiamme, ma anche tutti
gli altri elementi che con le fiamme si pongono in rapporto causa effetto, ha anche
sottolineato che il giudizio squisitamente di fatto, implicato dalla verifica della
sussistenza in concreto del pericolo di incendio, sfugge al sindacato di legittimita se e
espresso con una “valutazione logicamente corretta degli atti compiuti e delle
circostanze particolari, dalle quali, nel caso concreto, possa dedursi la possibilita di
sviluppo di un fuoco distruttore di notevoli proporzioni e violenza, che tenda a
diffondersi e che non sia agevole estinguere”, ravvisando tali elementi, in via
esemplificativa in relazione all’accertamento svolto in punto di fatto nel relativo
giudizio di merito, ritenuto non sindacabile, nell’oggetto del fuoco, nel luogo in cui lo
stesso e stato appiccato, nella presenza di persone e nella tendenza a diffondersi delle
fiamme.” E ancora, sempre in tema di nozione di incendio, la Corte di
Cassazionel”l: “Invero, secondo il costante indirizzo giurisprudenziale, gli elementi
costitutivi della nozione di incendio, postulati dall’oggettivita giuridica inerente alla
classificazione tra i delitti contro l'incolumita pubblica, devono essere identificati nella
vastita delle proporzioni delle finmme, nella diffusivita, ossia tendenza a progredire e ad
espandersi, e nella difficolta di spegnimento”. Quindi il fuoco - incendio assume una
particolare fisionomia quanto ad estensione e violenza delle fiamme, tendenza
ad espandersi, difficolta di spegnimento, che viene anche confermato dall’art.,
424 c.p., il quale punisce colui che “ al solo scopo di danneggiare la cosa altrui,
appicca il fuoco a una cosa propria o altrui, se dal fatto sorge il pericolo di
incendio...”. Da ci0 si denota una differenza qualitativa tra il semplice
appiccamento e il cagionare un incendio. L’appiccamento € punito solo se si

verifica il pericolo di incendio mentre nell’art. 423 c.p. si richiede, invece, un

169 In questo senso, S. Corbetta, Delitti contro l'incolumita pubblica, Tomo I, Delitti di Comune
pericolo mediante violenza, 2003, CEDAM, pag. 145; Antolisei, Parte speciale II, 17; Fiandaca-
Musco, Parte Speciale, 1, 2000, 491;

170 Cass. pen., Sez. I, sent. n. 12721, del 12.05.2015, punto, 2.1.

171 Cass. pen., Sez. I, sent. n.53741, del 08.07.2014, pag. 4.
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vero e proprio incendio. E’ la stessa relazione al progetto preliminare che traccia
le conseguenze dell’incendio: “...I"incendio si distingue per le sue proporzioni e
per la sua diffusibilita e per la difficolta di spegnimento, dal semplice
abbruciamento di oggettil”’?”. Un’altra fisionomia che connota il fuoco-incendio
I"abbiamo vista, supra, par. 10 e segg, analizzando il comma 2 dell’art. 449 c.p.,
che si ricorda incrimina chi, per colpa, cagiona “un incendio o un altro disastro
preveduto dal capo primo di questo titolo”. La norma e chiara: equipara 1'incendio

al disastro, cioe ad un evento distruttivo di grandi proporzioni.

10.7. L’accertamento del pericolo dell’incolumita pubblica.

Il reato & di pericolo concreto, considerato che vi e l'espressa previsione del
pericolo tra gli elementi della fattispecie in esame. Per l'accertamento del
pericolo concreto occorre prendere in esame tutte le circostanze presenti al
momento della condotta, con particolare riferimento alla diffusibilita e velocita
di propagazione delle fiamme, alla natura e/o composizione dell’oggetto
investito dal fuoco, alla natura dei luoghi in cui si sviluppano le fiamme, alle
condizioni metereologiche (con particolare al riferimento al vento). Come gia
evidenziato piu volte supra (parr. 9.4) si dovra valutare se nel raggio di sviluppo
delle fiamme c’era la presenza delle persone. Queste valutazioni devono essere
fatte alla stregua di leggi scientifiche o di massime di esperienza che devono
essere in grado di collegare l'incendio con il verificarsi del pericolo dell’
incolumita fisica delle persone.

Per quanto attiene l'avvenuto pericolo, la valutazione pud esser fatta sia nel
momento iniziale dell'incendio, vale a dire tenendo presente le circostanze di
cui si € appena accennato, sia ad incendio avvenuto, considerando - appunto -
se il pericolo abbia raggiunto un livello inaccettabile in ordine alla probabilita
dell’evento di manifestarsi. In questo senso la Corte di Cassazionel”® osserva:

“La tecnica di conformazione delle incriminazioni e assai variegata e frutto di precise e

172 Relazione del Guardasigilli, in lavori preparatori del codice penale, Vol. V, pt.11., 1929, pag. 214.
173 Cass. pen., Sez. IV, sent. n. 18677, del 19.03.2013, pagg. 3 e 4.
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tecnicamente dosate scelte di politica criminale. Per quel che qui interessa é possibile
partire dalla considerazione che il nucleo centrale di tale categoria di illeciti e costituita,
nell’ambito dei reati dolosi di cui al capo primo, dalle fattispecie di disastro,
ordinariamente configurati come reati di pericolo astratto. Vi compare un definito
evento, contrassegnato da tipica pericolosita in relazione ai beni primari cautelati: un
evento di pericolo appunto. Si tratta di figure nelle quali non é affidata al giudice la
concreta valutazione ex post della pericolosita della condotta, ma e la norma che descrive
alcune situazioni tipicamente caratterizzate, nella comune esperienza, per il fatto di
recare con sé una rilevante possibilita di danno alla vita o all'incolumita personale. Si
tratta di reati come l'incendio, l'inondazione, la frana, la valanga, il disastro ferroviario,
il naufragio. L’evocazione di tale drammatiche contingenze tipiche, storicamente ben
note alla legislazione penale, chiama in causa l'idea di indeterminatezza del danno che
caratterizza i reati comuni di pericolo. Si é infatti in presenza di eventi dotati di forza
dirompente e quindi in grado di coinvolgere numerose persone, in un modo che non e
precisamente definibile e calcolabile. Rispetto a tali eventi non e richiesta I’analisi a
posteriori di specifici decorsi causali che e invece propria degli illeciti che coinvolgono
una o piu persone determinate. Al contrario cio che caratterizza il pericolo per la
pubblica incolumita e semplicemente la tipica, qualificata possibilita che le persone si
trovino coinvolte nella sfera d’azione dell’evento disastroso descritto dalla fattispecie,
esposte alla forza distruttrice. Di qui l'idea di indeterminatezza. Come si é accennato, la
struttura della fattispecie e normalmente astratta; sicché al giudice e solo richiesto di
verificare l'esistenza di un fatto conforme al modello tipico. Per tale ragione, i reati in
questione mostrano un rapporto di tensione con il principio di costituzionale di
offensivita: non puo infatti escludersi che I'evento di pericolo conforme al tipo non rechi
con se una concreta misura di possibile pregiudizio per i beni tutelati. Tale pericolo puo
essere arginato da un lato in via interpretativa, conferendo alle sintetiche espressioni
utilizzate dal codificatore per descrivere gli eventi in questione un significato che
esprima, appunto, l'idea di accadimenti macroscopici, dirompenti e quindi
potenzialmente lesivi nella dimensione indeterminata e superindividuale cui si e gid
sopra fatto cenno; dall'altro, nella fase giudiziale, accertando che il caso concreto

presenti le caratteristiche di tipica offensivita insite nella fattispecie astratta.”
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10.8. L'incendio di cosa altrui.

L’incendio della cosa altrui viene ricondotta alla categoria dei reati di pericolo
presunto: non occorre che in concreto sia sorto il pericolo per la pubblica
incolumita ma che l'evento abbia le caratteristiche dell'incendio. In tal senso la
Corte di Cassazione'”*: “Nel caso in esame [incendio ha interessato
contemporaneamente il locale adibito a commercio (contenitore), di proprietd di una
terza persona, e i beni ivi allocati (contenuti), di proprieta degli imputati con la
conseguenza che correttamente il giudice di appello ha ritenuto solo la prima ipotesi e
motivato con riguardo alla ricorrenza degli elementi costitutivi dell’incendio di cosa
altrui, per il quale il pericolo e da considerare presunto, in base all’accertamento di un
fuoco volontariamente appiccato e dotato di forza espansiva, mentre nell’incendio di
cosa propria € necessaria la prova della sussistenza del pericolo concreto intesa come
condizione obiettiva per la punibilita.” Si deve pertanto ritenere che anche con
riferimento alla cosa altrui deve essere un fuoco caratterizzato dalla vastita,
dalle proporzioni, dalla tendenza a progredire e dalla difficolta di spegnimento.
Anche in questo caso l'incendio assume come parametro di tutela
dell’incolumita pubblica e non il patrimonio. L’incolumita pubblica, bene
tutelato dall’articolo in esame, svolge una funzione ermeneutica, imponendo
all’interprete di estromettere dal fatto reato quegli eventi che non comportino la
concreta esposizione a pericolo di un numero indeterminato di persone. In tal
senso si e espressa la Corte Costituzionalel”>: “Orbene, tenendo anche conto che per
la sussistenza dei reati di naufragio e di incendio di cosa aliena e necessario che si
verifichi un evento che possa qualificarsi, appunto, naufragio o incendio, cioé un evento
tale che sia potenzialmente idoneo - se pur concretamente — a creare la situazione di
pericolo per la pubblica incolumita (per l'incendio sono richieste la vastita, la violenza,
la capacita distruttiva, la diffusibilita del fuoco) il diritto vivente finisce, se non con
l'identificare, certo col ravvicinare assai le fattispecie - di cui si assume la disparita — di

un naufragio o di un incendio posti in essere su cosa altrui oppure su cosa propria”.

174 Cass. pen., Sez. I, sent. n. 10281, del 29.11.2011, pagg. 3 e 4.
175 Corte Cost., sent. n. 286 del 19.12.1974, punto 5.
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10.9. 11 dolo.

Il delitto di incendio di cosa altrui richiede il dolo generico: I'agente deve
rappresentarsi e volere il verificarsi di un incendio pericoloso per la pubblica
incolumita.

L’agente deve essere consapevole che il fuoco sara di vaste proporzioni, con
possibilita di progredire con difficolta di spegnimento, in modo da creare
pericolo per un numero indeterminato di persone. Si pensi al caso in cui, venga
incendiato un carro, una carrozza o una locomotiva in composizione ad un
treno in movimento con la potenziale possibilita di provocare un incidente
ferroviario in una stazione affollata di viaggiatori.

Non occorre che I’agente abbia una rappresentazione completa del fatto, basta
anche una relazione sintetica e non analitica dell’evento. Il dolo sussiste dopo,
cioe nel momento in cui I’evento voluto abbia avuto un decorso causale diverso
da quello prefigurato.

Nella realizzazione dell’incendio nella forma commissiva mediante omissione,
I'agente deve essere consapevole che la situazione renda necessaria 1’azione
omessa e che il compimento di essa potrebbe essere idoneo ad impedire il
verificarsi dell'incendio. Si pensi al responsabile della manutenzione del
materiale rotabile a nafta (ALn!7®) che omette volutamente di installare gli
estintori a bordo del treno per risparmiare: sara chiamato a rispondere del
doloso omesso impedimento dell’incendio se questo - ovviamente - si dovesse

verificare.

10.10. La colpa.

La colpa si fonda sulla violazione di una regola di diligenza, prudenza e perizia
il cui rispetto sarebbe stato necessario per impedire la concretizzazione
dell'incendio. II giudizio di riconoscibiliti dell'incendio deve basarsi
sull’esistenza delle fonti di pericolo e sulla loro corretta valutazione ex ante,

tendendo conto del decorso causale che si e effettivamente verificato. Le regole

176 Automotrice Leggera nafta.
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di diligenza sono finalizzate a prevenire determinate modalita di causazione
dell’evento individuate attraverso i decorsi causali che presentano alcuni aspetti
ripetibili. Occorre quindi verificare che la violazione della regola cautelare, al
momento in cui & stata violata, rendesse prevedibile il decorso causale della
concretizzazione dell’incendio.

Accanto alla prevedibilita occorre accertare l'evitabilita dell’incendio. Si deve

verificare se, nel caso concreto, l'osservanza della regola cautelare violata

avrebbe evitato il verificarsi il decorso causale che ha prodotto I'incendio.

10.11. Consumazione e tentativo.

Il delitto in trattazione, sia della cosa propria sia della cosa altrui, si consuma
quando il fuoco assume la fisionomia dell'incendio (vaste proporzioni,
diffusibilita, capacita distruttiva, violenza, difficolta di spegnimento)!7”.

I tentativo deve ritenersi ammissibile sia per 1'incendio della cosa propria sia
per la cosa altrui”®. Per la sussistenza del tentativo, occorre accertare in
concreto, secondo una valutazione prognostica, I'idoneita e la direzione non
equivoca degli atti a cagionare 1'incendio. Il tentativo sara configurabile se le
fiamme, per le peculiarita del bene o dei luoghi, potevano diffondersi e

propagarsi, cosi da assumere la fisionomia dell'incendio (supra, par. 10.6).

10.12. Le circostanze aggravanti dell’art. 425 c.p.

L’art. 425 c.p. prevede le circostanze aggravanti speciali che si applicano ai
delitti di incendio previsti dagli art. 423 e 424. cod. pen. Tra le ipotesi specifiche
e di interesse quella prevista al co. 1, n. 4 dell’art. 425 cod. pen. nella quale la
pena & aumentata se il fatto € commesso “su scali ferroviari”. Per scali ferroviari si

devono intendere i luoghi attrezzati per l'arrivo, la partenza e lo stazionamento

177 A. Gargani, Reati contro l'incolumita pubblica, Tomo 1, Reati di Comune pericolo mediante violenza,
A. Giuffre, 2008, pag. 242. In tal senso anche: S. Corbetta, Delitti contro 'incolumita pubblica, Tomo
I, Delitti di Comune pericolo mediante violenza, 2003, CEDAM, pag. 165.

178 S. Corbetta, Delitti contro l'incolumita pubblica, Tomo I, Delitti di Comune pericolo mediante
violenza, 2003, CEDAM, pag. 169. In senso differente, A. Gargani, Reati contro l'incolumita
pubblica, Tomo 1, A. Giuffre, 2008, pag. 242.
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dei treni merci, nonché di carico e scarico delle merci e, pitt in generale, di tutti
quei luoghi destinati alla manutenzione del materiale rotabile (inteso come

carrozze, carri e locomotive).

10.13. Concorso di persone in incendio doloso e colposo.

L'incendio doloso puod essere realizzato da una pluralita di agenti. In base al
principio generale dell’art. 110 cod. pen. il compartecipe, deve fornire un
apporto causale alla realizzazione dell’incendio che puo estrinsecarsi in un
contributo materiale ovvero morale.

Il contributo materiale si configura con la medesima condotta realizzata, come
nel caso di due persone che appicchino il fuoco, oppure con condotte diverse
ma entrambe dirette a creare I'incendio.

Quanto al contributo morale, assume rilevanza ogni comportamento che abbia
fatto nascere o rafforzato il proposito di commettere 1'incendio.

Anche I'incendio colposo puo essere causato da pit persone in concorso. Come
per 'incendio doloso, ciascun compartecipe deve fornire il contributo causale,
sia materiale, sia morale a norma dell’art. 11317° cod. pen. Anche nella ipotesi di
concorso, la condotta colposa, commissiva o omissiva, si caratterizza per la sua
contrarieta a una regola cautelare. L’agente deve essere consapevole di

cooperare con altri nella condotta imprudente dei correi.

10.14. Rapporti con altre figure di reato colposi.

Nel caso in cui dall'incendio cagionato con colpa derivino la morte o la lesione
di una o piu persone, concorrono - rispettivamente - i reati di cui all’art. 589
(omicidio colposo) e dell’art. 590 cod. pen. (lesioni personali colpose), infra. Se,
invece, la morte e derivata da conseguenze non volute dell'incendio doloso, si
applichera l'art. 423 cod. pen. in concorso con l'art. 586 cod. pen. (morte o
lesioni come conseguenza di altro delitto). L'incendio (e le fattispecie previste

dagli art. 589 e 590 cod. pen.) concorre anche con il disastro ferroviario colposo

179 Cooperazione nel delitto colposo.
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previsto dagli art. 423/449 cod. pen. Si pensi al caso di un treno merci,
trasportante merce infiammabile, che si incendi durante la dinamica

dell’incidente, provocando la morte e/ o le lesioni di persone.

11. Omicidio colposo (art. 589 cod. pen.).

L’art. 589, co. 1, cod. pen. descrive la fattispecie di omicidio colposo con una
semplice formula: “Chiunque cagiona, per colpa, la morte di un uomo”. A differenza
della formulazione degli art. 575 (omicidio) e 584 (omicidio preterintenzionale)
cod. pen., che prevedono la morte di una persona, la fattispecie in esame usa il
sostantivo uomo (ovviamente senza distinzione di genere) che nulla cambia
nella conseguenza pratica perché sono sul piano semantico due perfetti
sinonimi.

La norma non pone particolari problemi interpretativi, specie per quanto
riguarda la “parte speciale”, ma ripropone temi di rilievo centrale del sistema di
parte generale del codice penale, con particolare riferimento a quelli che
ruotano intorno alla teoria della colpa e alla teoria della causalita. Pertanto,
dopo aver inquadrato le linee essenziali della fattispecie di omicidio colposo (e
quelle di lesioni personali colpose nel prossimo paragrafo), il sistema che si
intende adottare, nella presente fattispecie, € quello dell’analisi legata agli
incidenti ferroviari e alla violazione delle norme per la prevenzione degli

infortuni sul lavoro, atteso che a bordo dei treni vi sono anche dei lavoratori.

11.1. Il bene giuridico protetto.

Il bene giuridico protetto dall’art. 589 cod. pen. & il bene-vita di una persona
umana. La vita rappresenta il presupposto necessario per il godimento di ogni
altro bene, diritto o interesse. Il bene giuridico vita - anche se di indubbia
rilevanza costituzionale - non trova esplicito riconoscimento nella nostra

Costituzione cosi come avviene in altri Paesi, tra i quali la Germania80.

180 P. Veneziani, Delitti contro la vita e I'incolumita individuale, Tomo II, Cedam, 2003, pag. 7.
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L’omicidio colposo va letto sullo sfondo di un assetto normativo della tutela
della persona umana che deriva da un bilanciamento tra opposti principi
giuridico-culturali: il principio personalistico e il principio utilitaristico. In base al
principio personalistico, l'essere umano si colloca all’apice dei valori
riconosciuti dall’ordinamento giuridico, rappresentando cosi il fine dell’attivita
normativa e mai il mezzo per la realizzazione di interessi diversi (il che e invece
ammesso dall’opposto principio utilitaristico). In base a cio si registra un’ampia
convergenza di opinioni sul fatto che il bene giuridico di categoria, cosi come il
piu specifico interesse tutelato dalla fattispecie di omicidio colposo, vadano letti

in una dimensione individuale (individualistica) e non utilitaristica®s!.

11.2. Il soggetto attivo.

Il delitto in esame rientra nella categoria generale dei c.d. reati comuni, che
possono essere realizzati da “chiunque”. Qualora, invece, I'omicidio colposo sia
realizzato mediante omissione, si & in presenza di un reato proprio, la cui
realizzazione - nella prospettiva dell’art. 40 cpv. - risulta imputabile soltanto chi
rivesta la qualifica di garante, ovverosia chi ricopra una specifica posizione di
garanzia in rapporto al bene giuridico tutelato dalla fattispecie de qua. Si pensi
al caso del macchinista che, per inosservanza alle regole di diligenza provochi
un incidente ferroviario nel quale perdono la vita delle persone. Oppure al
responsabile del Tronco Lavori del Gestore dell'Infrastruttura che omette di
effettuare la manutenzione del binario a seguito della quale un treno deraglia

provocando la morte di persone.

181 In tal senso, Marini, Delitti contro la persona, ed. 11, 1996, Torino, 493 (cit.): “nell’ambito della
categoria di persona, cui si richiama il titolo XXII del codice, intesa come centro focale di
interessi inerenti direttamente e immediatamente attinenti alla persona umana, nel suo essere
nel naturalistico e nel sociale - va individuata la persona fisica, come oggetto materiale o
comunque destinataria di condotte volte a ledere la sua integrita n fisica e psichica o a eliminare
la sua esistenza”. Ne consegue che “l'interesse tutelato dall’art. 575 e s. c.p. deve ritenersi
titolare esclusivo la singola persona fisica, non potendosi ritenere che i momenti di
indisponibilita dell’interesse alla vita o allincolumita fisica o la tecnica rigorosamente obiettiva
di tutela adottata dal legislatore siano dati fondanti anche (o solo) n di una diversa titolarita da
parte, ad esempio, dello Stato-Amministrazione o comunque una situazione di indivisibilita
dell’interesse protetto, tipico di altri sub-settori settori.”
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11.3. La condotta.

Secondo l'impostazione tradizionale, 1'omicidio colposo e 1'omicidio doloso
hanno in comune l'elemento oggettivo, cioe il fatto di cagionare, come
conseguenza di una determinata condotta, umana la morte di una persona: i
due delitti si distinguono per il diverso elemento soggettivo, appunto la colpa
nella fattispecie de qua.

Secondo un diverso favorevole orientamento!®2 della dottrina la colpa si
caratterizza, in primo luogo, per la sua rilevanza gia a livello oggettivo. Si vuole
dire che in base alla colpa va definita innanzi tutto la tipicita del fatto: la c.d.
misura oggettiva della colpa che si determina in base alle regole cautelari cui
dovrebbe uniformarsi il comportamento umano per risultare diligente. Occorre
pertanto approfondire i singoli settori di attivita per far emergere le regole
cautelari di riferimento.

Le caratteristiche strutturali di tali regole, considerate sia ciascuna in sé, sia nel
loro complesso, incidono infatti in maniera rilevante sulla pluralita di sotto-
modelli di omicidio colposo, pure a fronte della previsione unitaria di cui
all’art. 589 cod. pen. L’elemento normativo colpa, contenuto nella previsione
dell’'omicidio colposo, fa si che la tutela del bene-vita di tale fattispecie
incriminatrice possa atteggiarsi, gia a livello generale ed astratto, in maniera
diversa a seconda del sotto-sistema di regole cautelari (anche extra penali)
richiamato e, piu segnatamente, nella misura della loro idoneita a garantire la
non verificazione dell’evento (ovviamente se osservate) e della misura rischio
(consentito dall’ordinamento) che comunque residua, anche in caso di pieno
rispetto delle medesime. Rimandando per una pit completa trattazione al cap. 4,
si ritiene opportuno anticipare - in linea generale - che le regole di diligenza,
ovvero di esperienza, rappresentano la cristallizzazione di giudizi di
prevedibilita ed evitabilita ripetuti nel tempo. La regola cautelare si forma
nell’esperienza pratica. E” invero l'analisi di tale esperienza a condurre alla

formazione di conoscenze in una duplice direzione. Da un lato essa ci dice quali

182 Tra tutti, G. Marinucci, Il reato come “azione”, Milano, 1971, pag. 157.
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sono le possibili conseguenze dannose che dall’esercizio di un’attivita (pit o
meno pericolosa) possono derivare conseguenze prevedibili. Dall’altro ci dice
quali sono le cautele necessarie ad evitare tali conseguenze (o perlomeno a
ridurre le probabilita di lesione del bene giuridico entro i limiti accettabili, in
rapporto ad attivita socialmente utili il cui svolgimento si reputi necessario,
pure a fronte di un ineliminabile margine di rischio). Sono i concetti di
prevedibilita ed evitabilita che rappresentano il nocciolo della struttura
concettuale della colpa. Pertanto l'art. 589 cod. pen. va letto inevitabilmente in
base ai principi generali previsti dall’art. 43, co. 1, cod. pen. (elemento
psicologico del reato).

L’omicidio colposo viene in genere inquadrato fra i reati c.d. a forma libera.

Vi e il problema della suitas’8 in rapporto alla condotta di omicidio colposo, in
considerazione del fatto che la violazione della regola cautelare debba essere
“volontaria” ovvero che la condotta dell’omicida colposo debba risultare
“volontariamente contraria” alla disciplina. In realta, non necessariamente la
condotta colposa deve essere sorretta dall’intenzione di violare la regola
cautelare. L'unico elemento necessario dell’omicidio colposo, dal punto di vista
psicologico-volontaristico e I’elemento negativo cioe la non volonta dell’evento
morte, o comunque di un elemento di fatto tipico (si pensi ai casi di c.d. colpa
impropria). In altri termini, mentre pare possibile ipotizzare un omicidio
colposo anche in casi in cui la violazione della regola cautelare & volontaria (o
addirittura intenzionale), non si puo dire che una violazione volontaria della

norma precauzionale sia comunque richiesta.

11.4. L’evento morte.
Oggi dottrina e giurisprudenza'® sono unanimi nel ritenere che I’'evento-morte,
nella struttura del delitto in esame, abbia natura giuridica di vero e proprio

evento reato, ossia 'evento “da cui dipende la esistenza del reato” cui si riferiscono

183 Suitas: e la condizione nella quale la condotta di un soggetto & pienamente sua nel senso che
gli appartiene per coscienza e volonta.
184 P. Veneziani, Delitti contro la vita e I'incolumita individuale, Tomo 1I, Cedam, 2003, pag. 38.

125



TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

gli art. 40, 41, 42, 43 cod. pen., e non di mera condizione obiettiva di punibilita
(art. 44 cod. pen., ove pure il legislatore utilizza il termine evento, ma da cui
dipende il verificarsi della condizione medesima).

L’evento morte deve essere collegato - necessariamente - alla condotta dal
nesso di causalita materiale, considerato che l'art. 589, co. 1, cod. pen., fa
espressamente riferimento al fatto di cagionare, per colpa, la morte di una
persona.

Il nesso tra colpa ed evento pud assumere un rilievo dogmatico differente, a
seconda che venga in considerazione una condotta attiva od omissiva. Nella
condotta omissiva 1’accertamento di tale nesso viene in pratica a coincidere con
quello del rapporto causale tout court, omissivo improprio. Viceversa nel caso
dell’omesso impedimento dell’evento, in mancanza di una condotta attiva
naturalisticamente causale e di un rapporto omissione-evento da ricostruire in
termini integralmente normativi, occorrerebbe la certezza (o quasi) che il
comportamento alternativo lecito avrebbe effettivamente evitato il prodursi del
risultato lesivo.

In presenza dell’oggettiva violazione di una regola cautelare occorre, inoltre,
domandarsi se l'evento che ne & derivato rappresenti o meno la
concretizzazione del rischio che la regola stessa mirava a prevenire. Infatti
I'inosservanza delle norme cautelari puoé dare luogo ad una responsabilita
colposa non in maniera indistinta di tutti gli eventi cagionati, ma soltanto per
quelli che appartengono ad una certa tipologia, che le norme stesse mirano ad
evitare.

Essendo la sostanzialita del delitto la morte di una persona & fondamentale
stabilire il momento in cui, dal punto di vista giuridico, la morte possa dirsi
verificata. In merito ci sono due diverse scuole di pensiero e cioé quella della
concezione naturalistica dell’evento (secondo cui l'evento del reato si attua
secondo la fenomenologia naturale, ossia l'effetto o risultato naturale della
condotta umana, rilevante in diritto) e quella della concezione giuridica

dell’evento (secondo cui I'evento andrebbe identificato nella offesa dell’interesse
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protetto dal diritto). Orbene e evidente che la morte rappresenti un evento
naturalisticamente percepibile: 1'omicidio colposo, in questa prospettiva, e
certamente un reato di evento, ed anzi si pone come il modello di delitto colposo

d’evento per eccellenza.

11.5. Il nesso causale.

Nel corso dello studio effettuato per redigere il presente paragrafo si & avuto
modo di rilevare che la trattazione del nesso causale viene rinviata alla parte
generale del codice, salvo la sottolineatura di alcuni nodi spinosi che emergono
in sede di specifica applicazione dell’art. 589 cod. pen. 1 necessari
approfondimenti dei problemi legati al rapporto di causalita fra condotta ed
evento verranno analizzati nel successivo Cap. 4.

Al fine di stabilire se una condotta attiva sia o meno causa dell’evento-morte
occorre ricorrere ad un processo di c.d. “eliminazione mentale”, cioé chiedersi se,
nell’ipotesi in cui I'effetto dell’azione si sia verificata nella realta, I'evento morte
si sarebbe prodotto o meno. Qualora a tale domanda si debba rispondere
negativamente, cioe che si concluda che I'evento non si sarebbe prodotto in
mancanza di quell’azione il nesso di causalita sussiste. Il rapporto causale va
invece escluso qualora si possa dire che l'evento si sarebbe verificato
comunque, anche se il soggetto agente avesse posto in essere la condotta
cautelativa.

Invece, in caso di condotta omissiva (omesso impedimento dell’evento) si
procede con un’aggiunta mentale, vale a dire si aggiunge mentalmente 1’azione
comandata, ed in realta non eseguita. Quindi in caso di un incidente ferroviario
con morti occorre chiedersi che cosa sarebbe successo se il soggetto obbligato (il
garante), ad esempio il macchinista, avesse posto in essere la condotta attiva
comandata, ad esempio diligenza durante la guida. Come gia ampiamente detto
nelle fattispecie gia analizzate (supra) per stabilire se una certa azione od
omissione rappresenti effettivamente una condizione necessaria rispetto al

prodursi di un determinato evento lesivo e indispensabile il ricorso alle leggi
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scientifiche di riferimento, ossia ad un tipo di spiegazione causale
generalizzante, in grado di riempire di contenuto quella che altrimenti

rimarrebbe solo una formula vuota, e non esplicativa.

11.6. L’aggravante speciale di cui all’art. 589, co. 2, cod. pen.

Il comma 2 dell’articolo in esame, prevede una circostanza aggravante speciale
dell’omicidio colposo: “Se il fatto € commesso con la violazione delle norme
sulla disciplina della circolazione stradale, o di quelle per la prevenzione degli
infortuni sul lavoro la pena e aumentata da uno a cinque anni.”

La circostanza e speciale (prevista solo per 1'omicidio colposo), ma anche ad
effetto speciale perché aumenta la pena superiore ad un terzo, rispetto alla pena
minima (sei mesi di reclusione). Invariato il massimo edittale (cinque anni di
reclusione), sia che ricorra I'aggravante, sia che non ricorra. Per la prevenzione
degli infortuni sul lavoro e le posizioni di garanzia che da queste derivano si

rimanda la lettura del Cap. 2, parr. 11, 12, 13,14.

11.7. La disposizione di cui all’art. 589, co. 3, cod. pen.: natura giuridica e
disciplina.

L’art. 589, co. 3, cod. pen. stabilisce che: “Nel caso di morte di piul persone, ovvero di
morte di una o pin persone e di lesioni di una o pii persone, si applica la pena che
dovrebbe infliggersi per la piu grave delle violazioni commesse aumentata fino al triplo,
ma la pena non puo superare gli anni quindici”.

Quanto alla natura giuridica secondo un’opinione (minoritaria) la disposizione
in esame contemplerebbe un’ipotesi di reato complesso. Invece secondo la tesi
prevalente si tratta di un’ipotesi particolare (o speciale) di concorso formale di
reati'®. In tema, “questa disposizione non e la previsione di una pena edittale, ma una

disposizione che applica in - modo ragionevole - il criterio del cumulo giuridico, nei

185 P. Veneziani, Delitti contro la vita e l'incolumita individuale, Tomo 1I, Cedam, 2003, pag. 94.
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medesimi termini in cui tale criterio é disciplinato dall’art. 81 cod. pen., per il reato
continuato e per il concorso formalel8e”.

Non trattandosi di una circostanza aggravante, I'aumento di pena previsto dl
comma in esame non puo essere escluso in seguito ad un giudizio di
bilanciamento con circostanze attenuanti, o di prevalenza di queste ultime.

Per quanto attiene “la piti grave delle violazioni commesse” si deve ritenere, in caso
di concorso formale eterogeneo tra 1'omicidio colposo e le lesioni colpose, che il

primo sia pit grave, considerata la maggiore severita della cornice edditale.

12. Lesioni personali colpose (art. 590 cod. pen).

12.1. Generalita.

L’art. 590, co. 1, cod. pen. prevede la condizione di chi cagiona ad altri per colpa
una lesione personale, punendolo con la reclusione fino a tre mesi o con la multa
fino a 309 euro. Questa previsione vale solo per l'ipotesi del comma 1 e non
deve trattarsi di lesioni gravi o gravissime, che sono punite con pene piu severe,
previste nei commi 2 e 3 della fattispecie in esame.

Le nozioni di lesioni gravi e gravissime si ricavano dalle norme sulle lesioni
personali dolose®®”, contenute rispettivamente nei commi 1 e 2 dell’art. 583 cod.
pen.

Le lesioni personali sono gravi (e vengono punite con la reclusione da uno a sei
mesi o con la multa da 123 a 619 euro):

1. Se dal fatto deriva una malattia che metta in pericolo la vita della
persona offesa, ovvero una malattia o un’incapacita di attendere alle
ordinarie occupazioni per un tempo superiore ai quaranta giorni;

2. Se il fatto produce un indebolimento permanente di un senso o di un

organo.

186 D. Pulitano, Diritto Penale, Parte Speciale, Volume I, Tutela penale della persona, Giappichelli,
2014, pag. 69.

187 Per un approfondimento si segnala: F. Basile, I Delitti contro la vita e l'incolumita individuale,
CEDAM, 2015, pagg. 71 e segg.; D. Pulitano, Diritto Penale, Parte Speciale, Volume I, Tutela penale
della persona, Giappichelli, 2014, pagg. 79 e ss.
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Le lesioni personali colpose sono gravissime (e sono punite con la reclusione da
tre mesi a due anni o con la multa da euro 309 a 1239) se dal fatto deriva:
1. Una malattia certamente o probabilmente insanabile;
2. La perdita di un senso;
3. La perdita di un arto, o una mutilazione che renda l'arto inservibile,
ovvero la perdita dell'uso di un organo o della capacita di procreare,
ovvero una permanente e grave difficolta della favella;

4. La deformazione, ovvero lo sfregio permanente del viso.

12.2. 11 soggetto attivo e il soggetto passivo.

Al pari dell’omicidio colposo, il delitto di lesioni personali colpose & un reato
c.d. comune, potendo essere commesso da chiunque. Si trasforma in reato proprio
quando il soggetto attivo mantiene in se una posizione di garanzia, vale a dire
quando le lesioni personali colpose vengono realizzate mediante omissione, o per
meglio dire in caso di fattispecie omissiva impropria che derivano dalla
combinazione tra I’art. 590 cod. pen. e l'art. 40 cpv. cod. pen..

Per quanto concerne il soggetto passivo, I'art. 590, co. 1, con il termine altri
(chiunque cagiona ad altri per colpa una lesione personale), si intende dire ogni
persona fisica. In ragione di particolari qualita del soggetto passivo, puo
determinarsi un trattamento sanzionatorio pitt severo (ex art. 301, co. 2, cod.
pen., lesioni personali colpose in danno del Capo dello Stato, o di un Capo o

rappresentante di Stato estero in Italia).

12.3. Lesioni personali colpose gravi e gravissime reati autonomi o circostanze
aggravanti?
Una dottrina minoritaria’ (anche se autorevole) e una rara risalente

giurisprudenza di merito!® ritengono che l'art. 583 cod. pen. incrimini due

figure autonome di reato.

188Tra tutti: F. Antolisei, Manuale di diritto penale. Parte Speciale I, XV ed, Milano, 2008, pag. 84;
Fiandaca-Musco, Diritto penale. Parte Speciale.I Delitti contro la persona, IV ed, Bologna, 2013, pag.
73.
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Invece la dottrina® e la giurisprudenza (infra) prevalenti ritengono che l'art.
583 rappresenti delle circostanze aggravanti speciali dell’ipotesi base di lesioni
personali sia dolose, sia colpose. In tal senso si & espressa ripetutamente la
Corte di Cassazione®!, rilevando che “la norma di cui all’art. 583 cod. pen. non
delinea una autonoma figura di delitto, ma prevede delle semplici circostanze in quanto
le ipotesi prese in considerazione non implicano una modificazione dell’essenza del reato
di lesioni personali, ma costituiscono soltanto delle particolarita e, pin precisamente, dei
risultati che si aggiungono ad esso, determinandone una maggiore gravita” .

Per quanto riguarda, invece, “i fatti commessi in violazione delle norme per la
prevenzione degli infortuni sul lavoro”, si rimanda a quanto gia scritto nel par.

11.6 del presente capitolo.

12.4. Concorso di persone nel reato (rinvio).

Anche le lesioni colpose sono spesso il risultato della condotta contraria alle
regole di prudenza non di un solo soggetto, ma di pitt persone: si ripropongono
le problematiche di parte generale della cooperazione colposa e del concorso di
cause colpose indipendenti, gia accennate nei par. 6.10 e 8.3, del presente

capitolo.

12.5. La disposizione di cui all’art. 590, co. 4.

L’art. 590, co. 4, cod. pen., stabilisce: ""Nel caso di lesioni di pitl persone si applica la
pena che dovrebbe infliggersi per la piu grave delle violazioni commesse, aumentata fino
al triplo: ma la pena della reclusione non puo superare gli anni cinque".

Si tratta di previsione che ricalca, nella sua struttura di fondo, quella contenuta

nell’art. 589, co. 3, cod. pen.: entrambe sono state introdotte dalla L. 296/1966. 11

189 P. Roma, 06.07.1976, RP 1976, 1335; C. App. Caltanisetta, 19.06.1964, Saitta, GI 1965 (cit).

190 Tra tutti: Baima Bollone -Zagrebelsky, Percosse e lesioni personali, Giuffre, 1975, pag. 129.

191 Cass. Pen., Sez. V, Sent. n. 5696, de 12.03.1986, CED 173150; nel senso di ritenuta aggravante,
Cass. pen., Sez. V, 07.10.2014, n. 4177 (rv. 262845); Cass. pen., Sez. V, 12.11.2013, n. 2816 (rv.
258879); Cass. pen. Sez. V, 05.02.2013, n. 27986 (rv. 256357).
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legislatore ha inteso derogare al c.d. sistema di cumulo materiale (ex art. 81 cod.
pen.), in favore del cumulo giuridico fissando, appunto, il tetto massimo di
cinque anni. Cio determina l'ipotesi speciale di concorso formale di reati di tipo

omogeneo (visto che la fattispecie di lesioni personali colpose € unitaria).
12.06. Rapporti con altre figure di reato.

Il delitto in esame puo concorrere con quelli di incendio (423 cod. pen.), disastro

colposo (art. 449 cod. pen.) e di pericolo di disastro (art. 450 cod. pen.).
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CAPITOLO IV

Criteri di imputazione oggettiva e soggettiva della responsabilita colposa

nell’incidente ferroviario.

1. La causalita omissiva. Generalita.

La struttura del rapporto di causalita nel reato omissivo improprio & diversa da
quella dei reati commissivi. In sintesi, nei reati commissivi il rapporto di
causalita e un’azione reale tra accadimenti. Vale a dire si configura quando
I'azione € un antecedente storico che non puo essere eliminato mentalmente
senza che l'evento venga meno: ad esempio se taluno esplode un colpo di
pistola contro una persona uccidendola, se eliminiamo mentalmente 'azione -
cioe il fatto di aver esploso il colpo di pistola - la morte della persona non si
sarebbe verificata.

Nei reati omissivi impropri I'evento e I'elemento costitutivo del fatto ed il nesso
tra I"omissione e l'evento, in base al disposto dell’art. 40, co. 2, cod. pen., non
consiste nella causazione dell’evento, ma nel suo mancato impedimento. Il
rapporto di causalita tra omissione ed evento e ipotetico. Esso sussiste quando
I'azione doverosa e stata omessa, se fosse stata compiuta avrebbe impedito
I'evento, nel senso che aggiungendola mentalmente, 'evento non si sarebbe
verificato. L’accertamento del rapporto di causalita tra omissione ed evento
richiede una duplice indagine. In primo luogo, si deve accertare un effettivo
rapporto di causalita tra un dato antecedente - tra un fattore naturale o
un’azione - e un dato evento concreto, come ad esempio il deragliamento di un
treno causato dallo scontro ad un passaggio a livello con un automezzo. In
secondo luogo, si deve compiere un giudizio controfattuale: bisogna chiedersi cioé
se, aggiungendo mentalmente 1’azione doverosa che e stata omessa, ne sarebbe
seguita una serie di modificazioni della realta che avrebbero bloccato il processo
causale sfociato nell’evento. Si tratta cioé di accertare se, nel caso concreto, il

compimento dell’azione doverosa avrebbe impedito I'evento.
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Un esempio concreto, per meglio comprendere quanto appena scritto, e
l'incidente ferroviario avvenuto il 7 novembre del 2013 nei pressi della stazione
di Pontida. In breve!®?, alle ore 9:52, il treno 5036 dell'Impresa Ferroviaria di
Trenord s.r.l., percorrendo la linea ferroviaria Bergamo-Lecco, transitava al
passaggio a livello posto al km. 16+279, investiva un’ambulanza che
attraversava il passaggio a livello regolarmente aperto, provocando la morte di
due persone (che erano all’interno dell’ambulanza) e il ferimento di altre
persone, tra cui l'autista dell’'ambulanza che riportava gravissime lesioni. Le
indagini accertarono che la causa dell’incidente era addebitabile al Dirigente
Movimento di Ambivere che aveva omesso di abbassare le barriere dei passaggi
a livello della tratta da Ambivere a Cisano, nella quale & compresa la stazione di
Pontida.

Nel caso appena descritto si trattava, quindi, di accertare se 1’abbassamento
delle sbarre del passaggio a livello - cioe il compimento dell’azione doverosa -
avrebbe impedito la collisione tra il treno e l'ambulanza. In questo caso,
aggiungendo mentalmente I'azione omessa dal dirigente movimento, si giunge
- facilmente - alla conclusione che I’evento non si sarebbe verificato (c.d. giudizio
controfattuale).

Per accertare il rapporto di causalita bisogna far ricorso, nella maggior pare dei
casi, ad una molteplicita di leggi scientifiche sotto le quali deve essere
ricondotto il decorso causale e con l'aiuto delle quali puo essere rimosso il
procedimento di eliminazione mentale. Infatti, nella maggior parte dei casi,
'incidente ferroviario e il risultato di molti fattori, in parte di natura meccanica,
in parte riconducibili a condotte dell'uomo, risalenti ad una molteplicita di
azioni che si sommano l'una a laltra (errore nell’itinerario tracciato dal
dirigente movimento, guasto al sistema frenante del treno, rottura di
componenti della sottostruttura del carro o delle vetture, guasto del banco di
manovra del dirigente movimento, guasto all’interno della cabina di guida della

locomotiva, omessa manutenzione ecc.). Per esemplificare 1'effetto impeditivo

192 Memoria del P.M. di Bergamo dell’08.03.2016.
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dell’evento andra accertato, sulla base di leggi scientifiche dalla quali risulti che
una data azione, in quelle concrete circostanze, avrebbe interrotto il processo
causale e quindi impedito il verificarsi dell’evento, con un grado di probabilita

ai limiti della certezza.

1.1. 1l grado di certezza®®.

Preliminare, rispetto al problema della causalita dell’omissione, e
I'accertamento degli antecedenti positivi dell’evento, in relazione ai quali si
pone il problema dell’'omesso impedimento e dell’eventuale obbligo di attivarsi.
Il problema non & di poco conto ed ha avuto orientamenti giurisprudenziali
diversi sviluppatisi intorno alla causalita omissiva della responsabilita
professionale del medico-chirurgo, i cui principi generali fissati valgono per
qualsiasi violazione dei reati omissivi impropri. In merito va approfondita la
questione centrale analizzata dalla sentenza 11 settembre 2002, Franzese!%, infra,
secondo la quale, in tema di reato omissivo improprio, per la sussistenza del
nesso di causalita fra con il comportamento dovuto ed omesso, I’evento sarebbe
stato impedito, con elevato grado di probabilita “vicino alla certezza”, cioe con
una percentuale vicina a cento, oppure che erano sufficienti, a tal fine, soltanto
“serie apprezzabili probabilita di successo della condotta che avrebbe potuto impedire
I'evento” I'evento si sarebbe verificato”.

Il criterio fondato sull’accertamento di serie ed apprezzabili probabilita di successo

della condotta omessa ha trovato applicazione nella sentenza Silvestri del

19%Per approfondimenti: G. Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta
Edizione, Giuffre, 2015, pag. 241 e ss; F. Caringella-F. Della Valle-M. De Palma, Manuale di Diritto
Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Dike, 2015, pag. 548 e ss; D. Pulitano, Manuale di Diritto
Penale Parte Generale, Quarta Edizione, Giappichelli, 2011, pag. 226 e ss; G. Alpa-R. Garofalo,
Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Nel Diritto, 2011, pag. 550 e ss.;
Fiandaca-E. Musco, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Zanichelli, 2007,
pag. 591 e ss; R. Blaiotta, La causalita giuridica, Giappichelli, 2010, pag. 284; A. Montagni, La
responsabilita penale per omissione. 1l nesso causale (Fenomenologia causale nella responsabilita penale
per omissione), Cedam, 2002, pag. 98.

194 Cass. pen., Sez. U, Sen. 10 luglio 2002 - 11 settembre 2002, n. 30328.
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19911%, che osserva: “Nella ricerca del nesso di causalita tra la condotta
dell'imputato e I'evento, in materia di responsabilita per colpa professionale
sanitaria, al criterio di certezza degli effetti della condotta, si puo sostituire
quello della probabilita di tali effetti - anche limitata (nel caso in specie, il 30%)
- e dell'idoneita della condotta a produrli; quindi, il rapporto causale sussiste
anche quando l'opera del sanitario, se correttamente e tempestivamente
intervenuta, avrebbe avuto non la certezza, bensi soltanto serie ed apprezzabili
possibilita di successo, tali che la vita del paziente sarebbe stata, con una certa
probabilita salvata.”

Nel caso appena visto, la Corte si accontenta della sola possibilita di successo
dell’azione doverosa corretta: con il risultato di ritenere provato il nesso causale
anche sulla base di accertamento di una certa, ossia non qualificata probabilita
di salvezza del bene protetto (in questo caso la vita). Questo orientamento e
apparso incompatibile con i principi fondamentali dell’ordinamento penale, in
specie del principio di legalita. Successivamente, nel ‘2000, la quarta sezione
della Corte di Cassazione!® con tre sentenze, matura un diverso orientamento.
Le tre sentenze, denominate Battisti (dal nome del suo estensore), muovono
dalla ricostruzione della problematica connessa all'individuazione della natura
della causalitd omissiva, rimarcando l'identita dell’accertamento relativo al
rapporto di causalita nei reati omissivi in quelli di azione.

Sulla base di questa premessa, la necessaria fedelta ai principi di tassativita e di
stretta legalita impone al giudice di attribuire all’espressione “alta probabilita” 1o
stesso significato ad essa attribuito dalla scienza e, in particolare, dalla logica:
se, dunque, “la condotta deve essere condizione necessaria dell’evento” & innegabile
che “la filosofia e della scienza, la logica e il diritto esigano che, intanto il
giudice puo affermare il rapporto di causalita, anche nei reati omissivi, in

quanto - pena anche il rinnegamento del principio di personalita della responsabilita -

195 Cass. pen., Sez. IV, Sent. 12.07.1991, Silvestri, cit.,, G. Alpa-R. Garofalo, Manuale di Diritto
Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Nel Diritto, 2011, pag. 551.

19 Le tre sentenze della IV sezione sono: 28.09.2000, n. 1688; 28.11.2000, n. 2123; 29.11.2000, n.
21309.
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abbia accertato che, con probabilita vicino alla certezza con probabilita vicino a cento,
quella condotta, azione od omissione e stata necessaria all’evento come
verificarsi hic et nuc”. Da questa breve sintesi delle sentenze emerge
chiaramente, alla luce dei principi che presiedono I’accertamento della
responsabilita penale e, segnatamente, della regola secondo cui il rapporto
causale deve essere provato nel processo penale al di la di ogni ragionevole
dubbio.

A sostegno della “probabilita vicino alla certezza”, nell'intento di rettificare la
giurisprudenza ritenuta insoddisfacente, il progetto Grosso!”” ha proposto
questa formula: “Non impedire l'evento che si ha l'obbligo giuridico di
impedire equivale a cagionarlo, se il compimento dell’attivita omessa avrebbe
impedito I'evento con probabilita confinante con la certezza”.

Il contrasto giurisprudenziale sopra esaminato ha reso necessario l'intervento
delle sezioni unite della Corte di Cassazione (con la gia citata sentenza
Franzese), alla quale e stata sottoposta “la controversa questione se in tema di
reato colposo omissivo improprio, la sussistenza del nesso di causalita fra
condotta omissiva ed evento, con particolare riguardo alla materia della
responsabilita professionale del medico chirurgo, debba essere ricondotta
all'accertamento che con il comportamento dovuto ed omesso l'evento sarebbe
stato impedito con elevato grado di probabilita “vicino alla certezza”, e cioe in
una percentuale di casi “quasi prossima a cento”, ovvero siano sufficienti, a tal
fine, soltanto “serie ed apprezzabili probabilita di successo” della condotta che avrebbe
potuto impedire l'evento”. Sul punto le Sezioni Unite hanno osservato: “In
definitiva, con il termine “alta o elevata credibilita razionale” dell'accertamento
giudiziale, non s’intende fare riferimento al parametro nomologico utilizzato
per la copertura della spiegazione indicante una mera relazione quantitativa
entro generi di eventi ripetibili, ed inerente come tale alla struttura interna del
rapporto di causalita, bensi ai profili inferenziali della verifica probatoria di

quel nesso rispetto all'evidenza disponibile e alle circostanze del caso concreto.

197 Art. 14, progetto di riforma del codice penale, approvato nella seduta del 26.05.2001.
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Non essendo consentito dedurre automaticamente - e proporzionalmente - dal
coefficiente di probabilita statistica espresso dalla legge la conferma dell'ipotesi
sull'esistenza del rapporto di causalita.

La moderna dottrina che ha approfondito la teoria della prova dei fatti giuridici
ha infatti precisato che mentre la “probabilita statistica” attiene alla verifica
empirica circa la misura della frequenza relativa nella successione degli eventi
(strumento utile e talora decisivo ai fini dell'indagine causale), la “probabilita
logica”, seguendo 'incedere induttivo del ragionamento probatorio per stabilire
il grado di conferma dell'ipotesi formulata in ordine allo specifico fatto da
provare, contiene la verifica aggiuntiva, sulla base dell'intera evidenza
disponibile, dell’attendibilita dell'impiego della legge statistica per il singolo
evento e della persuasiva e razionale credibilita dell’accertamento giudiziale (in
tal senso, cfr. anche Cass., Sez. IV, 5.10.1999, Hariolf, rv. 216219; 30.3.2000,
Camposano, rv. 219426; 15.11.2001, Puddu; 23.1.2002, Orlando, cit.). Si osserva
in proposito che, se nelle scienze naturali la spiegazione statistica presenta
spesso un carattere quantitativo, per le scienze sociali come il diritto - ove il
relatum e costituito da un comportamento umano - appare, per contro,
inadeguato esprimere il grado di corroborazione dell'explanandum e il risultato
della stima probabilistica mediante cristallizzati coefficienti numerici, piuttosto
che enunciare gli stessi in termini qualitativi.

Partendo dunque dallo specifico punto di vista che interessa il giurista, le
Sezioni Unite - nel condividere le argomentate riflessioni del P.G. requirente -
ritengono, con particolare riguardo ai decorsi causali ipotetici, complessi o
alternativi, che rimanga compito ineludibile del diritto e della conoscenza
giudiziale stabilire “se la postulata connessione nomologica, che forma la base per il
libero convincimento del giudice, ma non esaurisce di per se stessa la verifica esplicativa
del fenomeno, sia effettivamente pertinente e debba considerarsi razionalmente credibile,
si da attingere quel risultato di “certezza processuale” che, all'esito del ragionamento
probatorio, sia in grado di giustificare la logica conclusione che, tenendosi I'azione

doverosa omessa, il singolo evento lesivo non si sarebbe verificato, ovvero si sarebbe

138



TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

inevitabilmente verificato, ma (nel quando) in epoca significativamente posteriore o (per
come) con minore intensitd lesiva”. D’altra parte, poiché la condizione “necessaria”
si configura come requisito oggettivo della fattispecie criminosa, non possono
non valere per essa gli identici criteri di accertamento e di rigore dimostrativo
che il giudizio penale riserva a tutti gli elementi costitutivi del fatto di reato.

Il procedimento logico, invero non dissimile dalla sequenza del ragionamento
inferenziale dettato in tema di prova indiziaria dall'art. 192 comma 2 c.p.p. (il
cui nucleo essenziale & gia racchiuso, peraltro, nella regola stabilita per la
valutazione della prova in generale dal primo comma della medesima
disposizione, nonché in quella della doverosa ponderazione delle ipotesi
antagoniste prescritta dall'art. 546, comma 1 lett. e c.p.p.), deve condurre,
perché sia valorizzata la funzione ascrittiva dell'imputazione causale, alla
conclusione caratterizzata da un “alto grado di credibilita razionale”, quindi alla
“certezza processuale” che, esclusa l'interferenza di decorsi alternativi, la condotta
omissiva dell'imputato - alla luce della cornice nomologica e dei dati ontologici
- e stata condizione “necessaria” dell'evento, attribuibile per cio all'agente come
fatto proprio.

Ex adverso, l'insufficienza, la contraddittorieta e l'incertezza probatoria, quindi
il plausibile e ragionevole dubbio, fondato su specifici elementi che in base
all’evidenza disponibile lo avvalorino nel caso concreto, in ordine ai
meccanismi sinergici dei plurimi antecedenti, per ci6 sulla reale efficacia
condizionante della singola condotta omissiva all'interno della rete di
causazione, non pud non comportare la neutralizzazione dell'ipotesi
prospettata dall'accusa e l'esito assolutorio stabilito dall'art. 530 comma 2 c.p.p.,
secondo il canone di garanzia “in dubio pro reo”.”

La pronuncia delle Sezioni Unite afferma - con decisione - che lo statuto logico
del rapporto di causalita & sempre quello del condizionale controfattuale, cosi
come nei reati commissivi. Sul punto si legge: “Nell’ambito della scienza
giuridica penalistica puo dirsi assolutamente dominante l'interpretazione che,

nella lettura degli artt. 40 e 41 del codice penale sul rapporto di causalita e sul
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concorso di cause, fa leva sulla “teoria condizionalistica” o della “equivalenza delle
cause” (temperata, ma in realta ribadita mediante il riferimento, speculare e in
negativo, alla “causalita umana” quanto alle serie causali sopravvenute,
autonome e indipendenti, da sole sufficienti a determinare l'evento: art. 41
comma 2). E” dunque causa penalmente rilevante (ma il principio stabilito dal
codice penale si applica anche nel distinto settore della responsabilita civile, a
differenza di quanto avviene per il diritto anglosassone e nordamericano) la
condotta umana, attiva o omissiva che si pone come condizione “necessaria” -
conditio sine qua non - nella catena degli antecedenti che hanno concorso a
produrre il risultato, senza la quale I'evento da cui dipende I'esistenza del reato
non si sarebbe verificato. La verifica della causalita postula il ricorso al “giudizio
controfattuale”, articolato sul condizionale congiuntivo “se ... allora ...” (nella
forma di un periodo ipotetico dell'irrealta, in cui il fatto enunciato nella protasi
e contrario ad un fatto conosciuto come vero) e costruito secondo la tradizionale
“doppia formula”, nel senso che: a) la condotta umana “é¢” condizione
necessaria dell'evento se, eliminata mentalmente dal novero dei fatti realmente
accaduti, l'evento non si sarebbe verificato; b) la condotta umana “non e”
condizione necessaria dell'evento se, eliminata mentalmente mediante il
medesimo procedimento, I'evento si sarebbe egualmente verificato.

Ma, ferma restando la struttura ipotetica della spiegazione causale, secondo il
paradigma condizionalistico e lo strumento logico dell'astrazione contro il fatto,
sia in dottrina che nelle piu lucide e argomentate sentenze della giurisprudenza
di legittimita pronunciate in riferimento a fattispecie di notevole complessita
per la pluralita e I'incertezza delle ipotesi esplicative dell'evento lesivo (Sez. 1V,
24.6.1986, Ponte, rv. 174511-512; Sez. N, 6.12.1990, Bonetti, rv. 191788; Sez. 1V,
31.10.1991, Rezza, rv. 191810; Sez. IV, 27.5.1993, Rech, rv. 196425; Sez. 1V,
26.1.1998, P.G. in proc. Viviani, rv. 211847), si € osservato come intanto puo
affermarsi che, operata l'eliminazione mentale dell'antecedente costituito dalla

condotta umana, il risultato non si sarebbe o si sarebbe comunque prodotto, in
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quanto si sappia, “gia da prima”, che da una determinata condotta scaturisca, o
non, un determinato evento.

E la spiegazione causale dell'evento verificatosi hic et nunc, nella sua unicita ed
irripetibilita, puo essere dettata dall'esperienza tratta da attendibili risultati di
generalizzazione del senso comune, ovvero facendo ricorso (non alla ricerca
caso per caso, alimentata da opinabili certezze o da arbitrarie intuizioni
individuali, bensi) al modello generalizzante della sussunzione del singolo
evento, opportunamente ri-descritto nelle sue modalita tipiche e ripetibili, sotto
“leggi scientifiche” esplicative dei fenomeni. Di talché, un antecedente puo
essere configurato come condizione necessaria solo se esso rientri nel novero di
quelli che, sulla base di una successione regolare conforme ad una generalizzata
regola di esperienza o ad una legge dotata di validita scientifica - “legge di
copertura” -, frutto della migliore scienza ed esperienza del momento storico,
conducano ad eventi “del tipo” di quello verificatosi in concreto”.

Il sapere scientifico accessibile al giudice e costituito, a sua volta, sia da leggi
“universali” (invero assai rare), che asseriscono nella successione di determinati
eventi invariabili regolarita senza eccezioni, sia da leggi “statistiche” che si
limitano ad affermare che il verificarsi di un evento & accompagnato dal
verificarsi di un altro evento in una certa percentuale di casi e con una
frequenza relativa, con la conseguenza che quest'ultime (ampiamente diffuse
nei settori delle scienze naturali, quali la biologia, la medicina e la chimica) sono
tanto pitt dotate di “alto grado di credibilita razionale” o “probabilita logica”,
quanto pit trovano applicazione in un numero sufficientemente elevato di casi
e ricevono conferma mediante il ricorso a metodi di prova razionali ed
empiricamente controllabili.

Si avverte infine che, per accertare l'esistenza della condizione necessaria
secondo il modello della sussunzione sotto leggi scientifiche, il giudice, dopo
avere ri-descritto il singolo evento nelle modalita tipiche e ripetibili
dell'accadimento lesivo, deve necessariamente ricorrere ad una serie di

“assunzioni tacite” e presupporre come presenti determinate “condizioni
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iniziali”, non conosciute o soltanto congetturate, sulla base delle quali, “ceteris

paribus’¥®”, mantiene validita 1'impiego della legge stessa.”

1.2. Le fonti dell’obbligo di impedire I'evento.

L’art. 40, co. 2, cod. pen. rinvia a norme giuridiche extrapenali ovunque ubicate,
senza distinguere a seconda del loro rango. In generale potra trattarsi pertanto
di norme contenute in leggi in senso formale o in senso materiale, in atti
generali astratti del potere esecutivo (regolamenti, decreti ministeriali,
ordinanze prefettizie, etc.) in atti normativi emanati da organi degli enti locali
(regioni, province, comuni) ovvero da fonti di diritto privato, come un contratto
o un atto unilaterale con il quale si assume una classe di eventi. Nello specifico,
per quanto riguarda le fonti in ambito ferroviario, si potranno ricomprendere
anche quanto disciplinato dall’ANSF, dal Gestore dell'Infrastruttura e
dall'Impresa Ferroviaria di cui si & fornito un elenco, certamente non esaustivo,
nelle Appendici “A” e “B”.

Quanto al contenuto dell'obbligo (o la posizione di garanzia), come gia
accennato nella teoria funzionale, occorre distinguere tra: obblighi di protezione,
obblighi di controllo e obblighi di impedimento d’agire illecito di un terzo, che di

seguito verranno sinteticamente descritti.

1.3. Obblighi di protezione!*.

La posizione di protezione ha lo scopo di preservare determinati beni giuridici
da tutti i pericoli che possono minacciarne l'integrita, quale che sia la fonte da
cui scaturiscono (ad es., i genitori hanno 1'obbligo di porre al riparo i figli

minorenni). Esemplificando le principali fonti di protezione penalmente

198 Parita delle circostanze.

199 Per approfondimenti: G. Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta
Edizione, Giuffre, 2015, pag. 234-235; F. Caringella-F. Della Valle-M. De Palma, Manuale di Diritto
Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Dike, 2015, pag. 487 e ss; D. Pulitano, Manuale di Diritto
Penale Parte Generale, Quarta Edizione, Giappichelli, 2011, pag. 231 e ss; G.Alpa-R. Garofalo,
Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Nel Diritto, 2011, pag. 489; G. Fiandaca-
E. Musco, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Zanichelli, 2007, pag. 604 e ss.
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rilevanti si trovano nel diritto di famiglia, ma possono anche scaturire anche
da un atto di autonomia privata quale il contratto. Al di fuori della sfera
contrattuale, la posizione di protezione puo altresi scaturire da un’assunzione
volontaria dei compiti di garante che, comunque, determini una situazione di
rischio del bene protetto.

La Corte di Cass.2, in tema di omicidio in colposo in ambito ferroviario ha
osservato: “Immune da censure ¢ la decisione dei giudici di merito di ravvisare
nella condotta del ricorrente profili di colpa, che lo rendevano responsabile
della morte del piccolo M; per non avere, nella qualita di responsabile del
settore tecnico delle Ferrovie Sud Est, adottato le cautele necessarie per evitare
la situazione di pericolo in cui si era venuto a trovare M.. Questi era precipitato
nel vuoto sulla massicciata, perché il muro che separava la strada dalla sede
ferroviaria si poteva agevolmente scavalcare. Se il prevenuto avesse dato
disposizioni per rendere il muro di recinzione una protezione adeguata allo
stato dei luoghi, mediante un aumento dell’altezza, ovvero mediante
apposizione su di esso di una rete di recinzione, il M. non avrebbe potuto
scavalcarlo. Non puo, quindi, farsi questione di sussistenza del nesso causale
tra il comportamento del G. e 'evento mortale verificatosi. Egli, comunque,
proprio per l'esistenza del precipizio sulla massicciata della ferrovia, avrebbe
dovuto curare che fosse apposto un segnale di divieto di scavalcamento del
muro. Non puo, di conseguenza, sostenersi che la delimitazione esistente
costituiva idonea e sufficiente cautela, atta a scongiurare l'iniziativa di chi
intendesse avventurarsi oltre, in una zona che non era di pertinenza del
passaggio pedonale. Il G. avrebbe dovuto segnalare il pericolo di caduta da
precipizio sulla massicciata, il quale era reso ancora piu accentuato dalla
mancata manutenzione del terrapieno al di la del muretto, come dimostrato
dalla presenza sul ciglio da erosioni nonché di sterpaglie e di due alberelli che
nascondevano la vista del baratro. Neanche puo affermarsi che la vittima non

era venuta in contatto in via diretta con il trasporto ferroviario o con mezzi

200 Cass. pen., Sez. IV, sent. n. 20588, del 01.06.2010.
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adoperati da quest’'ultimo, sicché non era possibile fare ricadere su chi
esercitava o gestiva l'attivita del trasporto ferroviario, che nella specie non era
pericolosa, le conseguenze non derivanti in maniera diretta da quest’'ultima.
Poiché il muretto era stato apposto per dividere la sede stradale dalla trincea
ove era collocata la strada ferrata, quindi per ovviare al pericolo derivante
dall’attraversamento del centro urbano da una parte del tracciato ferroviario, vi
era uno stretto collegamento tra tale protezione e le strutture appartenenti alle
Ferrovie per l'esercizio del trasporto ferroviario, dal quale derivava un obbligo di
protezione nei confronti di coloro che, attraverso il muretto, potevano venire in qualsiasi
modo in contatto con la linea ferroviaria.”

Sempre in tema la Corte di Cass.?01 ha rigettato il ricorso presentato dalla
Procura Generale di Milano, con la seguente motivazione: “In ogni caso se la
violazione cautelare vi e stata cid € avvenuto non solo per decisione di altri ma
al di fuori della sfera di protezione e controllo attribuita all’ing. L.G. che poteva e
doveva fare affidamento sulla condotta osservante di altri avendo adempiuto al
solo obbligo su di lui gravante, quello di garantire la disponibilita di locomotori
dotati di RSC?%2. Nella memoria difensiva si ribadisce poi la correttezza
dell’interpretazione del sistema normativo da parte della Corte di merito
secondo cui l'obbligo di installazione del sistema RSC si riferisce soltanto al
materiale di nuova costruzione e si sottolinea che Trenitalia era autorizzata ad
utilizzare tutto il materiale ceduto perché fornito di certificato di sicurezza
come risulta anche dagli altri documenti che nella memoria vengono indicati.
Quanto all’addebito di inosservanza di norme primarie sulla sicurezza invocate
dal ricorrente (D.P.R. n. 753 del 1980, art. 8 e D. Lgs. n. 626 del 1994, art. 35)
nella memoria si sottolinea che L.G. ha osservato tutte le regole che rientravano
nella sua sfera di garanzia mentre la violazione contestata non rientrava nella sua
sfera di protezione, e comunque del tutto corretta é l'affermazione della Corte

sulla circostanza che se la scelta di adottare un diverso sistema di sicurezza

201 Cass. pen., Sez. IV, sent. n. 41944, del 21.12.2006.
202 Ripetizione Segnali Codificata.
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(quello del doppio macchinista) fosse ritenuta congrua e giustificata andrebbe
escluso il profilo di colpa specifica in esame. Tra l'altro, nel procedimento
sarebbe stato dimostrato che il sistema del doppio macchinista costituisce
proprio il sistema che consente di raggiungere livelli di maggior sicurezza e la
circostanza della loro contemporanea disattenzione nel caso in specie rientra nei
limiti dell'imprevedibilita”. Nel caso appena descritto, la Corte d’Appello di
Milano aveva gia respinto il ricorso presentato sempre dalla Procura Generale
presso la stessa Corte d” Appello contro la sentenza del GUP di Como che aveva
dichiarato non luogo a procedere nei confronti di alcuni dirigenti di Trenitalia
S.p.A. e di RF.I S.p.A. in ordine ai delitti di disastro ferroviario colposo (art.
449, co. 2, cod. pen.), omicidio colposo (art. 589 cod. pen.) e lesioni personali
colpose (art. 590 cod. pen.) in relazione ad un incidente ferroviario verificatosi
nei pressi del confine svizzero, allorché due treni si erano scontrati provocando

la morte dei due macchinisti e il ferimento di altre due persone.

1.4. Obblighi di controllo?%.

Le posizioni di controllo su fonti di pericolo si configurano in presenza di due
condizioni: che il titolare del bene si trovi nell'impossibilita di proteggere il
bene medesimo; che il garante tenga sotto la sua sfera di signoria la sorgente,
cioe I'oggetto materiale o I'attivita - da cui si origina la situazione di pericolo a
carico di terze persone. Esemplificando, vengono innanzitutto in
considerazione le ipotesi di responsabilita per eventi lesivi connessi a fonti di
pericolo che rientrano in una propria sfera di appartenenza: cioe il soggetto che
riveste, a seconda dei casi, la qualita di proprietario, possessore o custode di

cose immobili (edifici, terreni ecc.) o mobili (animale, macchine ecc.)

28Per approfondimenti: G. Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta
Edizione, Giuffre, 2015, pag. 235 e ss; F. Caringella-F. Della Valle-M. De Palma, Manuale di Diritto
Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Dike, 2015, pag. 487 e ss; D. Pulitano, Manuale di Diritto
Penale Parte Generale, Quarta Edizione, Giappichelli, 2011, pag. 233 e ss; G.Alpa-R. Garofalo,
Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Nel Diritto, 2011, pag. 489; G. Fiandaca-
E. Musco, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Zanichelli, 2007, pag. 602, 606
e ss.
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potenzialmente lesive di beni altrui, € obbligato ad apprestare le misure di
sicurezza idonee ad impedire il verificarsi di eventi dannosi. All'interno del
codice penale vi sono delle previsioni di posizioni di controllo: ci si riferisce
all’art. 677 (Omissione di lavori in edifici o costruzioni che minacciano la
rovina), agli art. 437 (Rimozione od omissione dolosa di cautele contro infortuni
sul lavoro) e 451 (Omissione colposa di cautele o difese contro disastri o
infortuni sul lavoro), ed altri nella legislazione speciale - che incombono sul
datore di lavoro - (o su un suo delegato e su dirigenti, preposti ecc.) a tutela
dell'incolumita dei lavoratori e, talora, anche dell'incolumita pubblica. Il
presupposto di tali obblighi di garanzia e costituito dalla circostanza che la
fonte di pericolo, consistente in questo caso nello svolgimento di un’attivita,
non e neutralizzabile dai soggetti che ne risultano minacciati, perché privi del
potere di incidere sull’organizzazione medesima.

Per quanto riguarda 1'obbligo di controllo in ambito ferroviario la Corte di
Cass.2#, in tema di lesioni personali colpose, ha osservato: “Come
congruamente argomentato dal Giudice delle prime cure, gli imputati hanno
concorso a cagionare, per colpa, gli eventi lesivi de quibus, disattendendo il
“comando” positivo a loro imposto (in presenza della situazione di pericolo
integrata dalla presenza del passaggio a livello con sbarre alzate che si
accingevano ad attraversare con un treno lavoro) di adottare le prescrizioni di
comune prudenza e diligenza, a tutela dell’incolumita degli utenti della strada
che erano in procinto di raggiungere, nello stesso momento, l'intersezione tra
strada e linea ferroviaria nonché le specifiche precauzioni cautelari prescritte,
in tali eventualita dalle Ferrovie Retiche che “impongono di fermare il convoglio
prima del passaggio a livello e constatare che questo sia libero e di proseguire poi
lentamente”, come testualmente riportato nella motivazione della sentenza
impugnata.

E’" fuori di dubbio che garanti dell’osservanza di tale regola cautelare (nel caso

concreto disattesa dagli imputati) altri non potessero essere che gli stessi

204 Cass. pen., Sez. IV, sent. n. 41980 del 25.10.2012.
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ricorrenti, nelle rispettive mansioni rivestite nella concreta attuazione del fatto
(di cui all’atto di incolpazione) in cui vennero a trovarsi in dipendenza della
circolazione del treno di servizio, a prescindere peraltro dalla eventuale
concorrenza di ulteriori posizioni di garanzia facenti capo ad altri soggetti
investiti di altre funzioni o mansioni, ciascuno dei quali (ivi incluso, nel caso di
specie, I'esercente della ferrovia) “e per intero destinatario dell’obbligo di tutela
imposto dalla legge fino a quando si esaurisce il rapporto che ha legittimato la
costituzione della suddetta posizione di garanzia” (cfr. Sez. 4 n. 46515/2004;
Sez. 4 n. 8593/2008; Sez. 4 n. 46846/2011).

L’obbligo di garanzia in senso proprio si fonda, invero, sul disposto del
capoverso dell’art. 40 cod. pen., secondo cui non impedire un evento che si ha
I'obbligo giuridico di impedire, equivale a cagionarlo. Il presupposto della
causalita nei reati commissivi mediante omissione risiede quindi nella esistenza
di un obbligo giuridico di impedire 1’evento. Solo nella causalita omissiva e,
dunque, rilevante accertare l'esistenza della posizione di garanzia e quindi
individuare chi aveva I'obbligo di agire per impedire il verificarsi dell’evento e
non I'ha fatto. Secondo la giurisprudenza di legittimita, la posizione di garanzia
puo avere una fonte normativa non necessariamente di diritto pubblico, ma
anche di natura privatistica. Puo trattarsi di fonte anche non scritta. La
posizione di garanzia puo addirittura trarre origine da una situazione di fatto,
da un atto di volontaria determinazione, da una precedente condotta illegittima
che costituisca il dovere di intervento e il corrispondente potere giuridico, o di
fatto, che consente al soggetto garante, attivandosi, di impedire 1'evento.
Nell’ambito concettuale della posizione di garanzia, gli obblighi in questione
sono riferibili, sotto il profilo funzionale, a due distinte categorie: obblighi di
protezione ed obblighi di controllo.

Questa seconda categoria riguarda la posizione di garanzia che “impone di
neutralizzare le eventuali fonti di pericolo che possano minacciare il bene
protetto: questa categoria riguarda tutti i casi di esercizio di attivita pericolose -

che trova fondamento normativo nell’art. 2050 cod. civ. -; il dovere di
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prevenzione incombente sul datore di lavoro per evitare il verificarsi di
infortuni sul lavoro o di malattie professionali; le regole che disciplinano la
circolazione stradale ecc.” (cfr Sez. 4 n. 16761/2010).
Giova ancora osservare che, affinché 1'agente possa ritenersi responsabile di
aver cagionato 1'evento, all’obbligo giuridico di impedire 1’evento (ovvero alla
posizione di garanzia di cui risulti titolare deve accompagnarsi l'esistenza di
poteri di fatto idonei ad influenzare il corso degli eventi onde evitare il
verificarsi dell’evento. Cio posto, i principi ed i criteri interpretativi, elaborati
dalla giurisprudenza di legittimita sul tema in questione fin qui succintamente
richiamati, appaiono agevolmente applicabili nel caso in esame in cui agli
imputati si addebitava, nelle rispettive mansioni espletate di conduttore del
convoglio: il C. (posizionato in coda) e di accompagnatore/manovratore: il V.
(posto sul predellino in testa al primo vagone), come ammesso in ricorso senza
contestazioni, di aver contribuito a cagionare - per colpa - I'evento lesivo in
danno degli occupanti dell’automobile venuta a collisione con il treno. Gli
imputati erano incorsi nell'inosservanza delle testé illustrate comuni regole di
prudenza, diligenza e perizia oltreché delle prescrizioni cautelari specifiche,
allorché il convoglio era giunto ad impegnare il passaggio a livello, in presenza
di una situazione di rilevante pericolo integrata dal fatto che:
- Il passaggio a livello aveva le sbarre alzate;
- Non erano stati posizionati sulla carreggiata stradale, i cavalletti
segnaletici né la segnaletica sostitutiva prevista dal D.P.R. 16 dicembre
1992 n. 495, art. 184, comma 1: regolamento di esecuzione del codice
della strada le cui norme erano applicabili dal D.P.R. n. 754 del 1980, ex
art. 65, comma 1, per l'attraversamento dei passaggi a livello su strade
destinate al pubblico transito.
La stessa manovra pericolosa che gli imputati erano intenti a compiere
concretizzava l'insorgenza degli specifici obblighi di controllo in cui si articolava la
posizione di garanzia rivestita, a salvaguardia della incolumita di coloro che si

venivano a trovare a superare l'intersezione tra la strada e la linea ferroviari. In
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altri termini, gli imputati erano tenuti a porre in atto il c.d. comportamento
alternativo lecito, con effetti impeditivi del prevedibile evento; comportamento
dagli stessi pacificamente esigibile, all'uopo attivandosi, per evitare I'evento,
fino ad arrestare il convoglio prima dell’attraversamento del passaggio a livello.
Donde la sussistenza dell’art. 40 cpv. cod pen., del nesso di causalita tra le
omissioni colpose loro ascritte e gli eventi lesivi subiti dalle parti lese, sulla base
del giudizio controfattuale. E" invero del tutto intuitivo che, attese le circostanze
fattuali, cosi come accertate, le omissioni colpose del conducente della vettura
(approssimarsi al passaggio a livello a velocita non prudenziale, guidando con
negligenza, disattenzione ed imperizia) non ebbero incidenza casuale esclusiva

rispetto alla produzione dell’evento.”

1.5. L’obbligo giuridico di impedire I’evento, I'agire illecito di un terzo?%.

Come si e visto nel Cap. 2, sia la gestione dell’infrastruttura, sia il trasporto di
viaggiatori e merci fanno capo a societa di capitali complesse e articolate, nelle
quali potrebbe essere problematico individuare i garanti. In proposito vi sono
due fondamentali categorie di doveri di garanzia:

a) Quelli relativi all’amministrazione dell'impresa, finalizzata alla
protezione del patrimonio sociale (obblighi di protezione);

b) Quelli relativi alla gestione tecnica, operativa e commerciale dell’impresa
sociale, finalizzata al controllo delle fonti di pericolo immanenti
all’esercizio dell’attivita d'impresa (obblighi di controllo)

Tralasciando la categoria della lett. a) che riguarda, come accennato, ai doveri di
protezione del patrimonio sociale dai quale discende I'obbligo di impedire la
commissione dei reati fallimentari e societari, I’attenzione verra focalizzata alla

categoria indicata nella lett. b).

205 Per approfondimenti: G. Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta
Edizione, Giuffre, 2015, pag. 238 e ss; F. Caringella-F. Della Valle-M. De Palma, Manuale di Diritto
Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Dike, 2015, pag. 493 e ss; D. Pulitano, Manuale di Diritto
Penale Parte Generale, Quarta Edizione, Giappichelli, 2011, pag. 233 e ss.
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Gli obblighi di controllo, correlati alla gestione tecnica, operativa e commerciale
dell'impresa, incombono sulle persone fisiche che occupano i vertici della
societa: titolare dell'impresa individuale, del consiglio di amministrazione delle
societa capitali (art. 2392, co. 2, cod. civ.). Ad essi affida il compito di
organizzare la struttura e lattivita dell'impresa in modo adeguato alla
salvaguardia dei singoli e della collettivita messi in pericolo dall’attivita
dell’'impresa. Peraltro, un’ottimale tutela di tale beni esige che i destinatari degli
obblighi di garanzia possano eventualmente essere altri soggetti operanti
all'interno dell’impresa, anche soggetti, cio¢, diversi dagli amministratori della
societa. In tale prospettiva si tratta di stabilire:

a) Se una delega di funzioni possa comportare un totale trasferimento degli

obblighi di garanzia dai vertici dell'impresa ai soggetti delegati;
b) Quali siano la fonte e le condizioni di validita degli obblighi di garanzia
in capo ai soggetti delegati.

Con riferimento a quanto indicato nella lett. a), possono essere trasferiti per
delega gli obblighi di controllo su una pitt 0 meno ampia gamma di fonti di
pericolo, ma in ogni caso rimane in capo ai vertici dell'impresa un dovere di
vigilanza sul rispetto da parte dei delegati dei compiti ad essi attribuiti. In
merito l'art. 2381, co. 6, cod. civ., stabilisce che “gli amministratori sono tenuti
ad agire in modo informato”. Si tratta di un dovere il cui adempimento si basa
sulla creazione di adeguati sistema di informazione e di monitoraggio
sull’attivita d’impresa. Come detto permane, comunque, in capo ai vertici
dell'impresa il dovere di impedire fatti dannosi o pericolosi quando quegli
organi vengano comunque vengano comunque a conoscenza dell’esistenza dei
rischi in atto (art. 2392, co. 2 cod. civ.2%). Gli amministratori potranno pertanto
rispondere, in concorso con gli autori, per omesso impedimento dei piu diversi

reati, dolosi o colposi, commessi da terzi nell'ambito o nell’esercizio

206 “In ogni caso gli amministratori fermo quanto disposto dal comma terzo dell’art. 2381, sono
solidalmente responsabili se, essendo a conoscenza di fatti pregiudizievoli, non hanno fatto
quanto potevano per impedirne il compimento o eliminarne o attenuarne le conseguenze
dannose.”
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dell’attivita di impresa: disastro ferroviario colposo, omicidio colposo, lesioni
personali colpose ecc.

Secondo un’autorevole dottrina?"? “un totale venir meno la posizione di garanzia
dell’organo di vertice puo profilarsi” in materia di sicurezza del lavoro, quando
I'impresa é articolata in diverse unita produttive (cosi come definite nell’art. 2,
lett. t), del D. Lgs. 81/2008). In questo caso il responsabile dell'unita produttiva
assume la veste di datore di lavoro (e dunque diventa destinatario primario
degli obblighi di garanzia) a condizione che gli siano attribuiti i poteri giuridici
e 1 mezzi economici necessari per assicurare in via autonoma la
neutralizzazione dei rischi dell’attivita produttiva (I'art. 2, lett. b) del D. Lgs.
81/2008).

La giurisprudenza di legittimita?®® ha in merito osservato: “E vero che nelle
imprese di grandi dimensioni si pone la delicata questione, attinente
all'individuazione del soggetto che assume su di se, in via immediata e diretta,
la posizione di garanzia, la cui soluzione precede, logicamente e
giuridicamente, quella della (eventuale) delega di funzioni. In imprese di tal
genere, infatti, non puo individuarsi questo soggetto, automaticamente, in colui
o in coloro che occupano la posizione di vertice, occorrendo un puntuale
accertamento, in concreto, dell'effettiva situazione della gerarchia delle
responsabilita all'interno dell'apparato strutturale, cosi da verificare la
eventuale predisposizione di un adeguato organigramma dirigenziale ed
esecutivo il cui corretto funzionamento esonera Il'organo di vertice da
responsabilita di livello intermedio e finale (cosi, esattamente, Sezione IV, 9.7.
2003, Boncompagni; Sezione IV, 27.3. 2001, Fornaciari, nonché Sezione 1V,
26.4.2000, Mantero). In altri termini, nelle imprese di grandi dimensioni non &
possibile attribuire senz’altro all'organo di vertice la responsabilita per

I'inosservanza della normativa di sicurezza, occorrendo sempre apprezzare

207 G. Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Giuffre, 2015,
pag. 238.
208 Cass. pen., Sez. IV, sent. n. 38100, del 17.09.2014.
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l'apparato organizzativo che si e costituito, si da poter risalire, all'interno di
questo, al responsabile di settore.

Diversamente opinando, del resto, si finirebbe con 'addebitare all’organo di
vertice quasi una sorta di responsabilita oggettiva rispetto a situazioni
ragionevolmente non controllabili, perché devolute alla cura ed alla
conseguente responsabilita di altri. E altrettanto vero che il problema
interpretativo ricorrente e sempre stato quello della individuazione delle
condizioni di legittimita della delega: questo, per evitare una facile elusione
dell'obbligo di garanzia gravante sul datore di lavoro: ma, nel contempo, per
scongiurare il rischio, sopra evidenziato, di trasformare tale obbligo in una sorta
di responsabilita oggettiva, correlata in via diretta ed immediata alla posizione
soggettiva di datore di lavoro. Sul punto, costituisce affermazione consolidata
che il datore di lavoro e il primo e principale destinatario degli obblighi di
assicurazione, osservanza e sorveglianza delle misure e dei presidi di
prevenzione antinfortunistica. Cid dovendolo desumere, anche a non voler
considerare gli obblighi specifici in tal senso posti a carico dello stesso datore di
lavoro dal decreto legislativo in commento, dalla “norma di chiusura” stabilita
nell'art. 2087 c.c. che integra tuttora la legislazione speciale di prevenzione,
imponendo al datore di lavoro di farsi, in quanto tale, garante dell'incolumita
dei lavoratore.

Va, quindi, ancora una volta, ribadito che il datore di lavoro, proprio in forza
delle disposizioni specifiche previste dalla normativa antinfortunistica e di
quella generale di cui all'art. 2087 c.c., ¢ il “garante” dell'incolumita fisica e della
salvaguardia della personalita morale del lavoratore, con la gia rilevata
conseguenza che, ove egli non ottemperi agli obblighi di tutela, 'evento lesivo
gli viene addebitato in forza del principio che “non impedire un evento che si
ha I'obbligo giuridico di impedire equivale a cagionarlo” (art. 40 c.p., comma 2).
Altrettanto consolidato e il principio che la delega non puo essere illimitata
quanto all'oggetto delle attivita trasferibili. In vero, pur a fronte di una delega

corretta ed efficace, non potrebbe andare esente da responsabilita il datore di
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lavoro allorché le carenze nella disciplina antinfortunistica e, pit in generale,
nella materia della sicurezza, attengano a scelte di carattere generale della
politica aziendale ovvero a carenze strutturali, rispetto alle quali nessuna
capacita di intervento possa realisticamente attribuirsi al delegato alla
sicurezza. E da ritenere, quindi, senz’altro fermo 1'obbligo per il datore di
lavoro di intervenire allorché apprezzi che il rischio connesso allo svolgimento
dell’attivita lavorativa si riconnette a scelte di carattere generale di politica
aziendale ovvero a carenze strutturali, rispetto alle quali nessuna capacita di
intervento possa realisticamente attribuirsi al delegato alla sicurezza. Tali
principi hanno trovato conferma nel D.Lgs. n. 81 dei 2008, che prevede, infatti,
gli obblighi del datore di lavoro non delegabili, per l'importanza e, all'evidenza,
per l'intima correlazione con le scelte aziendali di fondo che sono e rimangono
attribuite al potere/dovere del datore di lavoro (vds. art. 17).

Trattasi: a) dell'attivita di valutazione di tutti i rischi per la salute e la sicurezza
al fine della redazione del documento previsto dal citato Decreto legislativo, art.
28, contenente non solo l'analisi valutativa dei rischi, ma anche l'indicazione
delle misure di prevenzione e di protezione attuate; nonché b) della
designazione dei responsabile del servizio di prevenzione e protezione dai
rischi (RSPP). L'eccezione di incostituzionalita, formulata in via residuale sub 1,
€ manifestamente infondata, dal momento che 'art. 27 Cost. non implica alcuna
limitazione ovvero predisposta interpretazione delle norme penali”.

Venendo alla previsione della lett. b) della sentenza, la fonte di un obbligo di
garanzia in capo al soggetto delegato & un atto di autonomia privata che delinea
I'organizzazione interna dell'impresa spesso e formalizzata in organigrammi
mansionari e, come si e visto (Cap. 2, par. 13 e 14), nel modello si riferimento di
R.F.I Sp.A e Trenitalia S.p.A. con ordini di servizio degli Amministratori
Delegati.

In materia di sicurezza del lavoro, per la validita della delega e della
conseguente assunzione dell’obbligo di garanzia, I’art. 16, co. 1, D. Lgs. 81 /2008

prevede:
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a) che la delega risulti da atto scritto recante data certa;
b) che il delegato possegga tutti i requisiti di professionalita e di esperienza
richiesti dalla specifica natura delle funzioni delegate;
c) che si attribuiscono al delegato tutti i poteri di organizzazione, gestione e
controllo richiesti dalla specifica natura delle funzioni delegate;
d) che si attribuisca al delegato l'autonomia di spesa necessaria allo
svolgimento delle funzioni delegate;
e) che la delega sia accettata dal delegato per iscritto.
Il co. 2 dell’art. 16, sancisce che “alla delega del comma 1 deve essere data
adeguata e tempestiva pubblicita”.
Inoltre, in base a quanto previsto dal co. 329 dell’art. 16 del D. Lgs. 81/2008, che
recita “la delega di funzione non esclude 1'obbligo di vigilanza in capo al datore
di lavoro in ordine al corretto espletamento da parte del delegato delle funzioni
trasferite”. Su punto si richiama il contenuto la sentenza supra 2. Secondo
quanto previsto dall’art. 30, co. 4, del D. Lgs. 81/2008, 1'obbligo di vigilanza si
intende assolto in caso di adozione ed efficacia attuazione del modello, il quale
impone l'adozione e il rispetto di modelli di organizzazione e di gestione di
impresa, in particolare impone il mantenimento nel tempo delle condizioni di
idoneita delle misure di prevenzione adottate, nonché l'adozione di nuove
misure qualora siano scoperte violazioni significative delle norme relativa alla
prevenzione degli infortuni, ovvero in occasione di mutamenti
nell’organizzazione e nell’attivita in relazione al progresso scientifico e

tecnologico.

209 Modificato dall’art. 12, co. 1, del D. Lgs. 106/2009.

210 Cass. pen., Sez. IV, sent. n. 38100, del 17.09.2014. Nello stesso senso: Cass. pen. Sez. IV, Sent.
n. 39158, del 19.01.203, punto 5: “...anche in caso di delega compete al datore di lavoro
un’attenta vigilanza ed un controllo sul corretto adempimento delle mansioni delegate, come
non sia emerso che il C. e 'O. ammesso e non concesso che fossero validamente delegati a
seguire il problema della sicurezza, dovessero riferire periodicamente al datore di lavoro, né che
costui li chiamasse a rispondere dell’'iniziative prese...”.
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2. La colpa?!l,

La realizzazione per colpa di un fatto antigiuridico comporta una responsabilita
meno grave rispetto alla commissione dolosa di uno stesso reato. L’esempio
tipico di riferimento e quello dell’omicidio (art. 575 cod. pen). Infatti, per colui
che cagiona dolosamente la morte di un uomo la pena minima é di ventuno anni
di reclusione; per chi invece cagiona la morte per colpa (art. 589 cod. pen.) la
pena massima e di cinque anni di reclusione.

Rispetto al dolo, la colpa non rappresenta soltanto un minus, ma rappresenta
per la sua struttura, un aliud, cioé un qualcosa di diverso, in una struttura
diversa. L’autonomia strutturale emerge nella definizione che il codice penale
da della colpa. L’art. 43, co. 1, cod. pen. stabilisce che: “II delitto é colposo, o contro
l'intenzione, quando I’evento, anche se preveduto, non é voluto dall’agente e si verifica a
causa di negligenza o imprudenza o imperizia, ovvero per inosservanza di leggi,
regolamenti, ordini o discipline”.

Dal punto di vista psicologico la colpa presuppone, innanzitutto, I'assenza della
volonta diretta a commettere il fatto: la realizzazione della fattispecie colposa
non deve essere voluta. Pit in particolare la colpa consta di un requisito negativo
e di un requisito e di requisito positivo.

Il requisito negativo € 1'assenza del dolo, vale a dire, come appena accennato,
che il fatto deve essere stato realizzato involontariamente. Il rifermento su
questo punto del comma in esame & chiaro: “II delitto e colposo...quando I'evento
non e voluto dall’agente”. A questi si deve aggiungere anche I'eventuale presenza
della previsione dell’evento (cfr. “anche se preveduto”) che compare nella

definizione della colpa come fine di prevedere I'ipotesi di aggravata della colpa

211 Per approfondimenti: G. Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta
Edizione, Giuffre, 2015, pag. 337 e ss; F. Caringella-F. Della Valle-M. De Palma, Manuale di Diritto
Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Dike, 2015, pag. 919 e ss.; D. Pulitano, Manuale di Diritto
Penale Parte Generale, Quarta Edizione, Giappichelli, 2011, pag. 327 e ss.; G. Alpa-R. Garofalo,
Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Nel Diritto, 2011, pag. 882 e ss.;
Fiandaca-E. Musco, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Zanichelli, 2007,
pag. 559 e ss.
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con previsione che da vita, ai sensi dell’art. 61, n. 3?12, cod. pen. ad una
circostanza aggravante dei delitti colposi.

Il requisito positivo caratterizza e individua la colpa come forma peculiare di
colpevolezza nella previsione del comma in questione come “negligenza o
imprudenza o imperizia, ovvero inosservanza di leggi, regolamenti, ordini o discipline”.
Ciascuno di questi elementi mostrano “che le varie forme di colpa si fondano
sul giudizio interamente normativo, cioe sul contrasto tra la condotta concreta
dell’agente e il modello imposto da regole di diligenza?'®”, imprudenza e
imperizia, eventualmente contenute in leggi, regolamenti ordini o discipline.
Per negligenza si deve intendere I'omesso compimento di un’azione doverosa,
ad esempio il macchinista che non si ferma al segnale luminoso disposto a via
impedita (rosso) provocando con questa omissione un disastro ferroviario.
Per imprudenza si deve intendere il divieto assoluto di agire o il divieto di agire
con particolari modalita. Si pensi al macchinista che trova le sbarre del
passaggio a livello aperte e invece di fermare il treno, mettere in sicurezza la
circolazione ferroviaria (e stradale), prosegue la sua corsa investendo
un’autovettura e cagionando la morte di una o pit persone.

Infine, per imperizia, si deve intendere una carenza di cognizioni o di abilita
esecutive nello svolgimento di attivita tecniche professionali. Si pensi al caso
degli operai che non eseguono a norma i lavori di sostituzione di uno scambio
(o deviatoio) a causa dei quali un treno deraglia.

La peculiarita comune delle regole di diligenza, prudenza e perizia e la “finalita
preventiva o cautelare”, cioe di evitare che dalla condotta dell’agente possano

derivare eventi dannosi o pericolosi prevedibili?4. Occorre qui anticipare che le

212 “] "avere nei delitti colposi, agito nonostante la previsione dell’evento”.

213 G, Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Giuffre, 2015,
pag. 336.

214 D. Pulitano, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quarta Edizione, Giappichelli, 2011, pag
331: “le regole cautelari o di prevenzione - quelle che il codice richiama tramite i concetti di
negligenza, imprudenza, imperizia - vanno costruite alla stregua dei criteri di prevedibilita (o
rappresentabilita) e prevedibilita dell’evento. Condotta diligente (in senso lato) e quella
conforme a cautele atte a prevenire il realizzarsi di un evento la cui realizzazione, in assenza di
quelle cautele, sarebbe prevedibile.”
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regole cautelari o di prevenzione (quelle che il codice chiama appunto
negligenza, imprudenza e imperizia) vanno costruite alla stregua dei criteri
della prevedibiliti (o rappresentabiliti) e prevenibilita dell’evento. La condotta
diligente (in senso lato) & quella conforme a cautele atte a prevenire il realizzarsi
di un evento la cui realizzazione, in assenza di quelle cautele, sarebbe

prevedibile.

2.1. La colpa specifica?’®. L'inosservanza di regole cautelari codificate.

I concetto di colpa specifica si ricava nella parte del co. 3 dell’art. 43 cod. pen.
relativa alla “colpa per inosservanza di leggi, regolamenti, ordini o discipline”. Le
regole di diligenza, prudenza e perizia possono essere codificate, cioe contenute
in norme di fonte pubblica o privata, che formano le c.d. posizioni di garanzia
di cui si € ampiamente parlato supra (par. 1.2). La produzione di fonti di
garanzia € andata crescendo nella seconda meta del ventesimo secolo in
conseguenza all’aumentare delle attivita rischiose socialmente utili: si pensi solo
alla motorizzazione di massa, allo sviluppo della produzione industriale e
all’ampliamento della rete ferroviaria. Lo svolgimento delle attivita legate a
questo sviluppo industriale ha reso inevitabile 'intervento di norme giuridiche
emanate dal legislatore (leggi) e dal potere esecutivo (regolamenti) che avevano
(e hanno) lo scopo di bilanciare gli interessi in gioco: l'utilita sociale (ad
esempio dei trasporti) e l'interesse all’integrita fisica delle attivita rischiose
svolte, la cui neutralizzazione, ovvero la riduzione entro limiti di tolleranza, ha
un costo.

Accanto ai poteri legislativi ed esecutivi, anche le altre pubbliche autorita
possono emanare atti (ordini) dalla cui inosservanza nasce il profilo colposo,

divieti o comandi finalizzati a prevenire eventi pericolosi per la vita e l'integrita

215Per approfondimenti: G. Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta
Edizione, Giuffre, 2015, pag. 338; F. Caringella-F. Della Valle-M. De Palma, Manuale di Diritto
Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Dike, 2015, pag. 956 e ss.; G. Alpa-R. Garofalo, Manuale di
Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Nel Diritto, 2011, pag. 896 e ss.
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fisica: si pensi ai provvedimenti dell’autorita comunale in materia di
circolazione stradale (anche in aree attinenti alla sede ferroviaria come passaggi
a livelli) all’intervento della polizia locale per regolare il traffico, etc.

Infine, le regolare cautelari possono trovare la loro fonte in atti (discipline)
emanati:

a) da singoli soggetti privati che esercitano attivita pericolose (come il
trasporto di merci pericolose), oppure le norme dettate dall'Impresa
Ferroviaria o dal Gestore dell’Infrastrutture in materia di prevenzione
degli infortuni sul lavori;

b) da organismi privati o pubblici preposti alla regolamentazione di
attivita pericolose, come I’ANSF (Agenzia Nazionale della Sicurezza
delle Ferrovie) che disciplina.

Si evidenzia che le leggi la cui inosservanza puo fondare il rimprovero di colpa
possono essere sia sanzionate amministrativamente, sia penalmente. Si pensi al
D.P.R. 753/80 (Nuove norme in materia di polizia, sicurezza e regolarita
dell’esercizio delle ferrovie e di altri servizi di trasporto), oppure a quelle
previste dal D. Lgs 81/2008 in materia di prevenzione di infortuni sul lavoro. In
merito occorre sottolineare che qualora venga violata una norma cautelare
sanzionata penalmente dalla quale si verifichi la morte di un lavoratore quale
conseguenza della misura antinfortunistica prescritta da quella norma, la
violazione della norma penale a contenuto cautelare integrera un autonomo reato
che concorrera con I’'omicidio colposo (art. 589 cod. pen.), configurandosi, in tal
caso, il concorso formale di reati (art. 81, co. 1, cod. pen.) con il cumulo giuridico
delle pene previste per 'omicidio colposo e della norma antinfortunistica. Per
meglio comprendere, si riporta un capo di imputazione dell’incidente
ferroviario di Viareggio?!¢, con il quale si contesta la violazione di diverse

norme cautelari.

216 Richiesta di Rinvio a Giudizio, proc. pen. 6305/2009, della Procura di Lucca, pag. 5-6,
affoliazione 240587/8.
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A. nella qualita di Direttore della Divisione Cargo di Trenitalia, struttura
aziendale avente ad oggetto la gestione del trasporto ferroviario delle
merci; utilizzatrice, nelle gia citate circostanze di luogo e tempo, del carro
cisterna indicato, fornito, peraltro, a Trenitalia S.p.A. dal medesimo
indagato, nella qualita specificata sub A); nella qualita, altresi, di datore
di lavoro, alla data del 29/06/2009, del personale di condotta del
predetto treno merci n. 50325,

determinando, nelle qualita indicate, per effetto del sopra menzionato noleggio
e messa a disposizione, la condizione della circolazione, sull'infrastruttura
ferroviaria italiana, del carro-cisterna n. 3380 781 8210-6, trasportante in Italia
gas di petrolio liquefatto, merce pericolosa; essendo tenuto alla protezione ed
alla tutela del bene primario della salute e dell’integrita fisica dei lavoratori
addetti alle attivita di trasporto ferroviario e di tutte le persone, anche estranee
alle predette attivita d’'impresa, comunque venute in contatto con le menzionate
attivita e della sicurezza dell’esercizio ferroviario, in base alle disposizioni, a
contenuto cautelare di cui agli artt. 8 e 10 del DPR 11 luglio 1980 n.753; 2043,
2050, 2051 e 2087 del c.c.; art. 8 del Decreto Legislativo 10 agosto 2007, n. 162 ; di
quanto previsto al punto 2.3 del Decreto n. 1 del 6/04/2009 dell’ A.N.S.F.; art. 6,
cc. 1 e 2, 35, del Decreto Legislativo 19 settembre 1994, n. 626; art. 3, c 1, lettere

a), b), c) ed e); 4, c. 1; c. 5, lettere b), n), q) e del Decreto Legislativo 19 settembre

1994, n. 626; artt. 15, c. 1, lettera a) e lettera c), 17, comma 1 lettera a), 18, lettera
q), lett. t) e lettera z), 23 c. 1, 28 comma 1,69, 70 e 71, cc. 1 e 4, del D.Lgs.
81/2008; procedura operativa RFI TGCS PR PO 02 002 A dell'8 luglio 2003,

relativa all'ammissione al cabotaggio;
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2.2. La colpa generica?!’. La violazione delle regole cautelari.

La colpa generica si ricava dalla violazione del fatto commesso con “negligenza o
imprudenza o imperizia” (art. 43, co. 3, cod. pen). Come si potra intuire la colpa
generica, a differenza della colpa specifica, non e codificata; pertanto la sua
individuazione grava sul giudice. Il problema non é di facile soluzione perché il
giudice non e libero di individuare a suo piacimento le regole di diligenza,
prudenza o di perizia che andranno rispettate dall’agente nel singolo caso
concreto. Infatti, la codificazione delle regole di diligenza, prudenza e perizia
anche se in continua espansione, incontra dei limiti perché non tutto puo essere
oggetto di specifiche regole di diligenza. Basti pensare alle operazioni eseguite
durante la manutenzione sia dell’infrastruttura ferroviaria, sia del materiale
rotabile che seppur disciplinate dalle istruzioni, possono essere adottate delle
soluzioni di emergenza che non sono - appunto - regolamentate. Lo stesso
dicasi per tutte quelle attivita per cui e difficile dettare le regole di diligenza, si
pensi a tutto quello che riguarda l'attivita medico-chirurgica oppure alle
molteplici attivita pericolose che 'uomo normale compie quotidianamente
senza indossare la veste di un professionista o di un operaio specializzato,
rispetto alle quali & impensabile che possano essere dettate norme giuridiche
cautelari. Cosi “non e scritto da nessuna parte” che per semplici operazioni, come
di chi deve salire o scendere da un treno di tutta fretta debba evitare di
travolgere gli altri viaggiatori che sono in attesa di salire o scendere dal treno.
Per individuare queste regole, il giudice non fara soltanto riferimento a quel
che si usa fare, cioe a quello che viene generalmente praticato, ma fara piuttosto
riferimento a quel che si doveva fare in un dato momento. Ovvero, “confrontera il

comportamento del singolo agente con il comportamento che in quelle stesse

217 G. Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Giuffre, 2015,
pag. 340; F. Caringella-F. Della Valle-M. De Palma, Manuale di Diritto Penale Parte Generale,
Quinta Edizione, Dike, 2015, pag. 949 e ss.; G. Alpa-R. Garofalo, Manuale di Diritto Penale Parte
Generale, Quinta Edizione, Nel Diritto, 2011, pag. 892.
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circostanze di tempo e di luogo avrebbe tenuto un uomo ideale, assunto come
agente modello?18”.

La Corte di Cass.?!? in tema di colpa generica - anche se in campo di attivita
medico chirurgica, ma ciononostante di portata generale - ha recentemente
osservato: “A questo punto della disamina, deve considerarsi che la scienza
penalistica non offre indicazioni di ordine tassativo, nel distinguere le diverse
ipotesi di colpa generica, contenute nell'art. 43, comma 3, cod. pen. Al riguardo,
voci di dottrina hanno osservato che gli obblighi di diligenza, prudenza e
perizia richiamano indefinite regole di comune esperienza; e che neppure il
tentativo di ancorare i giudizi di negligenza, imprudenza e imperizia alla
astratta figura di un agente modello soddisfa la sottesa esigenza di tassativita.
Tanto che, nella distinzione delle qualifiche di negligenza, imprudenza e
imperizia, € stato pure osservato che la distinzione interna, tra negligenza e
imprudenza, deve ritenersi di secondaria importanza. Con specifico riguardo
alla qualificazione della perizia, si richiama poi l'insegnamento di accreditata
dottrina, se pure risalente, ove si considera che le condotte omissive possono
integrare sia negligenza che imperizia. L'indefinitezza delle regole di diligenza
e poi comprovata dalla variegata tipologia di obblighi, nel solo settore della
responsabilita sanitaria, che alle stesse sono stati ritenuti riconducibili,
nell'esperienza giudiziaria. Si pensi agli obblighi informativi posti a carico del
capo dell'equipe chirurgica (Sez. 4, Sentenza n. 3456 del 24/11/1992, Rv.
198445) ed a quelli relativi alla omessa richiesta di intervento di specialisti, in
ausilio, da parte del terapeuta (Sez. 4, Sentenza n. 11086 del 15/06/1984, Rv.
167080), tutti riferibili a regole di diligenza. Si ritiene, pertanto, che allo stato
della elaborazione scientifica e giurisprudenziale, neppure la distinzione tra
colpa per imprudenza (tradizionalmente qualificata da una condotta attiva,
inosservante di cautele ritenute doverose) e colpa per imperizia (riguardante il

comportamento, attivo od omissivo, che si ponga in contrasto con le leges artis)

218 G, Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Giuffre, 2015,
pag. 341.
219 Cass. pen., Sez. IV, Sent. N. 23283, dell’11.05.2016.
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offra uno strumento euristico conferente, al fine di delimitare l'ambito di
operativita della novella sulla responsabilita sanitaria; cio in quanto si registra
una intrinseca opinabilita, nella distinzione tra i diversi profili della colpa
generica, in difetto di condivisi parametri che consentano di delineare, in
termini tassativi, ontologiche diversita, nelle regole di cautela”.

Come si & accennato supra, le regole di diligenza vanno ritagliate sulla persona
del singolo agente. Questo processo di personalizzazione incontra perd un
limite logico: non si puo tener conto delle assenze nell’agente delle conoscenze
delle capacita psico-fisiche necessarie per fronteggiare i piu diversi pericoli

della vita di relazione.

2.3. I rapporti tra colpa specifica e colpa generica.

Vi & una distinzione?? tra regole cautelari codificate a contenuto rigido e le
regole cautelari a contenuto elastico. Le prime si riferiscono ad una regola di
condotta gia fissata, come ad esempio per il macchinista che deve fermarsi nel
caso in cui trovi un segnale luminoso a via impedita o completamente spento.
Le seconde, invece, dipendono dalle circostanze del caso concreto, nel senso che
sulla base di quelle circostanze andra individuata la condotta dell’agente
modello. Si pensi ad esempio alla guida prudenziale che il macchinista deve
attuare in caso di improvvise problematiche legate all’esercizio ferroviario.

Si pone il quesito se l'inosservanza di una regola cautelare codificata a
contenuto rigido sia da sola sufficiente a fondare la colpa. Secondo
un’autorevole dottrina??! la risposta € “nel senso che 1'inosservanza da vita a
colpa, a meno che siano presenti circostanze concrete tali da rendere il rispetto
della norma stessa fonte di un aumento del rischio della realizzazione di un

fatto che integra un reato colposo. In questa evenienza l'inosservanza della

220 G. Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Giuffre, 2015,
pag. 346; G. Alpa-R. Garofalo, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Nel
Diritto, 2011, pag. 896.

221 G. Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Giuffre, 2015,
pag. 346.
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regola cautelare codificata e irrilevante, perché la vera regola di diligenza da
osservare non e quella prescritta dalla regola cautelare codificata, bensi quella
che I'agente modello avrebbe rispettato nelle circostanze concrete per evitare

che quel maggior rischio si traducesse in evento lesivo”.

2.4. 1l dovere di diligenza??2.
Il prototipo dei reati colposi e il reato colposo di evento. Recita infatti 1’art. 43,
co. 3, cod. pen. che “il delitto e colposo... quando [’evento ... si verifica a causa di
negligenza, imprudenza, imperizia, ovvero per inosservanza di leggi.” Le
regole di diligenza appena richiamate sono rivolte a prevenire che dalla
condotta di un agente derivi un evento offensivo. Quindi colposa devono essere
sia la condotta sia I'evento che ne é derivato.
Nei reati colposi di evento (le figure principali di delitto colposo sono: omicidio,
lesioni personali, disastri) il dovere di diligenza, prudenza o perizia ha un
duplice contenuto vincolante al momento in cui si inizia o si continua ad agire:
a) riconoscere il pericolo o i pericoli del realizzarsi del fatto antigiuridico;
b) neutralizzare o ridurre il pericolo o i pericoli che si realizzi il fatto
antigiuridico.
Quanto al primo dovere (lett. a)), il riconoscimento dell’esistenza del pericolo o
dei pericoli deve essere ottenuto dall’agente con i sensi. Ad esempio prima di far
riprendere al marcia al treno il capo treno e i conduttori devono guardare che
tutte le persone siano salite a bordo del convoglio. Oppure attraverso le regole
di esperienza o giuridiche note all’agente modello. Si pensi al macchinista
esperto di un determinato tratto di linea che aziona la segnalazione acustica
all’approssimarsi di un passaggio a livello per richiamare l'attenzione delle
persone, oppure - sempre - il macchinista che deve riconoscere i segnali che

incontra lungo la via, ecc.

22 Per approfondimenti: G. Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta
Edizione, Giuffre, 2015, pag. 348; G. Fiandaca-E. Musco, Manuale di Diritto Penale Parte Generale,
Quinta Edizione, Zanichelli, 2007, pag. 547.
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Invece, per quanto attiene il secondo dovere (lett. b)) ha per oggetto la
neutralizzazione oppure, se cid e tecnicamente impossibile, la riduzione del
pericolo. Nell’adempiere a questo dovere puo accadere che 1’agente si astenga
dall’agire oppure dal proseguire di agire. Si pensi al macchinista che ferma il
treno perché ha notato che una frana sta per invadere la linea ferroviaria;
oppure, al contrario, che si trovi nel mezzo di una frana e aumenti la velocita
per evitare che la stessa travolga le carrozze del treno. In altri casi, siimpone di
agire con particolari modalita, ad esempio il direttore dei lavori di
manutenzione della linea ferroviaria in regime di non interruzione della
circolazione deve provvedere a sistemare le vedette di avvistamento dei treni per

evitare che gli operai vengano investiti.

2.5. 1l principio dell’affidamento??3.

Le attivita ferroviarie vengono svolte da una pluralita di persone, sia sotto
forma di collaborazione necessaria (si pensi all’attivita di esecuzione dei lavori
in un cantiere ferroviario, composto dal direttore dei lavori, dal capo cantiere e
dai vari operai) sia sotto forma di attivita individuali che si intersecano
reciprocamente (si pensi alla partenza del treno dove occorre il consenso dei
conduttori disposti lungo il treno e del capo treno che ordina ai macchinisti la
partenza del treno, al dirigente movimento che comanda il segnale di partenza
del treno ecc,). In questo quadro sinteticamente definito opera il c.d. principio di
affidamento: ciascuno degli agenti puo confidare che il comportamento dell’altro
sia conforme alle regole di diligenza, prudenza e perizia. Ne deriva che la
fiducia reciproca € condizione pratica della cooperazione: la logica stessa della

ripartizione del lavoro esige che ciascuno possa (e debba) concentrarsi

223 Per approfondimenti: G. Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta
Edizione, Giuffre, 2015, pag. 349 e ss; F. Caringella-F. Della Valle-M. De Palma, Manuale di Diritto
Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Dike, 2015, pag. 973 e ss; D. Pulitanod, Manuale di Diritto
Penale Parte Generale, Quarta Edizione, Giappichelli, 2011, pag. 342 e ss; G. Alpa-R. Garofalo,
Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Nel Diritto, 2011, pag. 550 e ss.
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sull’esecuzione del proprio specifico compito, facendo per il resto affidamento
agli altri.

Il fondamento del principio di affidamento va cercato negli stessi criteri che
servono alla individuazione delle regole di diligenza: chi svolge una
determinata attivita garantisce di essere in grado di agire come il modello di
agente che svolga la stessa attivita, in modo che i consociati possano regolare il
loro comportamento contando sul fatto che chi svolge quell’attivita si
uniformera agli standard di diligenza. Cosi, con riferimento all’esempio gia
indicato, il macchinista potra ripartire perché si affida all’ordine impartito dal
capo treno. C'e da dire pero che questo principio incontra un limite operativo: si
puo confidare nel diligente comportamento altrui, a meno che le circostante del
caso concerto non facciano emergere che la fiducia sia infondata. Si pensi al
capo treno il quale dovra verificare - per far ripartire il treno - l'attendibilita
delle informazioni ricevute dal conduttore che sa, in base a precedente
esperienze negative, essere inaffidabile.

L’altro limite che incontra il principio di affidamento e quello previsto dall’art.
40, co. 2, cod. pen., cioe dell’obbligo giuridico di impedire eventi lesivi nei confronti
della vita o dell’integrita fisica altrui, il cui rispetto comporti, come dovere di
diligenza, il controllo e la vigilanza dell’operato altrui. Per meglio chiarire, chi ha
obblighi di controllo e di vigilanza “non deve fare affidamento sul corretto
comportamento altrui quando la diligenza da rispettare gli imponeva proprio di
controllare che quel comportamento non fosse pericolosamente colposo??+”.

Si pensi all’officina di manutenzione di carri ferroviari strutturata a reparti e in
ogni reparto vi sono l'operaio che esegue la manutenzione (ad esempio delle
sale), il responsabile del reparto sale e l’addetto alla qualita. Sia il capo reparto,
sia I'addetto alla qualita hanno dei doveri: il primo di vigilare sull’esatto
adempimento delle operazioni di manutenzione, il secondo di controllare se la

manutenzione e conforme agli standard.

224G, Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Giuffre, 2015,
pag. 351.
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2.6. Il nesso tra colpa e evento

Il nesso tra colpa e l'evento é richiesto dalla stessa definizione legislativa del
delitto colposo: “I’evento” che é il risultato dell’azione o dell’omissione deve -
infatti - verificarsi “a causa di negligenza, imprudenza e imperizia ovvero per
inosservanza di regolamenti ordini o discipline” (art. 43, co. 1 cod. pen.). Questo
nesso compare anche nei delitti di evento che si configurano in un disastro
ferroviario. Ci si riferisce alle ipotesi gia analizzate nel Cap. 3, di omicidio
colposo (chiunque cagiona, per colpa, la morte di una persona...), di lesioni
personali colpose (chiunque cagiona ad altri, per colpa, una lesione
personale...), ai delitti contro I'incolumita pubblica (chiunque cagiona per colpa
un incendio o un altro disastro), previsti, rispettivamente, dagli art. 589, 590 e
449, co. 1, cod. pen. Da cio si evince che la violazione della stessa regola di
diligenza, prudenza o perizia deve caratterizzare come colposa sia 1’azione, sia
'evento. Il nesso che deve intercorrere & duplice??.

In primo luogo, 'evento deve “essere la realizzazione del pericolo” (o di uno
dei pericoli) che la norma violata mirava a prevenire, vale a dire che I'evento
deve essere il risultato di una delle serie di sviluppi causali il cui prevedibile
avverarsi rendeva colposa la condotta dell’agente. Ad esempio la regola di
diligenza che impone al macchinista di fermarsi al segnale luminoso disposto a
via impedita (rosso) ha la finalita di evitare la collisione o l'investimento di
persone (ad esempio di operai) nel tratto di binario appena dopo il segnale
luminoso. Si ritiene, invece, che il nesso causale non sussista se la regola di
diligenza venga violata ma l'evento avviene molto tempo dopo. Riprendendo
I'esempio appena riportato il nesso non dovrebbe sussistere se il macchinista
investe una persona o provoca un incidente diversi chilometri dopo dal segnale

rosso indebitamente superato.

225

D. Pulitano, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quarta Edizione, Giappichelli, 2011, pag.
343; G. Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Giuffre,
2015, pag. 354. Sul tema anche: G. Alpa-R. Garofalo, Manuale di Diritto Penale Parte Generale,
Quinta Edizione, Nel Diritto, 2011, pag. 547 e ss.
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In secondo luogo, il nesso tra colpa ed evento si deve cosi individuare: accertato
che l'evento & la realizzazione del pericolo colposamente creato dall’agente,
bisogna appurare se la condotta rispettosa delle regole di diligenza (condotta
alternativa lecita) avrebbe evitato - nel concreto - il verificarsi dell’evento. E’ il
caso di uno dei temi piu dibattuti nel processo di Viareggio. A riguardo 'accusa
sostiene che la cricca (di 2 mm), da cui si presume abbia avuto origine frattura
dell’assile, che ha provocato il deragliamento treno 50325, era visibile agli
esami ultrasuoni (UT) e che quindi I'agente nell'eseguire gli esami UT non si sia
attenuto alle regole di diligenza dettate dalla norma che disciplina l'esecuzione
degli esami UT; mentre la difesa sostiene il contrario. Poniamo il caso di aderire
alla tesi della difesa, e cioé che la cricca non fosse stata visibile nel corso degli
esami UT, verrebbero a decadere le accuse contro l'operatore che ha
materialmente eseguito gli esami UT perché la sua condotta era - appunto -
rispettosa delle regole di diligenza. Ovviamente, l'idoneita della condotta
diligente ad evitare il verificarsi dell’evento concreto va accertata riportandosi
al momento in cui il soggetto avrebbe dovuto tenere quella condotta. C'e da
aggiungere, infine, che normalmente le regole di diligenza impongono di agire in
un certo modo per evitare eventi lesivi; in via di eccezione, nell’ambito di
attivita rischiose socialmente utili come quello del trasporto ferroviario (specie
delle merci pericolose), le regole di diligenza tendono a ridurre il rischio del

verificarsi dell’evento.

2.7. La colpa nei reati omissivi impropri.

La responsabilita per I'omesso impedimento di eventi costitutivi di eventi di
delitti colposi (la morte nell’omicidio colposo, la malattia nelle lesioni personali
colpose, il pericolo per I'incolumita pubblica nell'ipotesi del disastro ferroviari,
etc) si configura nei confronti di chi e destinatario di obblighi di protezione o di
controllo (supra, par. 1.3 e 1.4) dei pericoli che possono incombere sui beni. In

questo gruppo di reati la colpa puo consistere:
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a) nell'inottemperanza del dovere di attivarsi per riconoscere la presenza
di pericoli che i garanti hanno il dovere di sventare;
b) nel mancato compimento delle azioni necessarie per neutralizzare o
ridurre quei pericoli.
Rispondera a titolo di colpa, il macchinista che per disattenzione superi il
segnale luminoso a via impedita, oppure il dirigente movimento che, sempre
per disattenzione, immetta sullo stesso binario due treni che si scontrano. E
ancora, rispondera a titolo colposo, il datore di lavoro - del Gestore
dell'Infrastruttura o dell'Impresa Ferroviaria - che ometta di valutare i rischi

connessi alle proprie attivita.

2.8.1l grado di colpa??®.

L’art. 133 cod. pen., menziona tra gli indici della commisurazione della pena, il
“qrado della colpa”: dunque lo stesso legislatore penale ammette una possibile
graduazione della colpa, anche se non chiarisce i criteri in base ai quali il
giudice debba compiere tale valutazione. Per accertare quanto grave sia la colpa
dovra accertarsi la misura di “divergenza tra la condotta effettivamente tenuta e la
condotta che era invece da attendersi in base alla norma cautelare cui ci si doveva
attenere ne caso in specie??””. In sede di verifica di questo grado di divergenza,
soccorreranno un criterio di valutazione oggettivo e un criterio di valutazione
oggettivo, che nella maggior parte dei casi si integreranno reciprocamente: in
un primo momento, si trattera cioe di accertare quanto il comportamento
concretamente realizzato si allontani dallo standard oggettivo della diligenza
richiesta, mentre in un secondo momento, ci si preoccupera di verificare le
cause soggettive che hanno fatto si che I'agente in concreto non osservasse la

misura prescritta di diligenza. Si pensi al caso dell’operaio che ha eseguito la

226 Per approfondimenti: G. Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta
Edizione, Giuffre, 2015, pag. 359; D. Pulitand, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quarta
Edizione, Giappichelli, 2011, pag. 348 e ss.

227 Fiandaca-E. Musco, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Zanichelli, 2007,
pag. 563.

168



TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

manutenzione di un carro, causa principale di un incidente ferroviario,
impiegando la meta del tempo previsto perché aveva fretta di andare a casa.
Una forma piu grave di responsabilita per colpa si configura, per i delitti, nei
casi di colpa con previsione: vale a dire nei casi in cui 1'agente per leggerezza
sottovaluta la probabilita del verificarsi dell’evento che ha previsto ovvero
sopravvaluta per le proprie capacita di evitarlo. In merito si richiama l'art. 61, n.
3., cod. pen. che prevede come circostanza aggravate “1’avere, nei delitti colposi,
agito nonostante la previsione dell’evento”.

In merito alla gravita della colpa la Corte di Cass.??® ha osservato: “L’art. 133
c.p. richiede che ai fini della determinazione della pensa sia determinata la
gravita del reato; ed individua tra i fattori rilevanti il grado della colpa. La
gradualita della colpa si desume altresi dall’art. 43 c.p. e art. 61, n. 3, c.p. che
configurano la colpa cosciente come grado particolare e non come figura
autonoma di colpa. Si individua cosi un’esigenza di graduazione immanente
alla personalizzazione del rimprovero che puo essere mosso all’agente, e quindi
alla colpevolezza.

Molteplici sono i fattori che tradizionalmente rilevano in tale ambito: la gravita
della violazione della regola cautelare; la misura della prevedibilita ed
evitabilita dell’evento; la condizione personale dell’agente; il possesso di qualita
personali utili a fronteggiare la situazione pericolosa; la motivazione della
condotta.

In tal caso il giudice e chiamato alla ponderazione comparativa di tali fattori.
L’analisi comparativa diviene particolarmente complessa quando si presenti il
concorso di colpa di pitt agenti o della stessa vittima.

Nella giurisprudenza di questa Corte non si rinvengono indicazioni analitiche
circa i fattori di graduazione della colpa; anche se non mancano riferimenti
impliciti o accennati alla distanza tra la condotta tenuta e quella pretesa, alla

misura della prevedibilita dell’evento (Cass. 29 aprile 1980, Riggi, Rv. 145891),

228 Cass. pen., Sez. IV, sent. n. 22632, del 05.06.2008, punto 3.2.
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nonché i livelli di prudenza diligenza e perizia esigibili in relazione alle qualita
personali e professionali.

Il tema della ponderazione comparativa si pone soprattutto a proposito del
concorso di colpe. In pitt occasioni si & affermato che, in caso di concorso di
colpe, non rilevano tanto il numero dei fattori attribuibili a ciascun agente,
quanto la loro natura e 'efficienza sul processo di causazione dell’evento e la
graduazione comparativa delle colpe sotto il profilo della rimproverabilita
personale, come correttamente assunto dal ricorrente. Cosi, e stato posto in luce
che il concorso di condotte colpose ha riguardo all’entita causale ed ha quindi
un contenuto oggettivo; mentre il grado della colpa & un connotato soggettivo
che va dalla generica prevedibilita dell’evento fino alla sua concreta previsione.
Tali elementi non sono sempre coincidenti, pud avere incidenza eziologica
minima.

Da tale distinzione emerge che la cosiddetta graduazione delle colpe
concorrenti e rilevante in diversi ambiti.

Da un lato essa riguarda 'apporto causale delle condotte colpose.

Tale giudizio ha senza dubbio rilievo ai fini delle statuizioni sugli interessi
civili; ma a ben vedere non e privo di rilievo ai fini della stessa determinazione
della pena, posto che I'art. 133, n. 2, richiede la ponderazione della gravita del
danno e quindi, in prospettiva comparativa, la considerazione del concreto
ruolo avuto da ciascuna delle diverse condotte illecite nell'incedere del processo
causale. La ponderazione delle diverse condotte colpose ha, o puo avere, altresi
rilievo ai fini della graduazione della colpa in senso proprio; ai fini cioe del
giudizio in ordine alla riproverabilita della condotta di ciascuno.

Tale articolata influenza é stata evidenziata in diverse pronunzie.

Si e infatti affermato che in tema di reati colposi inerenti alla circolazione
stradale, il giudice del merito ha il dovere di quantificare I'apporto causale alla
verificazione dell’evento attribuibile alla parte lesa e quello addebitabile al

prevenuto.
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Cio sia ai fini della determinazione della giusta (al caso di specie adeguata)
pena, dato che - ai sensi di quanto dispone l'art. 133 c.p., nn. 2 e 3 - nell’esercizio
del potere discrezionale attribuito al giudice dall’art. 132 c.p., hanno influenza
la gravita del danno cagionato e il grado della colpa: sia al fine di soddisfare le
legittime aspettative della parte civile, se presente, la quale ha diritto di sentire
quantificare, ancorche sotto il profilo dell’an debeatur, la misura del risarcimento
del danno spettatele. (Cass. 6 ottobre 1988, Ballanza, Rv. 179738).

In termini sostanzialmente coincidenti si & affermato che esiste sempre 1'obbligo
del giudice di accertare la colpa concorrente della persona o del terzo, in quanto
sussiste sempre linteresse dell'imputato all’accertamento dell’eventuale
concorso di produzione dell’evento, considerati i riflessi negativi che il mancato
accertamento potrebbe avere sia sotto 'aspetto dell’entita del risarcimento sia
sotto quello della misura della pena da irrogare in relazione ai principi fissati
dall’art. 133 c.p. (Cass. 1 luglio 1980, Aqulano, Rv. 146290; Cass. 20 gennaio
1987, Barretta, Rv. 175636)”

2.9. 11 problema del rischio consentito??.

Un limite generale di responsabilita colposa € spesso indicato con la formula del
rischio consentito.

Alcune attivita, anche di rilevante importanza come quello del trasporto
ferroviario, anche se regolamentate presentano eventi lesivi rilevanti sia per
quantita, sia per qualita (si pensi ad es., agli incidenti ai passaggi a livello,
oppure ancora agli infortuni mortali sui cantieri ferroviari ecc.). Come si e visto
analizzando “la valutazione dei rischi” (Cap. 2, par. 11), é irrealistico pensare che
il rischio possa essere azzerato. Non esiste fisiologicamente per le attivita
pericolose, come ad es. il trasporto ferroviario, il rischio zero. Pertanto si pone
per 'ordinamento giuridico il problema di delimitare 1’area del rischio illecito

rispetto a quello del rischio tout court.

229 G. Fiandaca-E. Musco, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Zanichelli,
2007, pag. 547; F. Caringella-F. Della Valle-M. De Palma, Manuale di Diritto Penale Parte Generale,
Quinta Edizione, Dike, 2015, 957.
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Come gia evidenziato nel Cap. 2, par. 11, la valutazione dei rischi & un mezzo
per raggiungere un obiettivo, non é fine a se stessa. Il rischio consentito ¢ una
formula che serve ad enunciare il problema base della colpa, quello dei criteri
normativi (le regole cautelari) per il contenimento dei rischi entro un ambito
accettabile, consentito. Nel processo del Vajont, la Corte di Cassazione? ha
delineato i seguenti principi: “L’esercizio lecito di attivita pericolose e da
ritenere consentito nella misura in cui risponde ad obiettive esigenze di
interesse collettivo o pubblico, di ordine primario; dall’altro, nei limiti in cui sia
possibile predisporre le misure necessarie affinché 'attivita stessa non finisca
per risolversi in danno, anziché in beneficio, per la societa, nei suoi singoli
componenti o nella collettivita. In coerenza all’anzidetto criterio occorre
distinguere secondo che esposti alla gravita del rischio siano gli stessi soggetti
partecipi all’attivita pericolosa, ovvero degli estranei o, piu ancora, la
collettivita. In tali ultime due ipotesi I'esigenza di un’adeguata tutela preventiva
della sicurezza ed incolumita pubbliche si presenta con carattere di assoluta
prevalenza rispetto all’interesse sociale dell’opera da realizzare, arrivando a
condizionare la liceita stessa dell’attivita in questione.”

Relativamente allo svolgimento di attivita pericolose & affermazione comune
che i confini del rischio permesso dipendono da un bilanciamento d’interessi:
da un lato l'interesse allo svolgere dell’attivita, dall’altro la misura del rischio
ad essa connesso (in funzione della natura e della probabilita di eventi lesivi).
La concretizzazione di tale bilanciamento rappresenta un punto critico (di
incertezza) nella disciplina delle attivita pericolose?3!”. Sotto il profilo fattuale il
bilanciamento del rischio consentito poggia su due assunti. Il primo riguarda il
livello minimo al di sotto del quale il rischio non sorge, il secondo il livello oltre

il quale non ci si puo spingere. E* compito del potere legislativo di stabilire se

230 Cass. 25.03.1971, in Foro it., 197111, c. 736, cit.
21 Lett. f, (Rischio consentito), Relazione sottocommissione sui problemi in materia di
presupposti soggettivi della responsabilita penale e dei reati omissivi, composta da Sgubbi,

Pulitano, Silvestri del gennaio 1999 (allegata alla relazione del progetto del primo articolato del
15.07.1999).
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un’attivita pericolosa € ammessa o meno, e nel caso in cui vi sia un assenso di
legittimita lo stesso legislatore deve individuare le regole cautelari pertinenti a
quella specifica attivita. Si pensi a tutte le normative di sicurezza - in materia di
lavoro, di trasporto di merci pericolose, di sicurezza del trasporto che hanno la
funzione di delimitare il rischio consentito - che, peraltro, non sono esaustive:
spesso sono incomplete e presentato criteri di elasticita e genericita (si pone
dunque, alla luce dei principi generali, il problema della eventuale colpa
generica (supra par. n. 2.2).

Nel progetto Grosso di riforma del codice penale vi & una proposta di codificare
questo principio: “Il rispetto delle regole cautelari specifiche di cui al comma
precedente esclude la colpa relativamente agli aspetti disciplinati da dette regole, salvo
che il progresso scientifico o tecnologico, nel periodo successivo alla loro emanazione,
non le abbia palesemente inadeguate.”

Nella relazione della sottocommissione???, in merito a questo aspetto si legge:
“Relativamente alla colpa, vengono in rilievo sistemi pitt o0 meno complessi di
regole cautelari formalizzate da leggi, regolamenti ecc.: vi & spazio, ove tali
sistemi esistano, per ulteriori riferimenti ai criteri della colpa generica? In via di
principio sembra ragionevole tenere ferma la corrente risposta affermativa, con
I'avvertenza che il riferimento alla colpa generica non puo essere adoperato per
spostare le soglie del rischio accettabile che fossero riconoscibilmente
individuate dal legislatore con la determinazione di valori soglia o altri
parametri definiti. La criticita del rapporto fra esigenze inderogabili di
tassativita del precetto ed esigenze tutela “a tutto campo e bene esemplificata
dal tipo di questioni esaminato dalla Corte Cost. con sentenza 312/96 (rinvio
della legge a “misure tecniche, organizzative e procedurali” necessarie per la
riduzione al minimo del rischio). La soluzione interpretativa proposta dalla
Corte (riferimenti agli standard generalmente adottati nei diversi settori), volta

a salvare la determinatezza del precetto, rischia di disperdere la dimensione

232 Relazione sottocommissione sui problemi in materia di presupposti soggettivi della
responsabilita penale e dei reati omissivi, composta da Sgubbi, Pulitano, Silvestri del gennaio
1999 (allegata alla relazione del progetto del primo articolato del 15.07.1999).
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“normativa” propria delle regole cautelari, la cui funzione e di controllo (non
dunque di mera convalida) delle prassi. Si pone qui l'interrogativo radicale, se
clausole generali come quella della “riduzione al minimo” di dati rischi possano
trovare diretta applicazione in sede penale, senza mediazione di pitt puntuali
specificazioni da fonti autorizzate, che traducano la direttiva generale in

precetti sufficientemente determinati.

2.10. Sicurezza e costo economico.

I doveri legati alla sicurezza, specie nel trasporto ferroviario, hanno costi
economici rilevanti. Sulla base di questa premessa, puo la responsabilita per
colpa essere condizionata dal costo economico? L’ovvia risposta, cioe che il
costo economico non debba incidere sulla sicurezza, ¢ dettata dal fatto che la
vita € il bene primario dell'uomo. Se l'attivita e insicura, ove il costo della
sicurezza non sia sostenibile, non deve essere avviata o proseguita. La dove una
certa attivita, come quella del trasporto ferroviario che assume rilevanza
strategica per il Paese, comunque debba essere svolta “la considerazione dei
mezzi disponibili non puo essere elusa in sede di valutazione dei
comportamenti dei soggetti obbligati. Nessuno puo essere ritenuto penalmente
responsabile per non essere riuscito a fare qualcosa per lui impossibile, a cio
ostando il principio di colpevolezza?33.”

Con sentenza 127/90, la Corte Costituzionale investita sulla legittimita
costituzionale del D.P.R. 203/1988, sui limiti di accettabilita di emissioni
atmosferiche, ha fornito importanti principi di portata generale, tra qui quello
dei costi di adeguamento: “Il limite del costo eccessivo viene in causa soltanto
quando quel limite ultimo sia stato rispettato: nel senso, cioe, che l'autoritd non
potrebbe imporre nuove tecnologie disponibili capaci di ridurre ulteriormente il livello
di inquinamento, se queste risultino eccessivamente costose per la categoria cui

e . ”
l'impresa appartiene.

233 D. Pulitano, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quarta Edizione, Giappichelli, 2011, pag.
341.
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3. Il rapporto di causalita e la colpa, in un caso pratico: l'incidente di Chiuro
(SO).

E’ interessante associare quello che fino ad ora e stato analizzato ad un caso
concreto, che seppur non ancora passato al vaglio del giudice di primo grado,
presenta delle caratteristiche uniche per la sua dinamica.

In sintesi?¥, il 18.02.2013, alle ore 6:50, il conducente di un’autovettura Chrysler
percorrendo la Strada Statale 38 dello Stelvio direzione Sondrio-Tirano, nei
pressi del km 48+058, si fermava per svoltare a sinistra. Poco dopo giungeva
una Fiat Punto che non riuscendo a passare si fermava sul limite destro - di
pertinenza - della carreggiata in attesa che la Chrysler eseguisse la consentita
svolta a sinistra. Da dietro, a velocita sostenuta, giungeva dietro un’Alfa Romeo
156 che tamponava la Fiat Punto. L'urto provocava lo spostamento della Fiat
Punto tra la fiancata destra della Chrysler e il sicurvia (guard rail) metallico
destro senso marcia.

Dalla corsia opposta, Tirano-Sondrio, sopraggiungeva un autoarticolato che
sbandava, deviando verso sinistra, urtava e abbatteva il sicurvia metallico
(posto a protezione e contenimento dell’adiacente sede ferroviaria) fermando la
sua corsa sul binario. Nel frattempo, sul luogo dell’incidente - in entrambe le
direzioni - si erano formate code di auto. Gli occupanti di una di queste
(Volkswagen Golf) scendevano dalla macchina e stazionavano sul lato destro
della corsia direzione Sondrio-Tirano. In questo contesto giungeva il treno 5194
(Sondrio-Tirano) che andava a impattare contro I’autoarticolato che occupava la
sede ferroviaria. La violenta collisione faceva roteare (in senso antiorario) di
circa 90 gradi I'autoarticolato. Durante il moto rotatorio la fiancata del grosso
mezzo investiva i due occupanti della Volkswagen Golf provocandone la morte.
Nel corso dei rilievi del sinistro stradale emergeva che i paletti di sostegno del
sicurvia (infissi nel cordolo di calcestruzzo) erano in evidente stato di degrado

per effetto della corrosione e quindi non idonei “reggere” "urto con il camion.

234 Fonte: Informativa del Compartimento Polfer della Lombardia del 22.07.2013
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Figura n. 6 - Incidente visto dal lato Sondrio -Tirano (senso marcia treno).

Fonte:Atti procedimento penale n. 454/13 Mod. 21 RGNR/Proc. Procura/Sondrio

Figura n. 7 - Incidente visto dal lato Tirano-Sondrio.
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Fonte: Atti procedimento penale n. 454/13 Mod. 21 RGNR/Proc. Procura/Sondrio
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La Procura di Sondrio, al termine delle indagini, richiedeva (e otteneva) il rinvio

a giudizio??> di sei persone: il conducente dell’ Alfa 146, quattro funzionari della

societa ANAS referenti per il tratto stradale della S.S. 38 dello Stelvio nel

Comune di Chiuro, il macchinista del treno 5194.

Di seguito si riportano riportati i capi di imputazione formulati a carico delle

sei persone.

TUTTI

a)

del reato di cui agli artt. 41, 113, 589 c.1, 2 e 4 c.p. perché in cooperazione
tra loro, in concorso di cause colpose indipendenti tra loro come di seguito
precisato, per colpa (imprudenza, negligenza ed imperizia) ed in
violazione delle norme del codice della strada, cagionavano la morte di C.

I.I. e L. D. e lesioni personalia L. H.,S. C. e P.S.; in particolare:

Omissis: quale conducente dell’autovettura A.R. 156 il giorno 18 febbraio
2013 verso le ore 6,50, procedendo in direzione Sondrio-Tirano, giunto alla
localita Giardini nei pressi della intersezione stradale formata tra la SS n.
38 dello Stelvio, progressiva chilometrica 48+058, e la via Nazionale nel

territorio extraurbano del Comune di Chiuro (SO), per colpa (imprudenza,

negligenza ed imperizia) ed in violazione delle norme sulla circolazione

stradale (art. 141 c. 3 e 8 C.d.S.), non prestando la dovuta attenzione alla
guida e alla strada ed alle condizioni di luminosita esistenti in relazione
all’orario, perdeva il controllo del veicolo, anche a causa della velocita
sostenuta, andava a tamponare l'autovettura Fiat Punto tg omissis
(condotta da A. D.) ferma sul limite destro della carreggiata di pertinenza
in attesa che la macchina che la precedeva (Voyager Chrysler tg condotta
da T. M.) eseguisse manovra di svolta a sinistra in zona consentita,

invadendo 1'opposta corsia di marcia e andando a cozzare contro la parte

#% Richiesta di Rinvio a Giudizio della Procura della Repubblica di Sondrio del 16.12.2015, pag.

1.

177



TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

anteriore laterale sinistra del trattore stradale dell’autoarticolato composto
da trattore stradale Iveco Magirus tg omissis e semirimorchio Schimtz,
condotto da C. I. che stava procedendo regolarmente in senso contrario
sulla corsia di propria competenza, il quale dopo avere agganciato 1’auto
sulla fiancata sinistra deviava verso la sua sinistra andando ad urtare il
“sicurvia” metallico posto a delimitazione e contenimento rispetto alla
adiacente sede ferroviaria e, dopo averlo abbattuto, impegnava la sede
ferroviaria venendo successivamente travolto dal sopraggiungere del
convoglio ferroviario regionale n. 5194 che percorreva la tratta Sondrio-
Tirano;

Omissis: quali referenti della Societa ANAS per il tratto stradale della S.S.
38 dello Stelvio nel Comune di Chiuro (SO) nelle rispettive mansioni, di
Ingegnere Dirigente Area Tecnica Esercizio, di ingegnere Capo Centro, di
Geometra capo nucleo e di sorvegliante, per colpa (imprudenza,
negligenza ed imperizia) e in violazione dell’art.14 del Codice della Strada
che impone, tra l'altro, agli enti proprietari delle strade, allo scopo di
garantire la sicurezza e la fluidita della circolazione, la manutenzione,
gestione e pulizia delle strade, delle loro pertinenze e arredo, nonché delle

attrezzature, impianti e servizi e il controllo tecnico dell'efficienza delle

strade e relative pertinenze (tra le quali sono compresi tutti i dispositivi di

ritenuta securvia), omettevano di mantenere l'efficienza delle barriere di
sicurezza, c.d. “securvia metallico” monolama (installate nell’anno 1990
per le quali, come emerge dagli atti di indagine, non risulta mai essere
stata segnalata e/o disposta attivita di revisione e/o manutenzione),
ubicate oltre i limiti esterni della carreggiata del tratto stradale compreso
tra le chilometriche 47+960 e 48+030 nel Comune di Chiuro sulla SS 38

dello Stelvio, i cui paletti di sostegno in acciaio, infissi nel cordolo in

calcestruzzo risultavano in evidente stato di degrado per effetto della

corrosione, quindi non idonei, come progettualmente previsto, a
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consentire la protezione allo svio e il contenimento dell’autoarticolato

condotto da C. L. e ad assorbire I'energia scaturita dall'impatto del mezzo

sulle barriere di entrambi i lati della carreggiata mediante deformazione

all’atto della collisione a seguito della condotta colposa di guida di,
cedendo di schianto sotto il peso del convoglio, consentendogli di
impegnare la sede ferroviaria mentre stava per sopraggiungere il treno
regionale n. 5194 che percorreva la tratta Sondrio-Tirano e le barriere poste
a contenimento rispetto al canale di scolo del torrente Val Fontana ivi
esistente, corrente parallelo al margine destro della carreggiata rispetto alla

direzione di marcia originaria dell’autoarticolato dopo I'urto con il treno;

Per quanto attiene la condotta del macchinista, il P.M. si & basato sulla
conclusione delle attivita di indagini prima della Polizia Giudiziaria e poi del
consulente tecnico nominato, che cosi rispondeva al quesito posto: “In estrema
sintesi si conclude che il sistema frenate fu impiegato in maniera corretta (frenatura
rapida) ma che I'azionamento del freno non avvenne con la tempestivita necessaria ad

evitare l'incidente” .

Omissis: in qualita di macchinista del convoglio ferroviario regionale nr. 5194
composto da nr. 1 macchina di spinta e nr. 2 vetture, che percorreva un tratto
rettilineo della linea Sondrio-Tirano successivo ad una curva, avendo uno
spazio visuale di 591 metri circa in rettilineo dal punto di collisione e non
avvedendosi per tempo che l'autoarticolato condotto omissis aveva invaso la
sede ferroviaria, per colpa (imprudenza, negligenza ed imperizia), azionava
tardivamente il sistema di frenatura rapida a soli circa 150 metri dal punto di
quiete del mezzo, mentre lo spazio di arresto congruo era di circa metri 300,
determinando la collisione del convoglio contro il trattore stradale

provocandone il trascinamento per circa 70 metri dal punto di impatto con

conseguente distacco della cabina di guida, che si adagiava con la parte

frontale sul manto stradale a ridosso del guard-rail e la successiva rotazione
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antioraria prossima ai 90° del suo semirimorchio il quale urtava con la parte
posteriore omissis, che era sceso dal mezzo coinvolto dal sinistro e omisss che
erano intervenuti per gli eventuali soccorsi proiettandoli all'interno del canale
di scolo del torrente Val Fontana ivi esistente, corrente parallelo al margine
destro della carreggiata rispetto alla direzione di marcia originaria
dell’autoarticolato, causando lesioni gravissime che portavano alla morte i
primi due e lesioni personali al terzo, determinando la decisione
dell’automobilista omissis intervenuto a prestare soccorsi, a lanciarsi anche lui
nel canale nel tentativo di non essere investito riportando lesioni, causando
altresi la collisione del semirimorchio con I'autovettura condotta da omissis che
nell’occasione riportava lesioni;

per il che, in cooperazione colposa tra loro, con il concorso delle cause colpose
indipendenti sopra descritte, cagionavano a omissis gravissime lesioni
(politrauma) che ne determinavano il decesso sul posto alle ore 07:26 del
18.02.2013, gravissime lesioni (politrauma) a omissis che ne determinavano il
decesso avvenuto presso 1'ospedale di Sondrio alle successive ore 08:25, lesioni
personali a omissis (policontuso con prognosi di 15 giorni, fatti per cui non
risulta essere stata proposta querela), omissis (consistite in contusione dorso-
lombare con prognosi iniziale di 5 giorni, fatti per cui non risulta essere stata
proposta querela), e omissis(consistite in trauma distorsivo rachide cervicale
con prognosi di 15 giorni, fatti per cui non risulta essere stata proposta
querela)

Il solo macchinista

del reato di cui agli artt. 430, 450 c.p. poiché per colpa nella circostanza di cui

al capo che precede, in qualita di macchinista del convoglio ferroviario

regionale nr. 5194 composto da nr. 1 macchina di spinta e nr. 2 vetture, che

percorreva un tratto rettilineo della linea Sondrio-Tirano successivo ad una
curva, avendo uno spazio visuale di 591 metri circa in rettilineo dal punto di

collisione e non avvedendosi per tempo che l'autoarticolato condotto da
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omissis aveva invaso la sede ferroviaria, azionando tardivamente il sistema di
frenatura rapida a soli circa 150 metri dal punto di quiete del mezzo, mentre lo
spazio di arresto congruo era di circa metri 300, determinando la collisione del
convoglio contro il trattore stradale provocandone il trascinamento per circa 70
metri dal punto di impatto con conseguente distacco della cabina di guida, che
si adagiava con la parte frontale sul manto stradale a ridosso del guard-rail e la

successiva rotazione antioraria prossima ai 90° del suo semirimorchio,

proseguendo la marcia faceva sorgere il pericolo di un disastro ferroviario del

convoglio con a bordo diverse persone che a seguito dell'urto venivano
sbalzate in avanti e comunque subivano il contraccolpo delle quali solo omissis,
che viaggiava a bordo dello stesso, riportava lesioni personali consistite in
ipoacusia destra post traumatica con prognosi di 9 giorni, (fatti per cui non

risulta essere stata proposta querela).
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CAPITOLO V

La responsabilita amministrativa da reato in caso di incidente ferroviario.

1. Introduzione.

Il crescente fenomeno dei cosiddetti “white collar crimes” (reati dei colletti
bianchi, vale a dire di criminalita economica?%*), registrato fin dagli anni ‘70, ha
reso pressante per I'Unione Europea I'esigenza di introdurre un efficace sistema
di contrasto dell’attivita criminale, non di matrice individuale, ma riferibile agli
Enti intesi come persone giuridiche, societa e associazioni anche prive di
personalita giuridica.

Il fenomeno considerato ha riguardato non solo le imprese intrinsecamente
illecite, cioe operanti per il perseguimento di un fine criminale, ma anche gli
enti mossi da fine in sé leciti, ma perseguiti con policies aziendali aperte a
pratiche illecite quali la corruzione, la truffa finanziaria, di lesione di interessi
patrimoniali pubblici, ecc. Cio ha indotto il legislatore comunitario a sollecitare i
singoli legislatori nazionali ad assumere strumenti legislativi capaci di
perseguire direttamente le persone giuridiche ritenute responsabili di reati
economici, gia vigenti in altri paesi della comunitari come la Francia, Regno
Unito, Olanda, Danimarca, Portogallo, Irlanda, Svezia e Finlandia.

In Italia, con I'approvazione della L. 300/2000%%, il Governo fu delegato (art.
11) ad emanare, entro otto mesi, una normativa, “per la disciplina della

responsabilita amministrativa delle persone giuridiche e degli enti privi di

236 Relazione Ministeriale al D.Lgs 231/2001.

27Ratifica ed esecuzione dei seguenti Atti internazionali elaborati in base all'articolo K.3 del
Trattato sull'Unione europea: Convenzione sulla tutela finanziaria delle Comunita europee,
fatta a Bruxelles il 26 luglio 1995, del suo primo Protocollo fatto a Dublino il 27 settembre 1996,
del Protocollo concernente l'interpretazione in via pregiudiziale, da parte della Corte di
Giustizia delle Comunita europee, di detta Convenzione, con annessa dichiarazione, fatto a
Bruxelles il 29 novembre 1996, nonché della Convenzione relativa alla lotta contro la corruzione
nella quale sono coinvolti funzionari delle Comunita europee o degli Stati membri dell'Unione
europea, fatta a Bruxelles il 26 maggio 1997 e della Convenzione OCSE sulla lotta alla
corruzione di pubblici ufficiali stranieri nelle operazioni economiche internazionali, con
annesso, fatta a Parigi il 17 settembre 1997", cui si aggiunge la "Delega al Governo per la
disciplina della responsabilita amministrativa delle persone giuridiche e degli enti privi di

personalita giuridica.
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personalita giuridica”. Questa nuova norma, approvata con D. Lgs 08 luglio
2001, n. 231, rappresenta un punto di svolta nell’ordinamento italiano e per
questo motivo liter di approvazione fu “molto tormentata e circondato da
molte cautele?®®”. Le resistenze principali riguardarono l’accoglimento del
principio della responsabilita penale degli enti che fu un ostacolo - quasi
insormontabile - al principio societas delinquere non potest previsto dall’art. 27
della Costituzione, di cui si parlera a breve infra.
Lo schema di responsabilita previsto nel D.Lgs 231/2001 &, almeno in parte, un
modello di importazione la cui radice culturale piu caratteristica &
rappresentata senza dubbio dalla colpevolezza di organizzazione il cui
contenuto & stato mutuato dal sistema statunitense dei compliance programs,
messo a punto nelle Federal Sentencig Guidelines for Organizations, del novembre
del ‘91, che impone alla persona giuridica di adottare e implementare modelli
organizzativi idonei a prevenire efficacemente la commissione di certi reati®.
Prima di iniziare I'analisi delle parti di interesse utile & premettere che il D.Lgs
231/2001 e suddiviso in quattro capi:

a) Principi della responsabilita amministrativa degli enti;

b) Responsabilita patrimoniale, anche in rapporto a vicende

modificative;

¢) Procedimento di accertamento e applicazione delle sanzioni;

d) Disposizioni di attuazione e coordinamento.
Non avendo la pretesa di analizzare tutta la normativa ci si soffermera sulle

disposizioni sostanziali.

238 D. Pulitano, Manuale di Diritto Penale Parte Generale, Quarta Edizione, Giappichelli, 2011, pag.
646.

239 F.Antolisei, Manuale di diritto penale, leggi complementari, Tomo 1I, Reati fallimentari. Reati ed
illeciti amministrativi in materia tributaria, di lavoro, ambientale ed urbanistica. Responsabilita degli
Enti., tredicesima edizione, Giuffre, anno 2014, pag. 685 e ss; G. Marinucci-E.Dolcini, Manuale
di Diritto Penale Parte Generale, Quinta Edizione, Giuffre, 2015, pag.759; G. De Simone, La
responsabilita da reato degli Enti: natura giuridica e criteri (0ggettivi) d’imputazione, Diritto Penale
Contemporaneo, pag. 3.
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2. Isoggetti e il principio di legalita.

L’art1l, dopo aver definito (co.l) genericamente il contenuto del
provvedimento, al co. 2, individua come destinatari gli enti forniti di
personalita giuridica, le societa e associazioni anche prive di personalita
giuridica. Sono invece esclusi lo Stato, gli enti pubblici territoriali, gli enti
pubblici non economici, nonché gli enti che svolgono funzioni di rilievo
costituzionale (co. 3). Su quest'ultimo punto nella relazione ministeriale?*0 ha
incluso come enti che “svolgono funzioni di rilievo costituzionale” i partiti
politici ed i sindacati. La Corte di Cass.?*! ha affermato l'applicabilita del D.Lgs.
231/2001 alle societa con partecipazione pubblica, mista o totale, qualora
esercitino attivita economiche: “anche 1’ente pubblico economico cui e affidata
la gestione del servizio dello smaltimento rifiuti ¢ soggetto a norme sulla
responsabilita amministrativa degli enti (...). La natura pubblicistica di un ente
e condizione necessaria, ma non sufficiente, per I'esonero dalla disciplina in
questione; deve necessariamente essere presente anche la condizione
dell’assenza di svolgimento di attivita economica da parte dell’ente medesimo”.
Su questo punto si ricorda che R.F.I. S.p.A. e Trenitalia S.p.A., in seguito ai
processi di liberalizzazione e di privatizzazione sono considerati, anche se
categoria marginale?*2, ente pubblico assoggettata, come si vedra, al D.Lgs
231/2001.

Rispondono a norma dell’art. 4, D. Lgs 231/2001, anche gli Enti stranieri, nel cui
vantaggio o interesse sia stato commesso un reato sul territorio dello nostro

Stato da parte di soggetti apicali ovvero da parte di soggetti sottoposti all’altrui

240 Relazione Ministeriale al D.Lgs 231/2001, pag. 3: “Infine, si noti che le precise indicazioni
della delega, fedelmente riprodotte nello schema di decreto legislativo, hanno indotto ad
escludere gli “enti che svolgono funzioni di rilievo costituzionale”, tra cui sembrano rientrare
anche i partiti politici ed i sindacati (questi ultimi sguarniti di personalita giuridica, vista la nota
mancata attuazione dell’art. 39 Cost.), dando cosi luogo ad una zona franca giustificabile
soltanto alla luce di delicate conseguenze che produrrebbe I'impatto, su questi soggetti, delle
sanzioni interdittive previste dal nuovo impianto legislativo.

241 Cass. pen., Sez. IV, Sent. n. 234, del 10.01.2011; nello stesso senso : Cass. pen., Sez. II, Sent. n.
28699, del 09.07.2010.

22 M. Clarich, Manuale di diritto amministrativo, Il Mulino, 2013, pag. 337.
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direzione e vigilanza?#¥. E’ il caso anche dell’incidente di Viareggio dove sono in
giudizio tre Enti esteri che hanno la sede all’estero, di cui si riporta il capo di

imputazione?* riferito alla Gatx Rail Austria GmbH.

illecito amministrativo previsto dagli artt. 5 e 25 septies commi 2 e 3 D. L.vo
231/2001 - come modificato dall’art. 330 del D. L.vo 81/2008 - in relazione ai
delitti aggravati di cui all’art. 589 e 590 del c.p., indicati ai capi nn. 76, 73, 61,
58, 64, 67, 49, 70, 52, 55, essendo stati omissis amministratore delegato e omissis
Responsabile Manutenzione flotta carri merci, di Gatx Rail Austria,
proprietaria del carro noleggiato, e, omissis nelle vesti di dirigenti, preposti e
dipendenti della Jungenthal, soggetti a vigilanza da parte dei primi due; reati
commessi in violazione delle norme sulla tutela della sicurezza sul lavoro,
come precisato nelle predette imputazioni, da persone che rivestivano, al
momento del fatto, funzioni di gestione della predetta Gatx o soggette a
vigilanza da parte dell’amministratore delegato di Gatx e del omissis sempre
per Gatx, in qualita di ente proprietario del carro noleggiato e soggetto
obbligato alla vigilanza sulle manutenzioni effettuate sullo stesso e nello
specifico sull’assile n. 98331 presso la Jungenthal Waggon GmbH, societa,
peraltro, appartenente allo stesso gruppo, con vertice proprio nel omissis quale
amministratore anche della Gatx Rail Europa, nella cui holding rientra la
Jungenthal; delitti compiuti nell’interesse e a vantaggio della citata Gatx Rail

Austria consistendo, gli elementi ora indicati, nel consentire alla stessa di

continuare ad operare sul mercato del noleggio carri a costi pitt contenuti e

23 Trib. Milano, 4 febbraio 2013, Deutsche Bank, in Le societa, p. 869; Trib. Milano, 28 ottobre
2004, in Corr. Merito, 2005, pag. 319, cit. (G. Marinucci-E.Dolcini, Manuale di Diritto Penale Parte
Generale, Quinta Edizione, Giuffre, 2015, pag. 765); Trib. Milano, G.I.P., in Riv. trim. dir. pen. econ.,
2004, pag. 989, in nota F. Antolisei, op. cit. pag. 695: i giudici hanno disposto I'applicazione della
sanzione interdittiva del divieto di contrarre con la pubblica amministrazione italiana ad una
nota societa tedesca, rispetto a reati commessi in Italia “e pacifico che anche una societa
straniera ha 1'obbligo di osservare la legge italiana quando opera in Italia, come nel caso in
specie dato che il contratto venne stipulato in Italia e l'illecito amministrativo & contestato...in
relazione al reato commesso a Milano”.

24Rjichiesta di rinvio a giudizio della Procura della Repubblica di Lucca, proc. pen. 6305/2009,
capo n. 93, affoliato al n. 240849.
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nell’evitare un impegno, economico e/o finanziario, sicuramente gravoso e

rilevante, che sarebbe stato necessario sostenere per predisporre e/o realizzare

le misure tecniche ed organizzative e di controllo, relative alla gestione delle

manutenzioni del materiale rotabile, atte a minimizzare i rischi del trasporto di
merci, indicate nelle gia citate imputazioni e per allineare le officine e le
relative strumentazioni e procedure a livelli qualitativi e standard consoni
all’attivita espletata, con conseguente aumento dei tempi di lavorazione (e
riduzione di produttivita e remunerazione) ed aumento dei costi.

Fatti accaduti in Viareggio il 29/06/2009.

Controverso e il problema dell’applicabilita del D. Lgs. 231/2001 nell’ambito
del gruppo delle imprese & piu segnatamente alla capogruppo. In merito la
Corte di Cass.?¥> ha stabilito che la capogruppo pud essere chiamata a
rispondere per un reato commesso nell’ambito dell’attivita di un’altra societa
del gruppo, allorche alla commissione di quel reato abbia concorso una persona
fisica che agisca per conto della holding perseguendo l'interesse di
quest’ultima. E’ il caso anche dell'incidente di Viareggio dov’e imputata la
holding del gruppo Fs, Ferrovie dello Stato Italiane S.p.A., di cui si riporta il
capo di imputazione?4.

illecito amministrativo previsto dagli artt. 5, 9 e 25 septies, cc.2 e 3, del

D. L.vo 231 del 2001 - come modificato dall’art. 330 del D. L.vo 81/2008

- in relazione ai delitti di cui all’art. 589 e 590 del c.p., indicati al capo

numero 35, commessi in violazione delle norme sulla tutela della

sicurezza sul lavoro, come precisato nella predetta imputazione; delitti

realizzati da persona che rivestiva, al momento del fatto, funzioni di

gestione della predetta societa, essendo omissis amministratore delegato

245 Cass. pen., Sez. V, Sent. n. 4234, del 08.11.2012, Cass. pen., Sez. V, Sent. n. 24583, del
18.01.211.

246 Richiesta di rinvio a giudizio della Procura della Repubblica di Lucca, proc. pen. 6305/2009,
capo n. 88, affoliato al n. 240846.
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di Ferrovie dello Stato S.p.A. (Ferrovie dello Stato Italiane S.p.A., dal 21
giugno 2011), societa capogruppo e detentrice dell'intero pacchetto
azionario e dei correlativi poteri di controllo delle societa Trenitalia
S.p.A. e REIL S.p.A., aventi, rispettivamente, come oggetto sociale, la
gestione del trasporto delle merci e dei passeggeri e la gestione
dell’infrastruttura ferroviaria; delitti compiuti nell’interesse e a
vantaggio della citata Ferrovie dello Stato S.p.A., consistendo, gli elementi
ora indicati, nell'incremento o nella conservazione del valore della
partecipazione azionaria nelle due societa controllate; valore esposto a
sicura diminuzione in conseguenza dei notevoli impegni di spesa che le

societa controllate avrebbero dovuto affrontare per realizzare tutte le

misure, come indicate nel predetto capo 35 e nelle imputazioni indicate

nei capi 89 e 90, economicamente onerose, necessarie a minimizzare i
rischi del trasporto di merci pericolose, soprattutto in aree densamente
abitate.

Fatti accaduti in Viareggio il 29/06/2009.

Infine si & posto il problema dell’applicazione del D.Lgs 231/2001 alle imprese
individuali. Secondo Antolisei*?*” & preferibile la “soluzione negativa,
considerato che la disciplina in esame sembra presupporre una distinzione tra
ente e persona fisica: le sanzioni finirebbero, infatti per gravare sullo stesso
soggetto, come persona fisica e come impresa individuale , in violazione del ne
bis in idem sostanziale”. In senso negativo si € espressa anche la prevalente
giurisprudenza della Corte di Cass.?#8, in quanto 'art. 1 del D.Lgs 231/2001 fa

riferimento soltanto a enti, societa o associazioni.

247 F.Antolisei, Manuale di diritto penale, leggi complementari, Tomo 1I, Reati fallimentari. Reati ed
illeciti amministrativi in materia tributaria, di lavoro, ambientale ed urbanistica. Responsabilita degli
Enti., tredicesima edizione, Giuffrée, anno 2014, pag. 693.

28 Cass. pen., Sez. VI, Sent. n. 30085, del 16.05.2012; Cass. pen., Sez. VI, Sent. n. 18941, del
03.03.2004. Vi é un’isolata sentenza della Corte di Cass. pen., Sez. IllI, Sent. n. 15657, del
15.12.2010 che ha affermato: “una lettura costituzionalmente orientata dell’art. 1, co. 2 del D.
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Quanto alle garanzie, il legislatore ha riservato particolare attenzione al
principio di legalita, quale indispensabile premessa alla costruzione del sistema
punitivo. Ai sensi dell’art. 2, “I’ente non puo essere ritenuto responsabile per un fatto
costituente reato se la sua responsabilita amministrativa in relazione a quel reato e le
relative sanzioni non sono espressamente previste da una legge entrata in vigore prima
del fatto commesso”. In questo articolo si trovano affermati i “sottoprincipi nei
quali tradizionalmente si articola il principio di legalita: la riserva di legge
(incluse le fonti equiparate del decreto legge e del decreto legislativo); 1'utilizzo
dell’avverbio “espressamente”, analogamente all’art. 1 cod. pen., richiama sia il
principio di determinatezza, quanto a precisione della struttura delle
responsabilita e delle relative sanzioni, sia la tassativita, quanto al divieto di

analogia; infine, sul piano temporale vige il principio di irretroattivita+?”.

3. I presupposti oggettivi di imputazione.

I cuore della parte generale del nuovo sistema & rappresentato dagli art. 5 e 6.
Il primo si muove sul piano oggettivo e identifica le persone fisiche che, autori
del reato, impegnano sul terreno sanzionatorio penale-amministrativo la
responsabilita delle societas. Affinché I'Ente sia chiamato a rispondere e
necessario che il reato sia stato commesso da determinati soggetti, che I’art. 5, in
conformita alle indicazioni della legge delega e alle fonti sovranazionali,
distingue in due categorie. Alla prima appartengono i soggetti c.d. in posizione

apicale?®Y, in quanto svolgono “funzioni di rappresentanza, di amministrazione

Lgs. 231/2001 impone l'inclusione delle imprese individuali tra i soggetti ai quali & applicabile
la disciplina della responsabilita da reato degli enti.”

249 F.Antolisei, Manuale di diritto penale, leggi complementari, Tomo 1I, Reati fallimentari. Reati ed
illeciti amministrativi in materia tributaria, di lavoro, ambientale ed urbanistica. Responsabilita degli
Enti., tredicesima edizione, Giuffre, anno 2014, pag. 695.

20 Relazione Ministeriale al D.Lgs 231/2001, pag. 5 “Lett. a). L'utilizzazione di una formula
elastica e stata preferita ad una elencazione tassativa di soggetti,difficilmente praticabile, vista
l'eterogeneita degli enti e quindi delle situazioni di riferimento (quanto a dimensioni e a natura
giuridica), e dota la disciplina di una connotazione oggettivo-funzionale; cid vale sia in relazione
all'ipotesi in cui la funzione apicale sia rivestita in via formale (prima parte della lettera a), sia in
rapporto all"'esercizio anche di fatto" delle funzioni medesime (seconda parte della lettera a). A
questo proposito, si noti che, ricalcando testualmente la delega, tale locuzione ¢ stata riconnessa
alle funzioni di gestione e di controllo; esse devono dunque concorrere ed assommarsi nel
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o direzione dell’Ente” (art. 5, lett. a)): si tratta di soggetti con funzioni
dirigenziali che a differenza degli amministratori e rappresentati, hanno di
regola un contratto di lavoro subordinato con l'ente e sono in rapporto
subordinato con gli amministratori.

Alla seconda appartengono i soggetti in posizione subordinata?!, ossia sottoposti
alla direzione o alla vigilanza dei soggetti apicali (art. 5, lett. b)). Questa
previsione e volta ad evitare pericolosi slittamenti della responsabilita verso il

basso dell’ente. Infatti le indagini hanno spesso dimostrato come la criminalita

medesimo soggetto il quale deve esercitare pertanto un vero e proprio dominio sull'ente. Resta,
percid, escluso dall'orbita della disposizione l'esercizio di una funzione di controllo assimilabile
a quella svolta dai sindaci. Costoro non figurano nel novero dei soggetti che, formalmente
investiti di una posizione apicale, possono commettere illeciti che incardinano la responsabilita
dell'ente: a maggior ragione, quindi, non & pensabile riferire una responsabilita all'ente per
illeciti relativi allo svolgimento di una funzione che si risolve in un controllo sindacale di fatto
(cio, a tacere dei dubbi che sussistono in ordine alla stessa configurabilita di una simile forma di
controllo). “In definitiva, la locuzione riportata nello schema di decreto legislativo & da
proiettare solo verso quei soggetti che esercitano un penetrante dominio sull'ente (& il caso del
socio non amministratore ma detentore della quasi totalita delle azioni, che detta dall'esterno le
linee della politica aziendale e il compimento di determinate operazioni). Un'interpretazione
difforme si sarebbe scontrata contro un eccesso di indeterminatezza della nozione di "controllo
di fatto". L'aspetto che merita maggiore attenzione concerne tuttavia l'equiparazione, ai soggetti
che ricoprono funzioni di rappresentanza, di amministrazione o di direzione dell'ente, delle
persone che rivestono le medesime funzioni in una "unita organizzativa dotata di autonomia
finanziaria e funzionale". La previsione richiama un fenomeno ben noto, ed anzi in via di
progressiva espansione; si pensi ai c.d. direttori di stabilimento che, nelle realta aziendali
medio-grandi, sono molto spesso dotati di una forte autonomia gestionale e sottratti al controllo
delle sedi centrali. La collocazione di questi soggetti all'interno della lettera a) e quindi come
soggetti apicali, & suggerita, oltre che dall'osservazione del dato empirico, anche da
considerazioni di natura sistematica: come noto, infatti, la figura ha da tempo trovato ingresso
nel nostro ordinamento, in materia di sicurezza sul lavoro, dove pure affonda la sua ratio nella
tendenziale comunione tra poteri-doveri e responsabilita. Resta peraltro fermo che, nelle realta
economiche segnate da una minore complessita, la carenza di autonomia finanziaria o
funzionale, consentirebbe di degradare 1'unita organizzativa dalla lettera a) alla successiva lettera
b) (soggetti sottoposti alla direzione o vigilanza degli apici), con le conseguenze che saranno di
seguito illustrate.

%51 Relazione Ministeriale al D.Lgs 231/2001, pag. 5, “Lett. b). La seconda categoria di persone
fisiche la cui commissione di reati & suscettibile di impegnare la responsabilita amministrativa
dell'ente é rappresentata dai c.d. sottoposti. La scelta di limitare la responsabilita della societas al
solo caso di reato commesso dai vertici, non si sarebbe rivelata plausibile dal punto di vista
logico e politico criminale. Sotto il primo profilo, anche in questo caso, come si & detto, la
possibilita di ricondurre la responsabilita all'ente appare assicurata, sul piano oggettivo, dal
fatto che il reato sia stato commesso nell'interesse o a vantaggio dell'ente (quanto al piano
"soggettivo", della rimproverabilita della sociefas, si rinvia al commento dell'art. 7). Sotto il
secondo profilo, una diversa opzione avrebbe significato ignorare la crescente complessita delle
realta economiche disciplinate e la conseguente frammentazione delle relative fondamenta
operative.
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d’impresa si collochi sovente nelle posizioni intermedie dell’ente. I soggetti in
posizione subordinata possono essere dipendenti dell’ente o soggetti esterni a
cui sono affidati particolari incarichi.

Nella previsione del co. 1, dell’art. 5 € necessario che il reato sia stato commesso
“nell’interesse o a vantaggio dell’ente” in quanto solo in tal modo si garantisce
il requisito minimo di imputazione dell’ente. Sul punto nella Relazione
Ministeriale si legge: “quanto agli aspetti di conformita con la legge delega, si
osserva, innanzitutto che la lettera e) dell'art. 11, comma 1, richiama i soli reati
commessi (dalle persone fisiche) a vantaggio o nell'interesse dell'ente. La formula e
stata testualmente riprodotta, e costituisce appunto l'espressione normativa del
citato rapporto di immedesimazione organica. E' appena il caso di aggiungere
che il richiamo all'interesse dell'ente caratterizza in senso marcatamente
soggettivo la condotta delittuosa della persona fisica e che “si accontenta” di
una verifica ex ante; viceversa, il vantaggio, che puo essere tratto dall'ente anche
quando la persona fisica non abbia agito nel suo interesse, richiede sempre una
verifica ex post.” Nello stesso senso la Corte di Cass.?>?, ha sottolineato “che
l'interesse e il vantaggio dell’ente sono concetti distinti e rilevano in via
alternativa: l'interesse va apprezzato ex ante, e cioe al momento della
commissione del fatto, secondo un metro di valutazione soggettivo; il vantaggio
va invece valutato ex post, secondo un metro oggettivo, alla luce degli effetti
concretamente prodotti dal reato”.

Dunque ai fini dell'imputazione basterebbe che un vantaggio sia derivato
all’ente, indipendentemente dall'interesse mosso dall’agente. Confermare
questa interpretazione, almeno cosi sembrerebbe, & I'art. 12 lett. a) del D. Lgs.
231/2001, che prevede una circostanza attenuante, se “autore del reato ha
commesso il fatto nel prevalente interesse proprio o di terzi e 'ente non ne ha
ricavato vantaggio o ne ha ricavato un vantaggio minimo”. Tuttavia il co. 2

dell’art. 5, esclude la responsabilita dell’ente qualora l’autore del reato abbia

22 (Cass. pen., Sez. Un., Sent. n. 38343, del 24.04.2014; Cass. pen., Sez. V, sent. n. 10265, del
28.11.2013.
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agito nell'interesse esclusivo proprio o di terzi (si pensi all'amministratore che

si appropria beni dell’ente).

4. I criteri soggettivi di imputazione: i modelli organizzativi.

Non basta che il reato sia stato commesso da soggetti qualificati, nell’interesse o
a vantaggio dell’ente, ma e altresi necessario poter muovere all’ente un
rimprovero per non aver adottato ed efficacemente attuato un piano di
prevenzione dei reati. Sul punto e chiara la Relazione Ministeriale?53: “Ai fini
della responsabilita dell'ente occorrera, dunque, non soltanto che il reato sia ad
esso ricollegabile sul piano oggettivo (le condizioni alle quali cio si verifica,
come si e visto, sono disciplinate dall'art. 5); di pit, il reato dovra costituire
anche espressione della politica aziendale o quanto meno derivare da una colpa di
organizzazione”. Quindi il modello di responsabilita a cui si ispira il decreto &
assimilabile a quello della responsabilita colposa: “all’ente in pratica viene
richiesta I'adozione di modelli comportamentali specificamente calibrati sul
rischio-reato, e cioe volti ad impedire, attraverso la fissazione di regole di
condotta, la commissione di determinati reati. Requisito indispensabile perché
I'adozione del modello derivi dall’esenzione da responsabilita dell’ente & che
esso venga efficacemente attuato: l'effettivita rappresenta, dunque, un punto
qualificante ed irrinunciabile del nuovo sistema di responsabilita2>4”.
L’adozione ed efficace attuazione di tali modelli non costituisce un obbligo per
I'ente, ma un onere finalizzato ad evitare la sua responsabilita in caso di
commissione al suo interno?5.

La Corte di Cass.?¢ - sul presupposto che la responsabilita da reato dell’ente
rappresenti un tertium genus tra responsabilita penale e responsabilita

amministrativa, ma comunque sottoposta al vincolo dell’art. 27, co. 1, Cost. -,

33 Relazione Ministeriale al D.Lgs 231/2001, pag. 8.

24 Relazione Ministeriale al D.Lgs 231/2001, pag. 8.

25 Paliero, La responsabilita penale della persona giuridica profili strutturali e sistematici, in La
responsabilita degli enti: un nuovo modello, in nota n. 35, Antolisei, op. cit., pag. 701.

26 Cass. pen. Sez. I, Sent. n. 27735, del 16.07.2010; nello stesso senso Cass. pen., Sez. Un., sent.
38343, del 24.04.2014.
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il D. Lgs. rispetta il vincolo della colpevolezza: non delinea infatti “un’ipotesi di
responsabilita oggettiva, prevedendo, al contrario, la necessita che sussista la
c.d. colpa di organizzazione dell’ente, il non aver cioe predisposto un insieme di
accorgimenti preventivi idonei ad evitare la commissione di reati del tipo di
quello realizzato.”

La disciplina dei modelli organizzativi nel decreto in trattazione, per quanto
finalizzata a fondare una colpevolezza dell’ente, si presente tuttavia complessa
e rischia di compromettere il suo impianto general-preventivo. Infatti, vengono
distinte due modelli di imputazione, a seconda che a commettere il fatto sia un
soggetto in posizione apicale o in posizione subordinata (supra per la
definizione di questi soggetti).

Nel primo modello, se il reato & stato commesso da un soggetto in posizione
apicale, e previsto un meccanismo di inversione dell’onere della prova, sul
presupposto della sussistenza di un rapporto di immedesimazione organica tra
soggetti apicali ed ente. Infatti in base all’art. 6, co. 1, D. Lgs. 231/2001, I'ente
risponde, a meno che non provi che:

a) l'organo dirigente ha adottato ed efficacemente attuato, prima della
commissione del fatto, i modelli di organizzazione e di gestione idonei a
prevenire i reati della specie di quello verificatosi;

b) il compito di vigilare sul funzionamento e l'osservanza dei modelli, di
curare il loro aggiornamento e stato affidato ad un organismo dell’ente
dotato di autonomi poteri di iniziativa e di controllo;

c) le persone che hanno commesso il reato eludendo fraudolentemente i
modelli di organizzazione e di gestione;

d) non vi e stata omessa o insufficiente vigilanza da parte dell’organismo di
cui alla lett. b).

Analizzando i requisiti appena scritti (supra), vediamo che la lett. a) stabilisce
che I'ente deve adottare dei modelli di organizzazione e gestione che investono
il profilo strutturale e operativo, non basta quindi che vi sia un progetto

formalizzato “come lettera morta”, ma & necessario che sia stato efficacemente
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attuato. La successiva lett. b) specifica che e affidato ad un organismo interno
all’ente, dotato di poteri autonomi di iniziativa e controllo, nonché di vigilanza
(lett. ) a finalita preventive. Il D. Lgs 231/2001 e la relazione Ministeriale non
chiariscono come debba essere nominato, a chi debba rispondere e di quali
poteri 'organismo dispone. Sul punto occorre fare una paio osservazioni. L'art.
6 parla di “organismo dell’ente” lasciando intendere che sia un “ufficio” interno:
sono esclusi soggetti esterni. L'organo deve avere dei poteri autonomi: ma se
I'organismo e interno molto difficilmente potra godere di autonomia
considerato che esso e assoggettato o meglio subordinato al volere dei vertici
dell’ente.

Il co. 2 dell’art. 6, non lascia alla prassi l'individuazione del contenuto del
modello di organizzazione preventiva dell’ente, fornendo alcune generiche
linee guida secondo un modello mutuato dal D. Lgs. 626/94, ampiamente
sperimentato. I modelli, recita il co. 2, dovranno tenere conto dei poteri delegati
e del rischio di commissione di reati individuando le attivita nel cui ambito
possono essere commessi i reati, prevedendo dei specifici protocolli sulla
formazione e attuazione delle decisioni dell’ente, individuando le risorse
finanziarie, prevedendo flussi informativi verso l'organo di controllo,
introducendo un efficace sistema disciplinare. Queste prescrizioni rivestono
carattere generale, sara poi cura del singolo ente definirle adattarle nello
specifico modello di riferimento. Comunque il co. 3 dell’art. 6 prevede delle
linee guida a cui far riferimento per la predisposizione del modello
organizzativo. Infatti il singolo ente potra attenersi ai codici di comportamento
redatti da associazioni rappresentative degli enti (ad es. Confidustria); tali
codici vengono inviati al Ministero della giustizia che puo formulare, entro
trenta giorni, osservazioni sulla idoneita dei modelli a prevenire i reati.

Appare opportuno fornire un quadro generale dei modelli organizzativi di
R.FEI S.p.A. e di Trenitalia S.p.A., riportando le parti dei modelli che fissano i

principi generali.
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A) principi generali del modello organizzativo e di gestione di R.F.I. S.p.A
(luglio 2014), Parte Generale.

Struttura del Modello di Organizzazione, Gestione e Controllo. Il documento
in esame, che descrive il Sistema di Controllo Interno adottato da R.F.I. S.p.A. a
prevenzione dei rischi di reato di cui al D. Lgs. 231/2001, e articolato in una
Parte Generale ed in una Parte Speciale.
La Parte Generale, dopo una breve esposizione dei contenuti essenziali del
D.Lgs. n. 231/2001 illustra gli elementi costitutivi e le modalita di gestione del
Sistema di Controllo interno della Societa:
1. Sistema organizzativo;
2. Sistema autorizzativo:
3. Procedure operative e sistemi informativi;
4. Pianificazione e controllo;
5. Codice Etico;
6. Sistema disciplinare;
7. Comunicazione e formazione del personale.
La Parte Speciale si apre con la rassegna delle fattispecie di reato previste dal
decreto che possono insidiare le aree/processi della Societa.
Nel corpo della trattazione sono esaminati e mappati i processi individuati
come potenzialmente a rischio di reato in R.F.I. S.p.A.: ad ogni processo sono
associati i reati che lo minacciano e ne sono rappresentate le modalita di
commissione maggiormente verosimili.
Per ciascuna area di rischio individuata, il Modello illustra le misure
organizzative e procedurali adottate dalla Societa allo scopo di prevenire
I’attuazione di condotte illecite.
Sequenza operativa e risorse impiegate. Per la predisposizione del Modello di
R.F.I. S.p.A. e stato adottato il seguente iter operativo, applicato ripetutamente a
fronte delle modifiche normative e dei cambiamenti organizzativi interni di

volta in volta intervenuti:
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1. mappatura delle aree/processi a rischio di reato, attraverso I’esame
dell’assetto organizzativo societario e del sistema autorizzativo in
essere e lo svolgimento di interviste ai Responsabili di Direzione;

2. valutazione dell’adeguatezza del Sistema di Controllo Interno della
Societa nelle sue varie componenti (sistema organizzativo, procedure
operative, sistema autorizzativo, sistema di controllo di gestione,
codice etico, sistema disciplinare, comunicazione e formazione del
personale) e promozione dell’adozione di protocolli integrativi nei
casi di inadeguatezza.

Nel seguito e descritta la metodologia utilizzata per la definizione di un
Modello rispondente alle esigenze di legge.

Mappatura delle aree/processi a rischio di reato. Conformemente a quanto
previsto dal decreto (art. 6, comma 2, lett. a), sono state, in primo luogo,
individuate le aree/processi aziendali nel cui ambito & possibile commettere i
reati elencati dalla normativa.

A tal fine, e stato esaminato 1’assetto organizzativo societario, formalizzato nel
documento “Articolazione organizzativa e missioni/responsabilita” di R.F.L
S.p.A., in cui sono compendiati tutti gli Ordini di Servizio Organizzativi (OdSO)
della Societa. Nel documento sono indicate le strutture/posizioni organizzative
societarie aventi particolare rilevanza in considerazione delle responsabilita
assunte. Per ciascuna struttura/posizione organizzativa sono individuate le
seguenti attribuzioni:

- titolarita;

- missione;

- aree di responsabilita;

- articolazione organizzativa;

- sede di lavoro.

I responsabili dei processi aziendali sono stati direttamente coinvolti

nell’attivita di descrizione del Modello.
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A tal fine sono state svolte attivita di sensibilizzazione/informazione del
personale sulla disciplina della responsabilita amministrativa societaria,
concernenti i contenuti essenziali della normativa e I’'importanza che rivestono
le procedure operative e di controllo nell’orientare i comportamenti nel tessuto
aziendale.

Con il supporto dei responsabili di processo sono state individuate le
aree/processi che presentano profili di criticita ai sensi del decreto 231 (ccdd.
processi sensibili) e individuate le singole fattispecie di reato che insidiano
ciascuna area/processo in assenza di qualsiasi misura di prevenzione e le
potenziali modalita di attuazione degli stessi (ccdd. rischi di processo).

E stata altresi verificata la coerenza delle procure rilasciate con le missioni/aree
di responsabilita assegnate in R.F.I. S.p.A.

Per quanto concerne i macroprocessi risultati sensibili, la Parte Generale rinvia
alla Parte Speciale del Modello, contenente una sintetica esplicazione degli
stessi.

I rischi di reato sono stati individuati, per quanto possibile, con riferimento al
grado di dettaglio pitt approfondito delle attivita aziendali (sottoprocesso).
Inoltre, per ponderare al meglio i rischi di commissione di reati nel contesto
societario, I'Organismo ha svolto un’indagine sulle circostanze che, nel tempo,
hanno generato procedimenti penali in relazione alle fattispecie oggi

contemplate dal D.Lgs. n.231/2001.

B) Principi generali del modello organizzativo di Trenitalia S.p.A. (febbraio
2016).

Dopo I'entrata in vigore del Decreto, Trenitalia al fine di adeguarsi al dettato

normativo imposto dal D.Lgs. n. 231/2001, in particolare alle condizioni

esimenti di cui all’art. 6 quali 'adozione di idonei modelli di organizzazione e

di gestione e la nomina dell'Organismo di Vigilanza, coerentemente con le

Linee Guida di Confindustria, decise di effettuare un complesso di attivita

denominato “Progetto Trenitalia 231" (di seguito il “Progetto”).

196



TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

La Societa, avendo gia un proprio sistema di organizzazione, gestione e
controllo, costituito da procedure, deleghe, sistema informativo, codice etico,
controlli ed altro, ritenne in primis opportuno verificare I'idoneita di tale sistema
esistente - Sistema di Controllo Interno - ad ottemperare alle richieste del
Decreto.

Il Progetto ebbe lo scopo, altresi, di sensibilizzare tutti gli operatori affinché
avessero la consapevolezza che determinati comportamenti, difformi dalle
regole del Sistema di Controllo Interno, erano contrari ai principi etici che
Trenitalia intendeva rispettare e potevano costituire reati di cui avrebbe
risposto non solo la singola persona, ma anche la Societa, con le sanzioni
previste dal Decreto.

Preliminarmente si provvide alla nomina dell’Organismo di Vigilanza, previsto
dal D.Lgs. n. 231/2001 come una delle condizioni per l'esonero dalla
responsabilita della Societa. Detto Organismo fu individuato, con delibera del
CdA di Trenitalia del 29/10/02, nella Direzione Audit, in conformita alla
Disposizione di Gruppo n. 6/ AD del 2002.

Per la realizzazione del Progetto furono costituiti, con specifiche Comunicazioni
Organizzative a firma dell’Amministratore Delegato, i seguenti organismi e
gruppi di lavoro:

a) Steering Commitee: che monitorava 1’avanzamento del Progetto,
condivideva i principali risultati ed esaminava le problematiche di
maggior rilievo. Era composto da: Amministratore Delegato,
Responsabile di Direzione Centrale Legale e Amministrazione,
Responsabile di Direzione Personale e Organizzazione e Responsabile di
Direzione Audit.

b) Gruppo di supporto (GDS): che supportava 1'OdV nelle attivita connesse
all'implementazione del Progetto. Tra le altre attivita, il GDS, di concerto
con 1’OdV, collaboro con il management delle Strutture di Staff Centrali
nell' inventario delle attivita a rischio reato e nella rilevazione del

Sistema di Controllo Interno. Era composto da: un rappresentante di
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Direzione Personale e Organizzazione, un Rappresentante di Direzione
Affari Legali e Societari e un Rappresentante di Direzione
Amministrazione Finanza e Controllo.

Quattro Gruppi di Lavoro di Divisione di business/tecnica (GDLD) che
costituirono il riferimento da un lato dell'OdV per le attivita da svolgere
nelle Divisioni di business/tecniche e dall’altro del Management della
struttura di appartenenza per tutte le operazioni connesse all’analisi
delle attivita, compresa una prima omogeneizzazione dei risultati dei
questionari. Ogni GDLD era composto da: Responsabile Personale,
Responsabile Affari Legali e Responsabile Amministrazione di Divisione
di business/tecnica. Le relazioni tra i diversi organismi e gruppi di
lavoro erano di tipo non gerarchico.

Societa di consulenza: i cui consulenti esperti nella materia supportavano

le strutture di Trenitalia coinvolte nella redazione e realizzazione del

Modello.

Tale Progetto si concluse con la definizione del Modello, costituito dalla Parte

Generale e dalla Parte Speciale, approvato dal Consiglio di Amministrazione in

data 23 febbraio 2005. II Modello cosi definito e stato sottoposto a successivi

aggiornamenti che hanno tenuto conto dell’evoluzione della realta aziendale di

Trenitalia, nonché delle modifiche normative introdotte nel Decreto.

Le attivita finalizzate all’aggiornamento del Modello sono dettagliatamente

illustrate al capitolo 4.2.1 “Mappatura delle aree a rischio”.

Adozione del modello da parte di Trenitalia. La Societa ha stabilito di adottare

seguente Modello di organizzazione, gestione e controllo (di seguito il

“Modello”) con lo scopo di:

a)

b)

prevenire il rischio di commissione dei reati previsti dal Decreto in
particolare nelle attivita individuate nella mappa delle aree a rischio;

introdurre nella Societa principi e regole di comportamento che, facendo
leva sui valori etici, garantiscano correttezza e trasparenza nella

conduzione degli affari;
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c) sensibilizzare tutto il personale ed, in particolare, coloro che operano
nell’ambito di dette aree a rischio, al rispetto dei principi e delle regole
adottati dalla Societa;

d) ribadire che Trenitalia considera assolutamente inammissibile qualsiasi
comportamento contrario a disposizioni di legge ed ai principi etici cui la
Societa si ispira;

e) introdurre un sistema disciplinare idoneo a sanzionare il mancato
rispetto delle misure indicate dal Modello e diffondere la consapevolezza
del rischio di incorrere, in caso di violazioni delle disposizioni ivi
riportate, in un’infrazione disciplinare adeguatamente sanzionata dalla
Societa e, nel caso in cui ad essa consegua la commissione di un reato, in
un procedimento penale che potrebbe coinvolgere la stessa Societa;

f) consentire alla Societa un costante monitoraggio sulle attivita a rischio.
Gli elementi costitutivi del Modello rappresentano applicazioni concrete dei
principi generali del Sistema di Controllo Interno (SCI).

I Modello, predisposto ai sensi del D.Lgs. n. 231/2001, si inserisce e si integra
con il pit ampio SCI esistente in Trenitalia. Rispetto al pitu generale SCI, il
Modello si focalizza su obiettivi di conformita e, in particolare, sulla
prevenzione dei reati previsti dal D.Lgs.231/01. Le azioni previste dal Modello
rappresentano pertanto un’opportunita per rafforzare il SCI gia esistente e
diffondere la cultura del controllo all'interno di Trenitalia.

Il Modello é costituito da una Parte Generale e relativi allegati, da una Parte
Speciale e dal Codice Etico del Gruppo FS Italiane, adottato da Trenitalia con
delibera del Consiglio di Amministrazione. Costituiscono inoltre parte
integrante del presente Modello tutte le procedure aziendali e le disposizioni di
Gruppo, ancorché non espressamente richiamate.

La Parte Generale descrive i contenuti e gli impatti del D. Lgs. 231/2001, i
principi base e gli obiettivi del Modello, le sue modalita di adozione, diffusione,
aggiornamento e applicazione, gli elementi del Modello stesso, i compiti

dell’Organismo di Vigilanza, la previsione del Sistema disciplinare, nonché le
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modalita attraverso le quali sono stati individuati i reati astrattamente
configurabili in Trenitalia e le relative aree a rischio.

Nella Parte Speciale sono indicate le singole macro attivita/processi a rischio
individuati e gli specifici presidi ritenuti idonei a prevenire la commissione dei
reati previsti dal Decreto per ciascuna area/processo a rischio (sistema
organizzativo, sistema autorizzativo, procedure, sistema del controllo di
gestione, codice etico, comunicazione al personale e sua formazione, flusso
informativo verso 1'0OdV?¥, unita dirigenziali organizzative a rischio e

Pubbliche Amministrazioni coinvolte).

4.1 Segue: I'inversione dell’onere della prova.

Non spetta al pubblico ministero provare la responsabilita dell’ente per un fatto
commesso dai soggetti apicali, ma e l'ente a dover dimostrare la propria
estraneita. Sul punto la Relazione Ministeriale?®8 osserva: “E' appena il caso di
puntualizzare, inoltre, che il fatto che la riforma sia calibrata su realta
organizzative complesse “a base manageriale orizzontale” non significa affatto
complicare I'accertamento dell'illecito nel caso in cui il reato sia stato commesso
da soggetti apicali nell'ambito di societa a struttura pit semplice. Ed infatti, la
particolare qualita degli autori materiali dei reati ha suggerito al delegato
l'opportunita di differenziare il sistema rispetto all'ipotesi in cui il reato risulti
commesso da un sottoposto, prevedendo, nel primo caso, una inversione
dell'onere probatorio. In altri termini, si parte dalla presunzione (empiricamente
fondata) che, nel caso di reato commesso da un vertice, il requisito “soggettivo”
di responsabilita dell'ente sia soddisfatto, dal momento che il vertice esprime e
rappresenta la politica dell'ente; ove cid non accada, dovra essere la societas a
dimostrare la sua estraneita, e cio potra fare soltanto provando la sussistenza di

una serie di requisiti tra loro concorrenti (¢ ragionevole prevedere che questa

%7 Organismo di Vigilanza.
258 Relazione Ministeriale al D.Lgs 231/2001, punto 3.4.
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prova non sara mai agevole; si rivelera poi praticamente impossibile nel caso di
ente a base manageriale ristretta)”.

Secondo Antolisei®®®, “l’agevolazione dell’onere probatorio, altera non poco i
criteri di imputazione della responsabilita, tanto pitt se la responsabilita
dell’ente fosse assimilabile ad una responsabilita di tipo penale (ad es. disastro
ferroviario colposo, omicidio colposo, lesioni, ecc.), con cio che ne consegue
sulla compatibilita di questo meccanismo con il principio costituzionale della
presunzione di non colpevolezza.”

Si evidenzia, infine, che qualora l'ente riesca nella prova liberatoria, l'art. 6,
ultimo comma, prevede che sia “sia comunque disposta la confisca del profitto
che 'ente ha tratto dal reato, anche nella forma per equivalente”. In questa
ipotesi la Corte di Cass.?¥ che ha osservato che riesce difficile cogliere la natura
sanzionatoria della misura ablativa, che si differenzia strutturalmente da quella
dell’art. 19, proprio perché difetta una responsabilita dell’ente, aggiungendo
che assume piu semplicemente la fisionomia di uno strumento volto a ristabilire
'equilibrio economico alterato dal reato-presupposto, i cui effetti, appunto
economici, sono comunque andati a vantaggio dell’ente collettivo, che finirebbe,

in caso contrario, per conseguire un illecito (sia pure incolpevolmente) profitto.

4.2. Segue la responsabilita dell’ente da un soggetto in posizione subordinata.

Profondamente diversa e la struttura della responsabilita dell’ente nel caso in
cui il reato & stato commesso da un soggetto in posizione subordinata. In questo
caso spetta al pubblico ministero dimostrare che “la commissione del reato e
stata resa possibile dall'inosservanza degli obblighi di direzione e vigilanza”
(art. 7 co.1). ). In tale senso la Relazione Ministeriale osserva “infine, &
opportuno sottolineare come, a differenza che nel caso di reato commesso da

persona in ruolo apicale, qui l'onere di provare la mancata adozione ovvero la

29 F.Antolisei, Manuale di diritto penale, leggi complementari, Tomo 1I, Reati fallimentari. Reati ed
illeciti amministrativi in materia tributaria, di lavoro, ambientale ed urbanistica. Responsabilita degli
Enti., pag. 706.

260 Cass. pen., Sez. Un., Sent. n. 26654, del 02.07.2008.
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mancata attuazione del modello da parte dell'ente gravi sull'accusa. La ragione
e chiara (nulla poena sine culpa) e - lo si ribadisce - discende dalla gravita delle
conseguenze suscettibili di prodursi in capo all'ente sul piano sanzionatorio. La
puntualizzazione riveste peraltro un'importanza non secondaria anche nei casi
in cui la misura sia applicata in fase cautelare, mettendo cosi al riparo
dall'eventualita di un eccesso nel ricorso a misure cautelari potenzialmente
assai invasive”.

Comunque l'ente non risponde se prima della commissione del reato ha
adottato ed efficacemente attuato un modello di organizzazione, gestione e
controllo idoneo a prevenire i reati della specie di quello verificatosi (si ricorda
che non basta l'adozione forma del modello, ma e richiesta la sua efficace

attuazione).

4.3. I modelli di organizzazione formano la posizione di garanzia?

Abbiamo visto che i modelli di organizzazione e gestione hanno finalita
preventiva all'interno dell’ente, ora bisogna chiedersi se il D. Lgs. 231/2001
non fondi posizione di garanzia in ordine alla prevenzione dei reati in capo ai
componenti degli organi di controllo nominati ex art. 6, co. 1, lett. b) e in capo
anche agli organi apicali, su cui grava uno specifico obbligo di direzione e
vigilanza sui soggetti in posizione subordinata (art. 7, co. 1). La dottrina!
ravvisa in capo ai soggetti non una posizione di garanzia, ma una posizione di
sorveglianza sul funzionamento, sull’'osservanza e sulla eventuale necessita di
aggiornamento del modello organizzativo dell’ente. Secondo altra dottrina?6?
“se la disciplina viene letta alla luce della severa giurisprudenza che ravvisa

una posizione di garanzia anche in capo ai sindaci per i reati commessi dagli

261 Di Giovane, Lineamenti sostanziali; Centonze , Il problema della responsabilita penale degli organi
di controllo per omesso impedimento degli illeciti societari, in Riv. Soc., 317 ss, cit.; Giunta, attivita
bancaria, cit.; Pasculli, La responsabilita da reato, cit. 194, ss; Foglia Mazzillo, Collegi societari e
responsabilita penale, Torino, 2012, 201 ss., cit.

262 F. Antolisei, Manuale di diritto penale, leggi complementari, Tomo 1I, Reati fallimentari. Reati ed
illeciti amministrativi in materia tributaria, di lavoro, ambientale ed urbanistica. Responsabilita degli
Enti., pag. 708,709.
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amministratori, nonostante i rilievi critici espressi in dottrina, il rischio e che
anche il D. Lgs. 231/2001 possa costituire la base normativa per fondare una

nuova posizione di garanzia”.

4.4. 1 reati ambientali®3.

Con la legge del 22.05.2015, n. 68 (Disposizioni in materie di delitti contro
I'ambiente), e stata introdotte nell’ordinamento (dall’art. 452-bis all’art. 452-
terdecies cod. pen.) una serie di nuovi illeciti il cui compimento dara luogo non
solo alla penale responsabilita del soggetto agente, ma anche a quella para-
penale dell’ente nell'interesse o a vantaggio del quale ha agito. La nuova
previsione dei delitti, con particolare riferimento a quelli di natura colposa, che
a breve verranno analizzati, riveste particolare interesse nell’ambito del
trasporto ferroviario delle merci pericolose, perché pud determinare Ila
responsabilita per colpa dell’ente in caso di incidente ferroviario (si pensi al
caso di un incidente ferroviario dove viene coinvolto un treno merci acido
fluoridrico, che in caso di sversamento pud provocare un grave danno
all’ambiente).

L’art. 1, co. 8, della legge 68/2015, ha modificato l'art. 25 undecies del D.Lgs.
231/2001 (Reati ambientali), ai sensi del quale: “In relazione alla commissione
dei reati previsti dal codice penale, si applicano le seguenti sanzioni”, tra cui
quella “per la violazione dell’art. 452-quinques...”, (co. 1, lett. c)).

L’art. 452-quinques (delitti colposi contro 'ambiente), recita: “ 1. se taluno dei fatti
previsti dagli art. 452-bis e 452-quater ¢ commesso per colpa, le pene previste dai
medesimi articoli sono diminuite da un terzo a due terzi. 2. Se dalla commissione dei
fatti di cui al comma precedente deriva il pericolo di inquinamento ambientale o di
disastro ambientale le pene sono ulteriormente diminuite di un terzo”.

La responsabilita colposa dell’ente si configura quando vengono violati per

colpa gli art. 452-bis e 452-quater del cod. pen., che di seguito si riportano.

2% Corte di Cassazione Ufficio del Massimario, La responsabilita’ dell’ente per omicidio e lesioni

colposi: profili di ascrizione sul piano oggettivo. Rilievi critici alla luce della piu recente esperienza
giudiziaria, 2015
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L’art. 452- bis cod. pen. (Inquinamento ambientale), punisce “chiunque
abusivamente cagiona una compromissione o un deterioramento significativi e
misurabili: 1) delle acque o dell’aria, o di porzioni estese o significative del
suolo e sottosuolo; 2) di un ecosistema, della biodiversita, anche agraria, della
flora o della fauna. Quando l'inquinamento & prodotto in un’area naturale
protetta o sottoposta a vincolo paesaggistico, ambientale, storico, artistico,
architettonico o archeologico, ovvero in danno di una specie umana”.

L’art. 452-quater cod. pen. (Disastro ambientale), punisce chiunque
“abusivamente” cagiona, fuori dai casi previsti dall’art. 434264, un disastro
ambientale. “Costituiscono  disastro ambientale alternativamente: 1)
'alterazione irreversibile dell’equilibrio di un ecosistema; 2) l'alterazione
dell’equilibrio di un ecosistema la cui eliminazione risulti particolarmente
onerosa e conseguibile solo con provvedimenti eccezionali; 3) l'offesa alla
pubblica incolumita in ragione della rilevanza del fatto per l'estensione della
compromissione o dei suoi effetti lesivi ovvero per il numero delle persone
offese o esposte a pericolo.

Quando il disastro e prodotto in un’area naturale protetta o sottoposta a vincolo
paesaggistico, ambientale, storico, artistico, architettonico o archeologico,
ovvero in danno di specie animali o vegetali protette, la pena ¢ aumentata”.
Non avendo in questa sede la pretesa di approfondire il contenuto delle
fattispecie di inquinamento ambientale e di disastro ambientale, si osserva che
dalla lettura dei due articoli il legislatore ha utilizzato le locuzioni: “una
compromissione o0 un deterioramento significativi e misurabili” e
“abusivamente” che occorre chiarire nel loro significato.

Partendo dalla prima locuzione, dal punto di vista lessicale la compressione si
distingue dal deterioramento per proiezione dinamica degli effetti, nel senso
appunto di una situazione tendenzialmente irrimediabile (compromessa) che
puo teoricamente ricomprendere condotte causali al tempo stesso minori o

maggiori di un’azione di danneggiamento, ma che rispetto a questo abbiano un

264 Crollo di costruzioni o altri disastri dolosi.
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maggior pregiudizio futuro. Invece in ambito normativo, i due termini si
rinvengono insieme, ma in una diversa relazione tra loro (il deterioramento
inteso come forma di compromissione) nella definizione di danno ambientale
data dall’art. 18 della L. 349/1986, individuato “in qualunque fatto doloso o
colposo in violazione di disposizione di legge o di provvedimenti adottati in
base a legge che comprometta l'ambiente, ad esso arrecando danno,
alterandolo, deteriorandolo o distruggendolo in tutto o in parte, obbliga
I'autore del fatto al risarcimento nei confronti dello Stato”; una formula che
corrisponde alla progressione misurabile (secondo parametri scientifici) del
danno ambientale, al cui interno il deterioramento coincide in una perdita del
grado di utilizzabilita e/o funzionalita ecologica. La significativita indica una
situazione di chiara evidenza dell’evento di inquinamento in virtti della sua
dimensione, la richiesta di un coefficiente di “misurabilita” rimanda alla
necessita - ridondante sul piano probatorio - di una oggettiva possibilita di
quantificazione, tanto con riferimento alle matrici aggredite che i parametri
scientifici (biologici, chimici, organici, naturalistici, etc.) dell’alterazione;
finendo cosi inevitabilmente per richiamare quella quantificazione e gradazione
del danno ambientale, di cui al gia citato art. 18 della L. 349/1986. 1l concetto di
compromissione o deterioramento “significativi e misurabili” riprende peraltro
la definizione di danno ambientale di cui all’art. 300 del Codice dell’Ambiente
(“qualsiasi deterioramento significativo e misurabile di un servizio, diretto o
indiretto, di una risorsa naturale o dell’utilita assicurata a quest’ultima”) e la
stessa nozione comunitaria di “danno ambientale” posta dalla Direttiva
2004/35/CE che usa l'espressione “mutamento negativo misurabile di una
risorsa naturale o un deterioramento misurabile di un servizio di una risorsa
naturale, che puo prodursi direttamente o indirettamente. In concreto, il confine
sul lato inferiore della condotta dovrebbe essere rappresentato dal mero
superamento delle concentrazioni superamento delle soglie di rischio (CSR) -
punito dalla diversa fattispecie prevista dall’art. 257 del D. Lgs 152/2006, ove

non seguito dalla bonifica del sito - che non abbia arrecato un evento di
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notevole inquinamento; mentre sul versante opposto la fattispecie confina, nella
progressione immaginata dal legislatore, con il piu grave reato di disastro, che
pretende (come dira oltre) una alterazione “irreversibile o particolarmente
onerosa” dell’ecosistema: di modo che I'inquinamento e ravvisabile in tutte le
condotte di danneggiamento delle matrici, che all’esito della stima fattane,
producono una alterazione significativa del sistema, senza assumere le
connotazioni dell’evento tendenzialmente irrimediabile.

L’avverbio abusivamente compare nel codice penale in diversi articoli?®>; mentre
in materia ambientale lo si trova nel co. 1, dell’art. 260 il quale punisce con la
pena da uno a sei anni di reclusione, chiunque al fine di conseguire un ingiusto
profitto, con piu operazioni e attraverso l'allestimento di mezzi di attivita
continuative organizzate, cede, riceve, trasporta, esporta, importa o comunque
gestisce abusivamente ingenti quantitativi di rifiuti. Sulla base di questo articolo,
la Corte di Cass.?%%, ha affermato che “il requisito dell’abusivita della gestione
deve essere interpretato in stretta connessione con gli altri elementi tipici della
fattispecie, quali la reiterazione della condotta illecita e del dolo specifico
d’ingiusto profitto. Ne consegue che la mancanza delle autorizzazioni non
costituisce requisito determinante per la configurazione del delitto che, da un
lato, puo sussistere anche quando la concreta gestione di rifiuti risulti
totalmente difforme dall’attivita autorizzata; dall’altro, pud risultare
insussistente, quando la carenza dell’autorizzazione assuma rilievo puramente
formale e non sia causalmente collegata agli altri elementi costitutivi del
traffico”; in un'altra occasione?¢?, la Corte di Cass., dichiara che “& destituita di
ogni fondamento giuridico la tesi secondo cui nella fattispecie criminosa cui al
D. Lgs. n. 152 del 2006, art. 260 il carattere abusivo della gestione illecita dei
rifiuti ricorre solo quando la gestione é clandestina; € abusiva ogni gestione dei
rifiuti che avvenga senza i titoli abilitativi prescritti, ovvero in violazione delle

regole vigenti nella soggetta materia”. Da queste sentenze si ritiene che gli

265 Art. 348, 445, 616-ter, art. 621 cod. pen.
26 Cass. pen., Sez. III, sent. n. 44449, del 15.10.2013.
267 Cass. pen. Sez. 111, sent. n. 46029, del 06.11.2008.
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orientamenti della Corte di Cassazione?® in tema non sia confinato all’assenza
delle necessarie autorizzazioni, ma estesa anche ai casi in cui esse siano scadute
o (o quanto meno manifestamente) illegittime o comunque commisurate alla
tipologia di attivita richiesta, ovvero ancora siano violati le prescrizioni e/o i
limiti delle autorizzazioni stesse, cosi che l'attivita non sia giuridicamente
riconducibile al titolo abilitativo rilasciato dalla competente autorita
amministrativa; la giurisprudenza di legittimita sembra dunque attestarsi su
una posizione che interpreta I'avverbio abusivamente come riferito “a tutte le
attivita non conformi ai precisi dettati normativi svolte nel settore della raccolta
e smaltimento rifiutiz®”.
Per meglio comprendere come il Gestore dell'infrastruttura (R.F.I. S.p.A.) e
I'Impresa Ferroviaria (Trenitalia S.p.A.), redigono i modelli organizzativi per la
valutazione dei reati ambientali, si riportano i relativi capitoli, tenendo presente
che R.F.I. S.p.A. non ha aggiornato, ad oggi, le valutazioni in base alla nuova
disciplina prevista dalla legge 68/2015.

A) Principi generali del modello organizzativo e di gestione di R.F.I. S.p.A

(luglio 2014), parte Speciale

Il rischio di commissione di reati ambientali.
Nel processo di Realizzazione e gestione e possibile ipotizzare la commissione
dei reati in danno delle specie animali e dell'habitat, che si sostanziano nella
uccisione, distruzione, (cattura, prelievo, detenzione) di esemplari di specie
animali o vegetali selvatiche protette; dei reati commessi in violazione della
disciplina degli scarichi nelle acque, suolo e sottosuolo; dei reati relativi alla
gestione e allo smaltimento dei rifiuti.
In generale, le attivita tipiche del processo possono dar luogo ad esempio ad

interferenze idrogeologiche, inquinamento acustico e da vibrazione connessi

268 Corte di Cass. Ufficio del Massimario Settore Penale, rel. N. 111/04/2015, del 20.05.2015,
Novita legislative: Legge n. 68 del 22.05.2015, recante “disposizioni in materia di delitti contro
l'ambiente”.

269 Cass. pen. Sez. 111, sent. n. 46189, del 14.07.2011.
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alla fase di realizzazione, inquinamento del sito su cui insiste 'opera e, di
conseguenza, al danneggiamento delle specie animali, vegetali e dell'habitat.

In particolare, gli interventi di realizzazione di fondazioni profonde e opere di
sostegno (quali la realizzazione di diaframmi, pali, tiranti e paratie di
micropali), possono provocare inquinamento delle acque sotterranee, nonché
del suolo e sottosuolo. Anche i mezzi di scavo, nonché quelli utilizzati per
I'infissione delle opere provvisionali possono causare fenomeni di
inquinamento delle acque e dei terreni durante i lavori. Possono manifestarsi
inoltre perdite di carburante e oli dai macchinari.

Le operazioni di costruzione e demolizione generano rifiuti costituiti
principalmente da terre da scavo, pietrisco per massicciate ferroviarie, detriti di
demolizione, materiale derivante dagli scavi delle gallerie (c.d. smarino).
Inoltre, sia in fase di allestimento dei cantieri che in fase di esecuzione dei
lavori, si possono generare impatti negativi su specie animali, vegetali e relativo
habitat.

Tali impatti sono differenziabili per la fase di allestimento dei cantieri e per la
fase di esecuzione dei lavori:

- nella fase di allestimento cantieri il principale impatto e rappresentato
dall’alterazione dell’ecosistema circostante, a causa dell’occupazione del suolo,
che ha come ulteriore conseguenza l'eliminazione di vegetazione e quindi la
soppressione di habitat e microhabitat occupati dalle diverse specie animali che
vivono nell’area urbana;

- nella fase di esecuzione dei lavori si puo alterare il metabolismo vegetale a
causa di emissioni di polveri ed il disturbo (con conseguente allontanamento)
della fauna, per i rumori prodotti.

E importante sottolineare ancora una volta che, poiché si tratta di reati di mera
condotta e di pericolo astratto, per la realizzazione del reato stesso non é
necessario che si verifichi 'evento né che si compia danno o pericolo concreto
per I'ambiente.

Le misure di prevenzione
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R.F.I S.p.A. in qualita committente dei progetti di investimento, si impegna al
rispetto degli obiettivi di conservazione della biodiversita e della tutela degli
habitat. Infatti, in fase di progettazione, tramite il soggetto tecnico, effettua
studi di prefattibilita ambientale, procedure di Valutazione dell'Impatto
Ambientale (VIA), studi paesaggistici prevedendo anche misure di
compensazione ambientale etc. Durante la fase di esecuzione delle opere
ferroviarie, R.F.I. S.p.A. finanzia specifici progetti di monitoraggio ambientale
realizzati dal soggetto tecnico che consentono di tenere sotto controllo gli
aspetti ambientali legati al processo di realizzazione delle opere in tutte le sue
fasi.

Il Soggetto Tecnico Italferr effettua il monitoraggio ambientale sia ex ante che
durante l'esecuzione delle opere; richiede inoltre ai fornitori di supporto alla
progettazione e agli appaltatori di operare in conformita alla ISO 14001.

Le responsabilita per gli iter autorizzativi dei progetti sono definite con
Comunicazioni Organizzative e disposizioni di Gruppo.

Con riferimento al rischio di inquinamento di acque, suolo e sottosuolo, in fase
di esecuzione, e previsto che 'appaltatore ottemperi a tutte le vigenti norme di
legge e alle disposizioni, istruzioni e prescrizioni emanate dal Committente
ovvero dal Gestore dell'Infrastruttura Ferroviaria.

L’appaltatore e tenuto inoltre alla completa osservanza delle eventuali
prescrizioni impartite dagli Enti di Tutela in materia ambientale in fase di
approvazione del progetto o in corso d’opera.

R.EIL S.p.A., inoltre, in ambito SIGS14, si e dotata di un SGA certificato ISO
14001 che, pur in assenza di una norma similare a quella prevista in materia di
Sicurezza (art. 30, c. 5 D.Lgs. 81/2008), puo essere considerata una efficace
misura di prevenzione, visto che la giurisprudenza ha gia riconosciuto a tale
standard il valore di “BAT” (Best Available Techniques: migliori tecnologie

disponibili).
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Nello specifico, l'architettura del SIGS, costituita da un sistema di regole
contenute in differenti documenti, consente, in generale, di controllare e ridurre
lI'impatto ambientale dei processi certificati.

La certificazione del sistema ha infatti richiesto:

- la mappatura delle aree/processi a rischio di reato ambientale con
I'identificazione degli impatti ambientali e valutazione dei relativi rischi e
impatti, la definizione delle misure per eliminarli o minimizzarli, la valutazione
dell’efficacia delle misure adottate;

- la redazione di un documento descrittivo del sistema;

- la redazione di procedure di sistema sui vari processi aziendali;

- la definizione delle responsabilita e delle linee di dipendenza gerarchica (a
livello centrale e territoriale) e il conferimento di procure a porre in atto con la
pitt ampia autonomia e senza limiti di importo, qualsivoglia impegno anche
verso terzi ai fini di garantire nella realizzazione delle opere e nella gestione di
impianti e mezzi la tutela dell’ambiente;

- lo svolgimento di analisi periodiche sul livello di attuazione del sistema.
tramite auditor qualificati;

- la previsione di un piano periodico di formazione e informazione del
personale; l'individuazione di una politica ambientale e l'indicazione nel
Codice Etico di Gruppo di principi ispirati al rispetto dell’ambiente e alla sua
tutela. La societa ha definito procedure per l'identificazione dei pericoli e la
valutazione e minimizzazione dei rischi, per la gestione delle emergenze, dei
rifiuti, dei PCB, degli scarichi e prelievi idrici, dell’'amianto e MCA, degli
impianti termici civili, delle emissioni in atmosfera di tipo industriale, delle
sostanze lesive dell’ozono e dei gas fluorurati ad effetto serra.

Ha anche definito le responsabilita e le modalita organizzative e gestionali
necessarie alla corretta individuazione e minimizzazione delle potenziali fonti

di contaminazione del suolo, del sottosuolo e delle acque sotterranee.
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B) Modello organizzativo e di gestione di Trenitalia S.p.A. (febbraio 2016),

i reati ambientali.

I reati di cui all’art.25 undecies del D.lgs. 231/2001 (cosi come modificato dal co.8
dell’art. 1 della L. 68 del 22 maggio 2015)

Con riferimento ai “Reati ambientali”, non sono stati presi in considerazione i

seguenti:

Scarico in mare da parte di navi o aeromobili di sostanze o materiali
vietati” (art. 137, co. 13 D. Lgs. 152/2006);

Versamento doloso in mare delle sostanze inquinanti di cui agli All. I e I
alla Convenzione

Marpol 73/78 (art. 8, co. 1 D.1gs. 202/2007);

Versamento doloso in mare delle sostanze inquinanti di cui agli All. I e I
alla Convenzione Marpol 73/78, con danni permanenti o di particolari gravita
alle acque, a specie animali o vegetali o a loro parti (art. 8, co. 2 D.gs.
202/2007);

Versamento colposo in mare delle sostanze inquinanti di cui agli All. I e
IT alla Convenzione Marpol 73/78 (art. 9, co. 1 D.Lgs. 202/2007);

Versamento colposo in mare delle sostanze inquinanti di cui agli All. T e
IT alla Convenzione Marpol 73/78, con danni permanenti o di particolari
gravita alle acque, a specie animali o vegetali o a loro parti (art. 9, co. 2 D.Igs.
202,/2007);

Uccisione, distruzione, cattura, prelievo, detenzione di esemplari di
specie animali o vegetali selvatiche protette (art. 727 bis c.p.);

Violazioni della prescrizioni relative al commercio/detenzione di specie
animali e vegetali in via di estinzione o di specie animali selvatici che
costituiscano pericolo per la salute e l'incolumita pubblica (cfr.
Regolamenti CE 338/1997 e 939/1997) e falsificazioni di
certificati/licenze/notifiche/ dichiarazioni/comunicazioni previste dalla
medesima normativa (art. 1, co. 1 e 2 art. 2, co. 1 e 2 art. 6, co. 4 art. 3 bis,

co.1L.150/1992).
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N

Per tale tipologia di reati e, infatti, ragionevolmente non ravvisabile la
possibilita di realizzazione da parte di Trenitalia di condotte integranti le
fattispecie di reato in esame, poste in essere nell'interesse o vantaggio della
Societa stessa.

Ove tale situazione dovesse in futuro modificarsi, Trenitalia procedera ad
individuare all'interno della propria realta le attivita sensibili connesse al reato
in esame ed inserirle nella mappa delle aree di rischio.

I reati ambientali astrattamente ipotizzabili in Trenitalia sono pertanto:

i. Scarico di acque reflue industriali contenenti sostanze pericolose senza
autorizzazione o con autorizzazione sospesa o revocata (art. 137, co. 2 - D. Lgs.
152/2006);

ii. Scarico di acque reflue industriali contenenti sostanze pericolose in
violazione delle prescrizioni autorizzative o comunque impartite dall’Autorita
competente (art. 137, co. 3 - D. Lgs. 152/2006);

iii. Scarico di acque reflue industriali con superamento dei valori limite fissati
(art. 137, co. 5, primo periodo - D. Lgs. 152/2006);

iv. Scarico di acque reflue industriali con superamento dei valori limite fissati in
relazione alle sostanze pericolose di cui alla relativa tabella (art. 137, co. 5,
secondo periodo - D. Lgs. 152/2006);

v. Non osservanza dei divieti di scarico nel suolo, sottosuolo e acque
sotterranee (art. 137, co. 11 - D. Lgs. 152/2006);

vi. Effettuazione di attivita di raccolta, trasporto, recupero, smaltimento di
rifiuti non pericolosi in

mancanza della prescritta autorizzazione, iscrizione o comunicazione (art. 256,
co. 1, lett. A - D. Lgs. 152/2006);

vii. Gestione di rifiuti pericolosi in mancanza della prescritta autorizzazione,
iscrizione o comunicazione (art. 256, co 1, lett. B - D. Lgs. 152/2006);

viii. Realizzazione o gestione di una discarica non autorizzata (art. 256, co. 3

primo periodo - D.Lgs. 152/2006);
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ix. Realizzazione o gestione di una discarica non autorizzata destinata, anche in
parte, allo smaltimento di rifiuti pericolosi (art. 256, co 3 secondo periodo - D.
Lgs. 152/2006);

x. Inosservanza delle prescrizioni contenute o richiamate nelle autorizzazioni
nell’ambito della gestione di rifiuti, nonché nelle ipotesi di carenza dei requisiti
e delle condizioni richiesti per le iscrizioni o comunicazioni (art. 256, co 4 - D.
Lgs. 152/2006);

xi. Attivita non consentite di miscelazione di rifiuti (art. 256, co. 5 - D. Lgs.
152/2006);

xii. Deposito temporaneo illecito di rifiuti sanitari pericolosi (art. 256, co. 6
primo periodo - D. Lgs. 152/2006);

xiii. Omessa bonifica a seguito di inquinamento del suolo, del sottosuolo, delle
acque superficiali o delle acque sotterranee con il superamento delle
concentrazioni soglia di rischio (art. 257, co. 1 - D. Lgs. 152/2006);

xiv. Omessa bonifica a seguito di inquinamento del suolo, del sottosuolo, delle
acque superficiali o delle acque sotterranee provocato da sostanze pericolose
con il superamento delle concentrazioni soglia di rischio (art. 257, co. 2 - D. Lgs.
152/2006);

xv. Predisposizione/utilizzo di certificato di analisi falso (art. 258, co. 4 secondo
periodo - D. Lgs. 152/2006);

xvi. Traffico illecito di rifiuti (art. 259 co. 1 - D. Lgs. 152/2006);

xvii. Attivita organizzata per il traffico illecito di rifiuti (art. 260, co. 1 e 2 - D.
Lgs. 152/2006);

xviii. Predisposizione di un certificato di analisi di rifiuti falso, utilizzato per il
sistema di controllo della tracciabilita dei rifiuti (art. 260 bis, co. 6 - D. Lgs.
152/2006);

xix. Trasporto dei rifiuti pericolosi senza che sia accompagnato con la copia
cartacea della scheda SISTRI- Area movimentazione e ove necessario sulla base
della normativa vigente, con la copia del certificato analitico che identifica le

caratteristiche dei rifiuti (art. 260 bis, co. 7 secondo periodo - D. Lgs. 152/2006);
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xx. Trasporto di rifiuti facendo uso di un certificato di analisi di rifiuti falso (art.
260 bis, co. 7 terzo periodo - D. Lgs. 152/2006);

xxi. Trasporto di rifiuti con copia cartacea della Scheda SISTRI - Area
movimentazione fraudolentemente alterata (art. 260 bis, co. 8 primo e secondo
periodo - D. Lgs. 152/2006);

xxii. “Distruzione o deterioramento di habitat allinterno di un sito protetto”
(art. 733-bis c.p.);

xxiii. Emissioni in atmosfera con superamento dei valori limite fissati, con
contestuale superamento dei valori limite di qualita dell’aria (art. 279, co. 5 - D.
Lgs. 152/2006);

xxiv. Violazioni delle disposizioni in merito alla cessazione e riduzione
dell’'impiego delle sostanze ozonolesive (art. 3, co. 6 - Legge 549/1993);

xxv. “Inquinamento ambientale” (art. 452 bis c.p.);

xxvi. “Disastro ambientale” (art. 452 quater c.p.);

xxvii. “Delitti colposi contro 1'ambiente” (art. 452 quinquies c.p. con riferimento
agli art. 452 bis e art. 452 quater c.p.);

xxviii. “Traffico e abbandono di materiale ad alta radioattivita” (art. 452 sexies
c.p.)

xxix. “Circostanze aggravanti per associazione per delinquere finalizzata alla
commissione di delitti contro I'ambiente” (art. 452 octies c.p.).

In considerazione del fatto che Trenitalia in data 29 dicembre 2014 ha rinnovato
la Certificazione di conformita agli standard di riferimento internazionali del
Sistema di Gestione Integrato per la Qualita, I’ Ambiente e la Salute e Sicurezza
sul Lavoro e, in particolare, con riguardo alla tutela dell’ambiente allo standard
ISO 14.001:2004, si evidenzia che per l'individuazione delle aree a rischio di
commissione di tali reati sono stati acquisiti i risultati dell’analisi svolta per
definire il Sistema di Gestione Integrato in termini sia di mappatura delle aree a
rischio che di gap analysis e action plan.

Si precisa che la metodologia ha riguardato:

a. l'identificazione degli aspetti/impatti ambientali applicabili;
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b. l'identificazione degli aspetti/impatti ambientali significativi;

c. la valutazione e la classificazione degli aspetti/impatti ambientali;

d. i dati e le informazioni relative ai singoli aspetti/ impatti
ambientali della singola Unita Produttiva;

e. la definizione delle possibili aree di miglioramento;

f. il monitoraggio e il controllo.

Il SGI ha poi trovato concreta applicazione pratica nella realta aziendale a

seguito dell’emanazione della DOp “Linee Guida per I'emissione e la gestione del

Documento di AnalisiAmbientale” che, oltre a definire criteri e modalita per la

corretta implementazione del Documento di Analisi Ambientale nelle Unita

Produttive Trenitalia, elenca i 22 principali aspetti ambientali applicabili alla

realta produttiva aziendale nel suo complesso.

In particolare, di tali 22 aspetti ambientali, quelli riportati di seguito sono

rilevanti per l'individuazione delle aree/processi a rischio di commissione di

reato.

Scarichi idrici

Produzione e gestione di rifiuti

Emissioni gassose convogliate

Presenza di sostanze lesive per lo strato di ozono e gas fluorurati ad
effetto serra

Utilizzo e stoccaggio di materie prime pericolose
Presenza di serbatoi di gasolio interrati/fuori terra
Emissioni acustiche

Scarichi idrici

Produzione e gestione rifiuti

Emissioni gassose convogliate;

Emissioni gassose diffuse

Ogni singola Unita Produttiva ha poi valutato, secondo la metodologia descritta

al paragrafo 5.1 “Il Sistema di Gestione Integrato” gli impatti sugli aspetti

ambientali sopra riportati, nell’ambito delle attivita/servizi/processi/ prodotti.
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Il Sistema impone poi che, per ognuno degli aspetti ambientali risultati
significativi, le Unita Produttive stabiliscano e mantengano attive procedure di
controllo operativo nonché di sorveglianza e misurazione (finalizzate a
monitorare che le modalita e le procedure di controllo operativo vengano
costantemente rispettate). Inoltre, in funzione della significativita valutata, le
UP stabiliscono obiettivi di miglioramento il cui raggiungimento viene

periodicamente monitorato.
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CAPITOLO VI

Casistica degli incidenti ferroviari

1. Premessa

Nel presente capitolo verranno forniti dei dati statistici degli incidenti ferroviari
avvenuti sulle reti ferroviarie dell'Unione Europea facendo riferimento alle
relazioni dell' A.N.S.F. (Agenzia nazionale per la Sicurezza delle Ferrovie) e ai
dati statistici dell'E.R.A che si ricorda essere 'agenzia europea per la sicurezza
delle ferrovie. A seguire verranno analizzati gli incidenti ferroviari di Rometta
Messinese (gia definito dal giudice di legittimita) e quello tuttora pendente di
Viareggio, con lo scopo di portare - anche se sinteticamente - con mano il lettore
all'interno dell'individuazione della cause tecniche da cui poi discendono i

profili di responsabilita.

2. Le relazioni (o rapporti) annuali sulla sicurezza redatte dall' ANSF.
L'ANSF (in seguito solo Agenzia) pubblica annualmente e trasmette entro il 30
settembre al Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti e all'Agenzia
Ferroviaria Europea (E.R.A. - European Railway Agency) la relazione sulle
attivita svolte nell'anno precedente (art. 7 del D.Lgs. n. 162/2007). La relazione
annuale della sicurezza (o rapporto) e redatta in conformita delle linee guida
emanate dall'ERA e contiene informazioni circa:
a) l'evoluzione della sicurezza ferroviaria compresa la sintesi del CSI?0;
b) le modifiche sostanziali apportate alle norme nazionali in materia di
sicurezza ferroviaria;
c) evoluzione della certificazione di sicurezza e dell'autorizzazione di
sicurezza;
d) i risultati e l'esperienza acquisita nella supervisione dell'attivita dei

Gestori dell'Infrastruttura e delle Imprese Ferroviarie.

#’® Common Safety Indicators.
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Il rapporto si basa anche sulle informazioni che annualmente, entro il 30
giugno, le Imprese Ferroviarie ed i Gestori dell'Infrastruttura devono inviare
all'Agenzia con le Relazioni annuali della sicurezza, ai sensi dell'art. 13, comma
4, del D. Lgs. 162/2007. L'ultimo rapporto disponibile dell'agenzia risale al
2014.

2.1. Rapporto annuale dell'A.N.S.F. del 2014.

Come gia accennato il Rapporto e predisposto ai sensi dell'art. 7 del D.Lgs
162/2007, che recepisce l'art. 18 della Direttiva 2004/49/CE. Esso descrive
I'andamento nel corso del 2014 della sicurezza nella parte di sistema ferroviario
italiano sulla quale, ai sensi del citato decreto, I'Agenzia svolge la sua attivita di
regolamentazione, autorizzazione e supervisione. Al momento tale parte e
costituita dalla infrastruttura ferroviaria nazionale concessa in gestione a R.F.I.
S.p.A. con Decreto del Ministro dei Trasporti n. 138-T del 31.10.2000 (atto di
concessione) e dal servizio di trasporto ferroviario svolto su di essa dalle
Imprese Ferroviarie in possesso di certificato di sicurezza mentre I'Agenzia non
€ ancora competente sulla sicurezza della circolazione delle reti regionali.

Nella parte B.1.1.271 del Rapporto sono stati analizzati gli incidenti relativi al
2014. Piu in dettaglio, nel 2014 non si sono verificate collisioni ferroviarie o
deragliamenti che hanno causato almeno un morto o 5 feriti gravi o 2 milioni di
euro di danni, e che quindi rientrano nella definizione di cui all'art.3 della
Direttiva 2004/49/CE del parlamento Europeo e del Consiglio del 29 aprile del
2004 (Cap. 2, par. 15).

Nel prosieguo del rapporto, vengono analizzati gli "incidenti gravi" intensi come
incidenti nei quali sono stati coinvolti almeno un veicolo ferroviario in
movimento oppure ha causato un decesso o un ferito grave o danni pari o
superiori a 150.000 euro ai binari, agli impianti o all'ambiente oppure

un'interruzione del traffico di pitt di 6 ore (sono esclusi gli incidenti nelle

I Ritorni dell'analisi degli incidenti.
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officine o nei depositi e comunque causati da atti volontari come suicidi o atti
vandalici).
Come si vedra nella tabella (Tab. 1) che segue, nell'anno 2014 si sono verificati

109 incidenti gravi che sono in aumento rispetto ai 98 del 2013.

Tabella n. 1.

Incidenti gravi, ai sensi dell’ AILT del Dlgs 162/07, nel periodo 01/01/2005 - 31122014
INCIDENTI 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
collisioni di treni 5 4 4 2 3 2 6 7 4 9
collisioni tra treni 2 | ] 0 0 ] 0 0 4 9
collisioni contro ostacoli 3 3 4 2 3 2 6 7 0 0
deraglinme nti di treni 6 11 8 8 5 3 3 5 6 4
incidenti ai pnssaggi a
livello 25 32 19 9 5 15 18 13 14 16
incidenti alle persone
provocati da materiale
rotabile in moyimento 90 76 83 79 73 77 77 79 71 74
incendi al mate riale
rofabile 4 4 B 2 0 0 ] 1 2 0
altri tipi di incidenti (*) 4 5 3 3 7 3 2 | I 6
TOTALE INCIDENTI 134 132 121 103 93 100 106 106 98 109

(*) per "ali incidenti" st intendono futh gl incidenti non den ranfi relle casistiche precedeanti, come ad esempio svile urdilh manavia o
di mezz o' opera, Wordiscita di mercl pericolose

Fonte: ANSF- Rapporto annuale sulla sicurezza, anno 2014.

Si raffigura di seguito (Tab. 2) I'andamento del numero degli incidenti gravi
totali nel periodo 2005-2014, riportando oltre al numero di incidenti in valore
assoluto, rappresentato tramite istogrammi e i valori in cifre, con due linee
continue anche l'andamento del numero degli incidenti rapportato a milioni di

treni chilometro effettuati e il suo valore medio nel periodo considerato.

219



TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

Tabella n. 2
Incidenti gravi ai sensi dell'All. | del Digs 162/2007
Incidenti Totali

0450 Agn
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Fonte: ANSF- Rapporto annuale sulla sicurezza, anno 2014.

Le variazioni del traffico negli anni non sono cosi significative da modificare
l'andamento degli incidenti e delle conseguenze degli incidenti in valore
assoluto. Tali valori ponderati sono piu utili per la comparazione con le
performance degli altri paesi della U.E.. Si segnala comunque che nel 2014 si e
registrato un decremento dei volumi di traffico che passano dai 331.630.000
treni chilometro del 2013 ai 330.587.000 del 2014.

Tra il 2005 e il 2014 gli incidenti totali sono diminuiti del 18,5%. Nel 2014 sono
aumentati rispetto al 2013, le "collisioni di treni", gli incidenti ai "passaggi a
livello", gli "incidenti alle persone per materiale rotabile in movimento" e gli
altri "tipi di incidenti". Le variazioni percentuali sul breve periodo sono
influenzate dal fatto che si tratta di numeri piccoli in valore assoluto che
variano unitariamente. L'analisi di tali incrementi per ogni singola categoria di
incidenti, ponderati per i volumi di traffico (milioni di treni chilometro), &

riportato nel seguito.
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I pitt frequenti continuano ad essere gli "incidenti alle persone provocati da
materiale rotabile in movimento" (circa il 68% degli incidenti nel 2014, erano il
72% nel 2013) e gli "incidenti ai passaggi a livello" (quasi il 15% degli incidenti
nel 2014, nel 2013 erano il 14%).

Riguardo alle conseguenze sulle persone, si sono registrati 53 morti e 41 feriti
gravi (rispettivamente 61 e 33 nel 2013).

Analizziamo ora nel dettaglio le componenti del numero totale dei morti e feriti
gravi nel periodo 2006-2014 (Tab. 3). L'analisi tiene conto del valore aggregato
dei morti e feriti gravi rispettando 1'equivalenza 1 morto = 1 ferito grave per

fornire un quadro di andamento pitu completo possibile.

Tabellan. 3
morti e feriti gravi in incidenti ferroviari

tipologia d'incidente 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
collisioni di treni 2 2 1 1 1 0 0 2 1
Milamenti di treni 0 0 0 43 0 0 1 2 0
incidenti ai PL 31 18 8 5 15 18 2 17 16
incidenti alle persone per
rotabili in movimento 80 83 83 73 82 20 83 73 76
incendi al materiale
rotabile 0 0 0 0 0 0 0 0 0
altri 4 1 0 a3 2 0 1 0 1
totale 117 104 92 126 100 98 107 94 54

Fonte: ANSF- Rapporto annuale sulla sicurezza, anno 2014.

Il numero totale di vittime (morti+ feriti gravi) rimane costante rispetto al 2013
ma si evidenzia un numero di morti nel 2014 inferiore al 2013. Si conferma il
decremento, registrato anche nel 2013, del valore complessivo dei morti e dei
feriti gravi rispetto al biennio precedente. Dal 2006, solo nel 2008 si & avuto un
numero inferiore di vittime.

L'unica componente in crescita rispetto al 2013 e il numero di vittime negli
incidenti alle persone per rotabili in movimento.

L'andamento congiunto della frequenza di accadimento degli incidenti gravi e
delle loro conseguenze e mostrato dal grafico seguente che consente di

verificare il grado di realizzazione dell'obiettivo di "tendere al raggiungimento
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di valori nulli di incidentabilita, tenendo conto dell'evoluzione della normativa,
del progresso tecnico e scientifico e dando la priorita alla prevenzione degli
incidenti gravi", imposto ai soggetti con compiti di sicurezza dalle "attribuzioni
in materia di sicurezza della circolazione?”2 ".

Tale obiettivo compendia i dettami:

v' dell'art. 8 del DPR 753/80, il quale stabilisce che "nell'esercizio delle
ferrovie si devono adottare le misure e le cautele suggerite dalla tecnica
e dalla pratica atte ad evitare i sinistri';

v' del D.Lgs. 162/2007, che all'art. 1 co. 1, recependo l'art. 4, co. 1 della
Direttiva 2004/49/CE, pone 'l'obiettivo del mantenimento e, ove
ragionevolmente praticabile, del costante miglioramento della sicurezza
del sistema ferroviario italiano, tenendo conto dell'evoluzione normativa,
del progresso tecnico e scientifico e dando la priorita alla prevenzione
degli incidenti gravi".

Il grafico (Tab. 4) che segue mostra come negli anni in esame l'andamento
complessivo (freccia verde continua) sia sostanzialmente in linea con l'obiettivo
(freccia verde tratteggiata). Questo andamento e il risultato di una prima parte
del periodo (2005-2008) marcatamente in linea con l'obiettivo e di una seconda
parte (2009/2014) sostanzialmente stazionaria in cui i dati si attestano intorno
ai valori piu bassi del quadriennio in esame.

I1 2014 si colloca in alto rispetto al 2013 (come evidenziato dalla freccia gialla) a
testimonianza di un incremento del numero di incidenti gravi a cui non &

corrisposto il numero delle vittime.

?”2 Punto 2.1 Decreto Agenzia 4/2012.
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Tabellan.4.
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Fonte: ANSF- Rapporto annuale sulla sicurezza, anno 2014.

Nel diagramma che segue (Tab. 5) gli incidenti del 2014 sono disaggregati in

base alla causa principale.

Tabella n. 5.

Cause degli incidenti gravi nel 2014

7; 6% )
5;5% 6; 6%
9;8% ’
-3 \

Fonte: ANSF- Rapporto annuale sulla sicurezza, anno 2014.

« veicoll stradali su sede ferroviaria

» indebite presenze di pedoni

» indebita salita o discesa da trenl
passeggeri in movimento

¢ efrata esecuzione procedure ferroviarie
(esercizio & manovre)

s dissesto Idrogeclogico

= manutenziona
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La quota preponderante, il 73%, dipende da indebite presenze o
attraversamenti della sede ferroviaria da parte dei pedoni, inclusi casi accaduti
in corrispondenza di passaggi a livello.

Appare evidente come un pit marcato decremento degli incidenti e delle
relative conseguenze deve necessariamente passare attraverso la riduzione
dell'incidentalita legata ad indebite presenze o attraversamenti della sede
ferroviaria da parte dei pedoni. Tale fenomeno é rappresentato principalmente
dalle vittime appartenenti alla categoria "persone non autorizzate sulla sede
ferroviaria", che nel 2014 hanno rappresentato il 74% (nel 2013 il 70%) delle
vittime totali e sono state all'origine del 64% degli incidenti gravi (nel 2013 del
67%).

L'Agenzia, pertanto, suggerisce due macro aree su cui intervenire:

a) da un lato, i fenomeni legati alle indebite presenze o attraversamenti alla
sede ferroviaria da parte dei pedoni;

b) dall'altro lato, tutti i rimanenti incidenti piu strettamente legati agli
aspetti tecnici (ad esempio deragliamenti, collisioni) che, pur apportando
una percentuale minoritaria di vittime, sono anche la tipologia di eventi
da cui possano generarsi incidenti disastrosi (si pensi ad esempio
all'indente di Viareggio del 29.06.2009) e relativamente ai quali le azioni
mirate alla prevenzione devono continuare e migliorare.

Per quanto riguarda il problema dell'indebita presenza di pedoni sulla sede
ferroviaria, nel periodo osservato non si sono registrate riduzioni
sufficientemente significative, influenzando negativamente le performance e di
conseguenza il confronto con i valori nazionali di riferimento (NRV) alla base
del ralativo obiettivo comune di sicurezza (CST).

Per tale motivo 1'Agenzia ha chiesto a R.F.I. S.p.A. una verifica sulla corretta
classificazione degli incidenti alle persone per materiale rotabile in movimento
per verificare se tra essi vi fossero eventi classificabili come suicidi. Tale verifica
ha portato ad una riduzione del numero di tali incidenti e delle relative vittime

le cui risultanze sono riportate nei grafici contenuti nel rapporto dell'Agenzia.
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Sempre con riferimento alla tematica dell'indebito attraversamento della sede
ferroviaria, 1'Agenzia ha inoltre avviato una serie di azioni di sensibilizzazione
del pubblico, particolarmente dei giovani, in sinergia con il mondo scolastico,
con la Polizia Ferroviaria, le federazioni sportive e con altre istituzioni. E' stato
inoltre chiesto ad R.F.I S.p.A., con la collaborazione delle imprese ferroviarie, di
procedere alla individuazione e progressiva limitazione degli accessi alle aree
piu a rischio per gli indebiti attraversamenti. R.F.I. S.p.A. ha predisposto una
mappa del rischio sulla base della quale e stata pitt volte sollecitata 1'adozione
di un piano di interventi mitigativi della relativa problematica.

A tal proposito R.F.I. S.p.A. ha evidenziato che il problema dell'indebita
presenza di persone non autorizzate sulla linea ferroviaria presenta una
caratteristica dispersiva e che nelle localita o tratte a maggior rischio si &
verificato i 2% di tale tipo di incidenti.

Dalla grafica seguente (Tab. 6), vediamo come si distribuiscono le cause
prevalenti degli incidenti strettamente legati al funzionamento dei sottosistemi

ferroviari (infrastruttura, armamento, impianti di segnalamento e sicurezza).

Tabella n. 6.

Cause degli incidenti gravi al netto delle indebite presenze di pedoni
sulla sede ferroviaria

» veicoli stradali su sede ferroviaria

indebita salita o discesa da treni
passeggeri in movimento

2;7% : ,
errata esecuzione pfOCEdul e

ferroviarie (esercizio @ manovre)

s dissesto idrogeologico

= manutenzione

Fonte: ANSF- Rapporto annuale sulla sicurezza, anno 2014.

Si sono verificati 29 incidenti appartenenti a tale specifico raggruppamento, in

crescita rispetto al 2013. Analizzandoli si rileva che il 55% & stato causato da
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problematiche manutentive o dall'errata esecuzione di procedure di esercizio
0 manovre.

Rispetto al 2013 aumenta il numero di incidenti legati all'indebita esecuzione di
procedure ferroviarie e alla presenza di veicoli stradali sulla sede ferroviaria.
Diminuisce la componente legata alle cadute dei passeggeri in movimento ed
alla manutenzione. Quest'ultima, che nel 2012 era la causa o concausa
principale di questa aggregazione di incidenti "gravi?’3" attestandosi su valori
vicini al 39%, nel 2014 é collegata all'accadimento del 24% di tali incidenti.

Le altre cause di incidenti sono legate all'errata esecuzione di procedure di
esercizio o di manovra, a problematiche manutentive, all'indebita presenza di
veicoli stradali sulla sede ferroviaria, al dissesto idrogeologico e alle indebite
salite e discese dei viaggiatori.

L'Agenzia suggerisce che per ridurre il numero degli incidenti occorra:

a) presidiare maggiormente i processi manutentivi attivando tutte le
possibili sinergie e attivita di controllo nei confronti delle nuove figure
inserite in tale attivita (detentori e soggetti responsabili della
manutenzione);

b) intervenire proattivamente sul rischio idrogeologico attivando la
vigilanza straordinaria dei luoghi e limitando la circolazione dei treni
dove necessario;

c) suscitare una maggiore consapevolezza da parte del personale del ruolo
svolto e delle conseguenze che derivano dalla mancata applicazione di
norme o procedure;

d) monitorare le attivita di manovra, esercizio e manutentive;

e) predisporre procedure che non si basino solo sull'operativita del
singolo;

f) applicare estensivamente le tecnologie di supporto disponibili.

273 . P . .. . . . . . .
Devono essere considerati i valori al netto degli incidenti "gravi" legati alle indebite presenze
di persone sulla sede ferroviaria.
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Rimane critica la gestione dei cantieri ferroviari per i quali si segnala in
particolare 1'incidente avvenuto a Gela il 17 luglio del 2014 nel quale tre operai
di RF.I S.p.A. sono stati investiti da un treno durante un lavoro di
manutenzione. Le norme emanate dall'Agenzia, in vigore dal luglio del 2011,
prevedono l'effettuazione di tali interventi in assenza di circolazione treni.

Per questo motivo I'Agenzia ha chiesto un maggior rigore nell'applicazione
delle procdure di dettaglio da parte di R.F.I. S.p.A., una verifica puntuale delle
stesse e della formazione del personale e di valutare la definitiva eliminazione

della protezione del cantiere su avvistamento?4.

2.2. Gli incidenti ferroviari nel territorio comunitario.

L'ERA (European Railway Agency), organo di consulenza tecnica UE e Ente di
riferimento delle agenzie preposte alla sicurezza ferroviaria nazionale (ANSF,
EBA, ecc.) pubblica ogni anno un Safety Report dove sono elencati i principali
incidenti che si sono verificati nelle reti europee. Come gia anticipato nel par. 2
del presente capitolo le Agenzie nazionali debbono inviare all'ERA un report
sulle accidentalita occorse nell’anno nella rispettiva rete nazionale e, da queste
informazioni, formalizzate e rese omogenee, viene redatto e sottoposto alla
Commissione Europea un report ufficiale diffuso anche in rete. Si chiarisce che
I'attivita coordinata tra ERA ed Agenzie nazionali ¢ iniziata nel 2006 e che ci
sono voluti diversi anni per concordare indicatori statistici condivisi. Dopo
questo lavoro preparatorio la pubblicazione del primo report ufficiale & del
2013. Quindi si fara riferimento alle Performance Report degli ultimi 3 anni
(2013, 2014, 2015275) riportando alcuni dati statistici espressi in formato grafico o

tabulare.

274 ] lavori in regime di avvistamento si eseguono con la linea ferroviaria in esercizio con la
protezione di vedette/avvistatori che avvisano gli operai dell'arrivo del treno.

27 Railway Safety Performance in the European Union 2013 (ERA); Railway Safety Performance in the
European Union 2014 (ERA); Railway Safety Performance in the European Union 2015 (ERA)
(disponibile sotto forma di draft e pertanto non ancora ufficiale), nei quali si possono trovare
notizie interessanti e piti di dettaglio, anche in termini di proposte utili ad aumentare ancor pitt
il livelli di sicurezza delle reti europee.
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Nel diagramma a torta (Tab. 7) sono riportate le cause incidentali di maggior
frequenza nel triennio 2011-2013 nel territorio comunitario. Le collisioni,
nonostante la diffusione dei sistemi ATP (Automatic Train Protection), hanno
provocato ancora il 4% degli incidenti. A tale categoria sono ascrivibili il recente
scontro catastrofico sulla Bari Barletta (12 luglio 2016 - 23 morti e 50 feriti ) e il
meno recente scontro di Crevalcore (7 gennaio 2005 - 17 morti e numerosi feriti).
Impressionante la pericolosita dei passaggi a livello che hanno causato ben il
25% degli incidenti e ancora ben presenti i deragliamenti che rappresentano il
5% del totale. In Italia, incidenti gravi o gravissimi provocati da deragliamento
sono stati quello di Rometta Marea (29 luglio 2002 - 8 morti e diversi feriti,
causato da un difetto sul binario) e quello di Viareggio (29 giugno 2009 - 32
morti, numerosi feriti e imponenti danni ambientali, causato dalla rottura di un

asse, di cui si parlera a breve.

Tabellan. 7

1%

Collisions of trains
M Derailments of trains
M Level-crossing accidents
M Accidents to persons
M Fires in rolling stock

Other accidents

Breakdown of significant accidents per type (EU-28: 2011-2013)

Fonte: Vojtech Eksler, Safety statistics at Eropean Railway Agency, WP on
Transport Statistics, Ginevra 17 giugno 2015
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Nei due report ufficiali dell’ERA si presentano grafici significativi. Nel primo
grafico (Tab. n. 8), senza indicare le cause degli incidenti, si riassumono - anno
per anno - il numero di incidenti ritenuti significativi (per danni alle persone
e/o per danni materiali) rappresentati dalla spezzata continua. Nella parte
rossa dell’istogramma si indica il numero dei feriti gravi, in quella gialla il
numero dei morti. Negli anni recenti, grazie all’introduzione di moderne
tecnologie per il controllo del traffico il numero di incidenti & diminuito
significativamente, ma il numero dei morti e dei feriti risulta ancora elevato e
non sembra aver ricevuto consistenti benefici dalle innovazioni tecnologiche. Se
ne deduce che il numero degli incidenti & in calo ma che la gravita degli stessi

sembra aumentata.

Tabella n. 8.
40007
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2000+ i3 [HE0 1104 1250 Serious injuries
1050 1016
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accidents
10007
500+ 1517 1478 1384 1272 1207
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Figure 1: Significant accidents and resulting casualties for the EU-28 (2007-2012) (2)

Fonte: Railway Safety Performance in the European Union 2014 (ERA)

Interessante e anche il secondo grafico (Tab. 9 - il piti recente tra quelli ufficiali).
Si evidenzia la pericolosita delle reti nazionali normalizzando gli incidenti sui
chilometri di percorrenza. L'Italia e perfettamente allineata alla media europea,
le reti piu pericolose sono quelle lituane, polacche e romene; le piti sicure sono

quelle lussemburghesi, inglesi e olandesi.
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Tabella n. 9.

Figure 2: Railway fatalities and weighted serious injuries per million train-km (2007-2012)

Fonte: Railway Safety Performance in the European Union 2014 (ERA)

Nella tabella n. 10 si prendono in considerazione i soli incidenti causati da
scontri e deragliamenti, quelli cioe capaci di provocare i danni pitt consistenti. Il
grafico e interessante perché analizza il lungo periodo e dimostra come
I'introduzione dei sistemi APT (ad esempio il SCMT?¢ in Italia) a partire dagli

anni 2000 abbia contribuito, evitando la collisioni, a stabilizzare il trend degli

incidenti su un livello significativamente piu basso.

Tabella n. 10.

mm Accident risk

—— 5-year moving average
Fatal accidents

Fatal train collisions and derailments per billion train-km
w
|

D P PO g O
SIS SRR AN

Figure 3: Fatal train collisions and derailments per billion train-kilometres in 1990-2013 for the EU-27,
Switzerland and Norway (*)

Fonte: Railway Safety Performance in the European Union 2014 (ERA)

276 - . .
Sistema di controllo marcia treno.

230




TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

Un raffronto a livello mondiale & rappresentato nella tabella n. 11, nella quale si
riportano i morti per milioni chilometri percorsi dai treni e si verifica che, a tale
proposito, la rete ferroviaria EU 28 e la pit sicura al mondo (tranne la rete
ferroviaria australiana) mentre le piu pericolose sono quelle statunitensi e
canadesi. Quella coreana si sta rapidamente attestando sulle medie
caratteristiche delle reti europee. Mancano nel grafico informazioni significative

su reti ferroviarie estese ed importanti (Russia, Giappone, Cina).

Tabella n. 11.

08
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—EU
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2003 ' 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 ' 2009 | 2010 | 2011 | 2012

Figure 5: Railway fatalities (excluding suicides) per million train-kilometres in 2003-2012 for the EU-28,
USA, Canada, South Korea and Australia (¢)

Fonte: Vojtech Eksler, Safety statistics at Eropean Railway Agency, WP on Transport
Statistics, Ginevra 17 giugno 2015

3. L'incidente ferroviario di Rometta Messinese, avvenuto il 20.07.2002.

I1 20.07.2002, alle ore 19,00 circa, il treno 1932 (Palermo-Venezia ), giunto nei
pressi della stazione ferroviaria di Rometta Marea, deraglia. Sul posto
interviene personale della Questura di Messina, i locali Carabinieri, Vigili del
Fuoco, Volontari e numerose ambulanze che provvedevano a trasportare i feriti
presso gli ospedali della zona. Al termine delle operazioni risultano 8 persone

decedute e 65 ferite. La scena e ben raffigurata nella seguente figura n. 8.
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Figura n. 8.

Fonte: Proc. Pen. n. 5596/02 mod. 21 della Procura della Repubblica di Messina.

Le indagini accertarono che il treno era deragliato al Km 209+940 della tratta
Pace del Mela- Rometta Messinese, punto in cui era stato eseguito un "giunto
provvisorio" al binario che si appurava essere la causa unica dell'incidente.
Pertanto sia le indagini della P.G., sia gli accertamenti dei consulenti nominati
dalla Procura di Messina si sono concentrati sulla formazione del giunto. Era
pertanto importante comprendere in che cosa consistesse la giunzione
provvisoria e la sua modalita esecutiva per individuare le responsabilita legate
alla condotta colposa e alle fonti da cui essa derivava.

Iniziamo con il dire che la giunzione e il dispositivo che collega le estremita di

due rotaie accostate e ne stabilisce la continuita al rotolamento delle ruote. Fra
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le testate delle rotaie viene lasciato uno spazio, detto luce o agio di dilatazione, per
consentire alle rotaie di dilatarsi o contrarsi al variare delle temperature.
Abbiamo due tipi di giunzione: sospesa e appoggiata. Quella eseguita nel punto

del deragliamento e di tipo sospesa provvisoria®”” (Fig. 9) .

Figura n. 9. - Giunto provvisorio al Km. 209+940.

;,x_l;f f 2 ~—

Fonte: Proc. Pen. n. 5596/02 mod. 21 della Procura della Repubblica di Messina.

Il giunto provvisorio era stato eseguito dopo una segnalazione - avvenuta il
28.06.2002 - di un macchinista che proprio in quel punto aveva avvertito un
forte sbandamento che poteva creare seri pericoli ai treni in transito. Il
macchinista aveva disposto con apposito modulo (denominato M.40) la
riduzione della velocita a 60 km/h. La notte della segnalazione intervennero
alcuni tecnici delle ferrovie specializzati che rilevarono in quel punto una

cuspide (o angolo) , cioé uno slineamento di entrambe le rotaie del binario, sulla

277 . . N .. . . T .
La giunzione & sospesa quando le due traverse di giunzione sono discoste e indipendenti fra

loro. In passato 1’ancoraggio non differiva da quello di campata: cioé da piastre e caviglie; in
seguito si dovette riconoscere la necessita di collegare rigidamente le due traverse con piastroni
formati da due piastre unite da un profilato piatto al fine di irrobustire I'insieme della giunzione
e renderla pit efficiente alle accresciute esigenze dell’esercizio.
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base della quale decisero di fare la giunzione facendo un taglio con il cannello
oss-gas e posero due ganasce con due morsettoni (G743). Al termine dei lavori
(30.06.2002) il capo squadra emise un nuovo M40 con il quale ripristinava la
velocita a 105 km/h.

La giunzione non fu eseguita secondo la circolare del 15.05.63 n. 60, emessa
dall’allora Direzione Generale delle Ferrovie-Azienda Autonoma delle Ferrovie
dello Stato, la quale prevedeva che la giunzione dovesse essere fatta con due
ganasce e quattro morsettoni G743 (fu accertato che c'era consuetudine
lavorativa di stringere le ganasce con due soli morsettoni, per evitare di
smontare due traverse in legno che permettevano l'alloggio dei quattro
morsettoni).

Inoltre, la circolare del 15.05.63 n. 60 prevedeva che: "il dispositivo quando é
applicato in corrispondenza di una rotaia lesionata o rotta, deve essere mantenuto in
opera per il tempo strettamente indispensabile a fare intervenire la squadra divisionale
di saldatura o I'impresa appaltatrice dei lavori di saldatura che operi nelle vicinanze per
ripristinare la continuita definitiva della rotaia". A cio si deve aggiungere dal
30.06.2002 al 20.07.2002 i morsettoni non erano stati serrati solamente una volta.
Fu accertato anche che la tariffa prezzi?’® dell'allora FS, sul rinnovamento del
binario prescrive: “La formazione delle giunzioni provvisorie delle rotaie da saldare,
con morsetti forniti dall’appaltatore (tipo G743 di cui all’Istruzione n. 60/a del 15.05.63
o di altro accettato dalle ferrovie) in numero di due per binari soggetti a rallentamento
con la velocita fino a 40 Km/h e di 4 per binari percorsi a velocita maggiore”. Quindi
era consentito fare una giunzione provvisoria con due morsettoni, ma la
velocita sulla linea non doveva superare i 40 Km/h.

Dall’esame della documentazione acquisita agli atti emerse che la tratta

interessata dal deragliamento era stata oggetto di lavori di risanamento?”® della

278 Tariffa prezzi AM volume n. 1, edizione 1992, pag. 173.

279 1, . . . . . . ..
L operazione avviene con macchine risanatrici che provvedono a: scavare la massicciata ad

una profondita tra i 15 e i 35 cm sotto il piano di posa delle traverse; vagliare il pietrisco
scavato;spandere il pietrisco recuperato; allontanare il materiale di risulta. Il metodo piu
efficace & ottenuto con la catena scavatrice continua in quanto chiusa ad anello, costituita da
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massicciata. Questi lavori non giustificavano la cuspide perché - come vedremo
a breve - se fossero stati eseguiti a norma avrebbero eliminato la tensione nelle
rotaie ed evitato la formazione della cuspide nel giro di pochi giorni. Si
stabiliva, infatti, che per effettuare i lavori di risanamento bisognava conoscere i
c.d. tempi di regolazione della lunga rotaia saldata (R.L.S.). Pit1 in particolare,
per limitare il pericolo di insorgenza di slineamenti termici, 1'A.T.I?80 che ha
eseguito i lavori, doveva rispettare precise regole, dettagliatamente descritte
nelle normative tecniche operanti in ambito R.F.I. S.p.A. e particolarmente nella
Circolare n. 5.0C/S/5756 del 19/11/1990. Fondamentale importanza assume la
c.d. “temperatura di regolazione”, cioé la temperatura della rotaia che non provoca
autotensioni interne e che corrisponde a quella da essa posseduta al momento
del serraggio degli organi di attacco?!. Per conoscere lo stato di tensione interna
della rotaia & fondamentale tenerne sotto controllo la temperatura attuale.
Perché quando detta temperatura, in conseguenza degli sbalzi termici
stagionali, supera un predeterminato valore le reazioni degli attacchi e/o le
forze di attrito tra traversine e massicciata non sono pitt in grado di tenere nella
posizione geometricamente definita il binario e lo slineamento ha luogo. La
temperatura di regolazione ideale coincide con la temperatura media annuale.
Durante l'inverno la rotaia si accorcia ed il pericolo (meno grave dello
slineamento) e che in essa si generi una frattura completa per trazione se le
autotensioni superano la risultante delle forze di coesione elastica. Nel periodo
estivo, invece, la rotaia si allunga ed il rischio & quello prima descritto dello
slineamento termico nel quale si possono manifestare, per effetto del carico di

punta, anche fenomeni di instabilita dell’equilibrio elastico.

maglie formate da elementi a paletta, muniti di graffe, che scorre lungo le guide disposte
secondo un lungo triangolo la cui base passa al di sotto del binario ed in cui vertice &€ un punto
alto ubicato verso l'altro estremo della macchina. In questo modo il triangolo lungo , su cui si
dispone la catena, ha i suoi due lunghi lati su un piano inclinato di circa 30° sull’orizzontale. In
tal modo il pietrisco, scavato nel tratto sottopassante il binario viene convogliato dalla stessa
catena fino a cadere sui nastri trasportatori che lo avviano al vaglio.

289 Associazione Temporanea di impresa.

281 Sono organi di attacco tutti cio che fissa la rotaia alla traversa.
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In conseguenza di quanto sopra, per lavorare sull’armamento in estate o
inverno a temperature diverse dalla “temperatura di regolazione”, bisogna
operare con particolare attenzione e tenere sotto controllo la temperatura della
rotaia. Altrimenti vi e il forte rischio che si formino - cosi come realmente
avvenuto - le cuspidi. Dalle indagini emergeva che in ambito R.F.I. S.p.A non si

conosceva la temperatura di regolazione della L.R.S., facendo cosi emergere i

seguenti profili di responsabilita.

1) Capo Tecnico Sovrintendente, ex responsabile del Tronco Lavori di
Milazzo.

a) per aver diretto ed eseguito i lavori per la realizzazione del giunto
atto alla progressiva Km 209+944 della tratta Venetico-Milazzo,
facendo apporre dai Tecnici C. D. e S.P. due morsetti anziché quattro
come previsti dalla circolare n. 60 del 15.05.63. Approvando di fatto il
ripristino della velocita di linea a 105 Km/h, in contrasto con quanto
previsto dalla tariffa dei prezzi AM Volume 1 ed. 1992 relativa alla
velocita massima prevista di Km/h 40 per un giunto a due morsetti;
per aver omesso di disporre la manutenzione (serraggio) del giunto
dal momento della sua realizzazione fino al giorno del
deragliamento;
per aver consentito 1'esecuzione dei lavori di risanamento della tratta
in cui & avvenuto il disastro ferroviario, senza rilevare, durante la
fase di deconsolidamento e anche successivamente, che vi era la

necessita di scaricare le tensioni interne delle rotaie al fine di evitare

la formazione di “angoli” in contrasto con quanto previsto dalla

circolare;

per aver omesso di controllare e ripristinare lo scartamento del
binario interessato nel deragliamento a cm 1435 come previsto dalla
circolare L. 4213/123081 del 25.10.86.

2) Tecnico delle Ferrovie dello Stato in servizio presso il Tronco di Milazzo.
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Nella sua qualita di operaio specializzato come previsto nella declaratoria
Area 1"/5" del 07.08.91, per aver eseguito i lavori per la realizzazione del
giunto posto alla progressiva Km. 209+944, in contrasto con la circolare n. 60
del 15.05.63 mettendo due morsetti G743, anziché quattro;

a) Per aver disposto e firmato I'M40 n. 3, riattivando la velocita di
linea lungo la tratta interessata dal deragliamento a 105 km/h,
anziché a 40 Km/h come previsto dalla tariffa dei prezzi AM Volume
1 ed. 1992 relativa alla velocita massima per un giunto a due
morsetti;

3) Ispettore Capo Aggiunto delle ferrovie dello Stato in servizio presso
1’Unita Territoriale di Catania;

¢ nella sua qualita di direttore dei lavori nominato dall’U.T. di Catania
ai sensi dell’art. 17 delle Condizioni Generali di Contratto -
Deliberazione n. 589 del Consiglio di Amministrazione dell’Ente
Ferrovie dello Stato in data 27.10.87, ribadito nell’art. 13 delle
Condizioni Generali di Contratto Registrate presso 1'Ufficio Entrate

di Roma 4 al n. 1622, Serie 3 in data 15.02.2001 ed entrate in vigore il

30.06.2001 ometteva, nel corso dei sopralluoghi effettuati, il controllo

dei lavori di risanamento non eseguiti a norma nella tratta interessata
dal deragliamento con particolare riferimento a quanto previsto dalla
circolare n. 4213/123081 del 25.10.86 punto 4.1b sullo scarico di
tensione della lunga rotaia saldata;
4) Amministratore Unico della capo Gruppo R.T.IL..

Nella sua duplice veste di direttore dei Lavori e Direttore Tecnico dei
lavori nominato con lettera del 30.05.02 dalla ditta E. s.p.a, non
faceva eseguire i lavori di risanamento, nella tratta interessata dal
deragliamento, secondo quanto previsto dalla circolare n.
4213/123081 del 25.10.86 punto 4.1b sullo scarico di tensione della

lunga rotaia saldata di cui egli doveva averne piena conoscenza ai
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sensi dell’art. 18 delle Condizioni Generali di Contratto -

Deliberazione n. 589 del Consiglio di Amministrazione in data

27.10.87 ribadito nell’art. 14 delle Condizioni Generali di Contratto
Registrate presso 1'Ufficio Entrate di Roma 4 al n. 1622, Serie 3 in
data 15.02.2001 ed entrate in vigore il 30.06.2001.

Il Tribunale di Messina, con sentenza del 21.12. 2011, ha condannato le quattro
persone a tre anni di reclusione per disastro ferroviario colposo (449, co. 2, cod.
pen.) previsto dal capo A; mentre per le violazioni di cui ai capi “B” e “C”,
rispettivamente a omicidio colposo (589 cod. pen.) e lesioni colpose (590 cod.
pen.), era intervenuta la prescrizione. Inoltre: "Avuto riguardo, poi, al periodo
di commissione dei fatti e alla natura della imputazione la pena inflitta puo
essere interamente condonata ai sensi dell’art. 1 L. 241/2006282". 11 21.2.2014 la
Corte D'Appello di Messina, con sentenza n. 941, ha confermato la condanna a
tre anni di reclusione per i due tecnici di R.F.I. S.p.A. e assolto gli altri due
imputati. La Corte di Cassazione?®® con sentenza del 25.08. 2015 ha rigettato il
ricorso presentato dai due tecnici di R.F.I. S.p.A., confermando la condanna a
tre anni di reclusione.

E' interessante comprendere i motivi della decisione del giudice di legittimita in
ordine a questo episodio, con particolare riferimento alle posizioni di garanzie
degli imputati e al nesso causale: "Quanto alla censura secondo la quale
all'imputato S. S. sarebbe stata erroneamente attribuita una posizione di
garanzia, ad evidenziarne I'inammissibilita per manifesta infondatezza &
sufficiente la lettura del capo d'imputazione, ove sono state contestate a tale
ricorrente condotte attive dal medesimo attuate in qualita di capo-tronco, quali
la realizzazione di un giunto provvisorio non regolamentare ed il ripristino
della velocita di km/h 105 sul tratto interessato dai lavori, alle quali e stato

direttamente collegato 1'evento di pericolo tipico del reato di cui all'art. 449 c.p..

22 gentenza del Tribunale di Messina del 21.12.2011.
28 (Cass. Pen. , Sez. IV, sent. n. 35542 del 25.08.2015.
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Esaminando la sentenza impugnata alla luce di tali principi generali, tenendo
presenti le censure mosse da entrambi i ricorrenti alla motivazione sul punto
concernente il nesso di causalita tra le rispettive condotte e l'evento, giova
rimarcare che il dato fattuale emerso dai plurimi accertamenti tecnici eseguiti
nel corso del processo, ultimo dei quali la perizia disposta in grado di appello,
non risulta affatto trascurato dal giudice di merito.

In particolare, e stato valorizzato l'elemento causale costituito dalla velocita di
marcia dei convogli in relazione alle peculiari condizioni della rotaia in
corrispondenza del deragliamento. La sentenza ha recepito con congruita
espositiva il ragionamento peritale, in base al quale in quel tratto ferroviario,
gia caratterizzato da tratti curvilinei con raggio ridotto inferiore ai 600 metri,
quindi tale da imporre maggiori cautele in tema di circolazione, e, inoltre,
caratterizzato da problematiche contingenti, per via di wun rilevato
disallineamento dei binari provocato anche da modificazioni termiche,
lincidenza della spinta centrifuga sulle ruote del treno risultava esaltata
proprio dal fattore velocita in conseguenza della maggiore sollecitazione sul
binario del bordo delle ruote stesse. A fronte di tale stato di cose, coerentemente
nella sentenza si e ritenuto di attribuire influenza decisiva al lavoro di
giunzione provvisoria operato dagli imputati nella notte tra il (omissis); per le
modalita con le quali fu eseguito, tale lavoro & stato individuato, con
argomentazione esente da manifesta illogicita, quale fattore determinante in
considerazione delle rilevate criticita di giunzione, che portarono alla
progressiva creazione di una "cuspide", ossia di un imperfetto allineamento dei
due tratti di binario, motivatamente ritenuta preesistente rispetto al
deragliamento, piuttosto che conseguenza di esso.

Si sottrae, pertanto, a censura la motivazione della Corte di merito che,
recependo le conclusioni peritali, ha considerato determinante nella
realizzazione dell'evento il fattore "velocita"; se, infatti, in base al giudizio

controfattuale rinvenibile nel provvedimento impugnato, in quel tratto

ferroviario fossero state mantenute le limitazioni di velocita gia disposte, il
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sinistro non si sarebbe verificato perche la spinta centrifuga del convoglio
avrebbe potuto essere efficacemente contenuta e, in relazione alla cuspide, se si
fosse imposta una velocita al di sotto dei km/h 60, nonostante tale "dente"
venutosi a creare, il treno sarebbe immediatamente rientrato con le ruote nella
sede dei binari.

Ma la sentenza ha preso in considerazione anche l'ulteriore circostanza del fatto
evidenziata nei ricorsi, concernente il luogo in cui si sarebbe esattamente
verificato lo svio del convoglio, secondo i ricorrenti ubicato prima della cuspide
e non in corrispondenza di essa, cosi sottraendosi il deragliamento al percorso
causale che dalle condotte loro rispettivamente ascritte conduce all'evento. In
realta, i giudici di merito hanno congruamente sviluppato anche tale punto
della decisione, valorizzando i rilievi peritali che avevano ancorato al
progressivo allentamento della giunzione, gia non operata come dovuto,
conseguente al continuativo passaggio di convogli, in quei venti giorni
intercorsi tra 'esecuzione del lavoro ed il sinistro, la progressiva creazione della
cuspide sulla quale I'arrivo del treno, gia in situazione di non ottimale aderenza
ai binari ed a velocita non contenuta, aveva provocato la fuoriuscita dalla sede.
E' bene ricordare che l'attivita del giudice, quando si tratta di nesso di causa, si
sostanzia nell'accertare se I'imputato abbia, con la sua condotta, commissiva od
omissiva, contribuito al verificarsi dell'evento; detti in altre parole, al giudice
spetta il compito di accertare se, senza l'intervento umano, l'evento si sarebbe o
meno verificato o si sarebbe verificato con diverse modalita.

Cio significa che la responsabilita dell'imputato deve essere affermata tutte le
volte in cui, nel concatenarsi dei fatti che hanno materialmente prodotto un
determinato evento, sia provata l'interferenza dell'opera, o dell'omissione di
un'azione dovuta, dell'uomo. La regola che disciplina l'accertamento del nesso
di causa, posta dagli artt. 40 e 41 c.p. , viene comunemente indicata come teoria
dell'equivalenza delle cause e si rappresenta con il procedimento logico

dell'eliminazione mentale: un'azione & causa dell'evento se, eliminandola

240



TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

mentalmente, 1'evento non si sarebbe verificato o si sarebbe verificato in altro
modo.

Il caso in esame puo inquadrarsi concettualmente tra quelle ipotesi tipiche con
riguardo alle quali il procedimento di eliminazione mentale presenta la sua piu
chiara applicazione. Si allude ai casi nei quali 'evento sia frutto di una pluralita
di fattori causali, singolarmente inidonei a produrlo, ma efficienti rispetto ad
esso nel loro coesistere. Il giudizio espresso nelle sentenze di merito non si
discosta in alcun modo dalla regola dell'equivalenza delle cause. In esse si
afferma la responsabilita degli imputati dopo aver accertato che la loro
condotta, commissiva ed omissiva, potesse ritenersi aver contribuito al processo
causale da cui e derivato l'evento. Evento determinato da contestuali fattori
causali individuati, secondo una ricostruzione tecnica dei dati accertati ritenuta
logicamente possibile, nella necessita di regolare (circolare n. SOC/S/5756) la
tensione interna del binario in presenza di curve con raggio inferiore a 600
metri in periodi di forti calori, nel conseguente taglio del binario seguito dalla
sistemazione di una giunzione provvisoria con caratteristiche non conformi alle
prescrizioni dettate dalla circolare (LSA 47115) in materia di dispositivi per
giunzioni provvisorie" (improprie modalita di taglio della rotaia, presenza di
due morsetti anziche quattro, ganasce non collegate da bulloni trasversali e
condizioni di serraggio dei bulloni alquanto precarie), nel ripristino sulla linea
ferroviaria di condizioni ordinarie di velocita, previa rimozione dei limiti di
velocita gia prudenzialmente apposti nel tratto interessato a causa di
sbandamenti in prossimita della stazione di (omissis) segnalati dai macchinisti di
due diversi convogli il (omissis) (circolare LSA 47115 n. 60A).

Altro importante profilo concerne la ricostruzione alternativa del processo
causale. Spetta, infatti, al giudice il compito di vagliare, onde giustificare le
ragioni per le quali ritenga raggiunta la certezza processuale di un percorso
causale, anche le diverse ipotesi alternative, purché le stesse non abbiano
carattere meramente congetturale o ipotetico. Occorre, peraltro, rimarcare che al

giudice non si chiede si esperire verifiche su un elenco indefinito di astratte
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alternative, essendo sufficiente che abbia verificato le alternative serie, plausibili
o che rivelino un qualche fondamento.

La Corte ha, per altro verso, gia affermato il principio per cui e possibile
prospettare in sede di legittimita una interpretazione del significato di una
prova diversa da quella proposta dal giudice di merito soltanto in presenza del
travisamento di tale prova, ovvero nel caso in cui il giudice di merito ne abbia
indicato il contenuto in modo difforme da quello reale e tale difformita risulti
decisiva ed incontestabile, non essendo deducibile nel giudizio di legittimita il
travisamento del fatto, inteso come, asserita, erronea valutazione delle
risultanze processuali (Sez. 6, n. 25255 del 14/02/2012, Minervini, Rv. 253099;
Sez. 2,n.38915 del 17/10/2007, Donno, Rv. 237994).

La sentenza impugnata ha puntualmente replicato (pagg.22 segg.) alle censure
mosse nell'atto di appello in merito all'accertamento del punto di svio del treno,
escludendo ricostruzioni alternative dell'evento asseritamente inesplorate,
rimarcando con argomentazione congrua ed esente da illogicita per quale
ragione le regole di velocita previste in caso di rottura del binario non fossero
applicabili al taglio effettuato volontariamente (pag.28) e per quale ragione la
circostanza che la prescrizione inerente all'imposizione di limiti prudenziali di
velocita fosse desumibile dal "prontuario" dei prezzi degli interventi di
manutenzione non escludeva che gli imputati, in quanto tecnici dipendenti
dell'Ente gestore dell'infrastruttura, dovessero essere consapevoli del
collegamento tra la presenza di un giunto provvisorio di limitata tenuta e la
rilevanza della riduzione di velocita.

Nella sentenza e stato descritto anche il progressivo danneggiamento del
sistema di serraggio delle giunzioni provocato dal continuo passaggio dei
convogli, in uno con l'omessa costante verifica di un sistema di serraggio
fortemente deformabile in senso laterale, descrivendosi lo svio come fenomeno
complesso e multifattoriale significativamente condizionato dalla velocita di
marcia del convoglio e, nel caso concreto, anche dalla presenza di una

giunzione provvisoria della rotaia esterna alla curva, con corretta applicazione
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del principio in base al quale in tanto il nesso di causa tra condotta ed evento
puo essere escluso in quanto nel processo causale si siano inseriti uno o piu
fattori del tutto anomali od eccezionali.

Nei ricorsi non risultano dedotti argomenti idonei a scardinare il costrutto
logico della sentenza impugnata, che ha fatto corretta applicazione dei principi
in tema di causalita sinora illustrati. Si tenta, in sostanza, di avvalorare una
ricostruzione dei fatti alternativa a quella propugnata nelle sentenze di merito,
laddove non e consentito prospettare in sede di legittimita, sia pure
qualificandoli come vizi della motivazione, elementi e valutazioni di puro fatto,
sulla base dei quali si sarebbe dovuti pervenire ad un diverso esito del giudizio.
E che tale sia in effetti la connotazione delle proposte censure risulta evidente,
avendo i ricorrenti riprodotto o richiamato acquisizioni istruttorie, di cui si
lamenta la mancata o distorta valutazione da parte della Corte di merito. Un
siffatto genere di doglianze non puo conciliarsi con il chiaro e tassativo disposto
dell'art. 606 c.p.p., comma 1, lett. e), per il quale il vizio di motivazione &
denunciabile solo in quanto esso consista in "mancanza o manifesta illogicita"
della motivazione stessa e detta mancanza o manifesta illogicita emerga non
dagli atti o dalle risultanze processuali ma dal testo del provvedimento
impugnato; il che esclude - come questa Suprema Corte ha piu volte ripetuto -
che sotto 1'egida del vizio di motivazione possa proporsi una rilettura critica
delle valutazioni operate dal giudice di merito, sovrapponendo ad esse quelle,
sia pur plausibili, espresse dal ricorrente, quando le prime, a loro volta, si
presentino anch'esse come non prive di ragionevolezza e plausibilita logico-
giuridica.

Occorre, a questo punto, soffermarsi sul giudizio controfattuale, che
rappresenta il percorso logico mediante il quale si spiega il giudizio di
accertamento di un fatto come conseguenza logicamente possibile di un atto; a
tanto si perviene esaminando con quale grado di probabilita logica, in assenza

di quell'atto, 1'evento si sarebbe ugualmente verificato, analizzando i dati del
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caso concreto nell'ottica di un giudizio basato su criteri di certezza processuale
(Sez. U, n. 30328 del 10/07/2002, Franzese, Rv. 222138).

5.1. Applicando tale procedimento logico al caso concreto, la Corte territoriale
ha evidenziato come fosse stato accertato che alla velocita del convoglio pari a
km/h 50 la condizione di svio non sarebbe stata pienamente raggiunta,
tendendo la ruota a rientrare all'interno della rotaia a seguito di un semplice
sbandamento.

Contrariamente a quanto affermato dai ricorrenti, i giudici di merito non hanno,
quindi, trascurato questo essenziale passaggio logico. Essendo presente nel
provvedimento impugnato 1'accertamento, con giudizio ex post e sulla base dei
dati del caso concreto emergenti dall'istruttoria, che, se gli imputati non
avessero ripristinato le condizioni ordinarie di velocita, I'evento non si sarebbe
verificato, puo ritenersi che la doglianza mossa sul punto sia destituita di
fondamento.

Sul medesimo punto concernente il fattore velocita si €, quindi, innestato nella
motivazione della sentenza impugnata 1'appunto decisivo in termini di colpa a
carico dei ricorrenti. Si sottrae a censura in questa sede la prima
argomentazione con la quale la Corte di Appello ha sottolineato che, dopo
I'apposizione del giunto provvisorio con due soli morsetti, la velocita in quel
tratto, in attesa della definitiva messa a regola, dovesse essere quella di km/h
40, espressamente prevista dal citato prontuario degli interventi manutentivi.
La stessa istruzione n.60A/1963, a sua volta, sollecitava la limitazione di
velocita, addirittura in presenza di quattro morsetti di giunzione; si trattava, ad
avviso dei giudici di merito, di patrimonio conoscitivo imprescindibile tanto
per lo S. che per il D., in ragione della posizione di garanzia da entrambi
ricoperta, sulla base dell'esito della prova dichiarativa specificamente indicata
nella sentenza (pag.25). Si legge, in proposito, nella sentenza che tali regole
cautelari rimasero lettera morta in quanto lo stesso D., su sollecitazione dello S.,
dispose la cessazione del suddetto limite di velocita a mezzo di modulo M40 il

giorno dopo aver realizzato la giunzione provvisoria, rimuovendo poi anche il
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limite di km/h 60 cosi fissato, in ragione dei lavori che complessivamente
interessavano quel tratto ferroviario, in data (omissis), ossia tre giorni prima del
sinistro. Lo S. risultava essere stato notiziato di tale ulteriore rimozione (pag.38)
e, consapevole della giunzione provvisoria anche da lui apposta qualche giorno
prima, e stato logicamente ritenuto in condizione di poter ponderare la
rischiosita del ripristino dell'ordinario limite di velocita. E' appena il caso di
rimarcare che nella sentenza é stato premesso come dato certo che, con velocita
fino a km/h 60, il deragliamento non si sarebbe verificato e, soprattutto, che il
binario, non sollecitato oltre misura sul punto della giunzione, non avrebbe
portato al totale allentamento dei morsetti ed alla creazione della cuspide.

Su tale medesimo aspetto della questione, deve disattendersi il motivo di
ricorso mediante il quale, anche in questa sede, si e riproposto il tema del limite
di velocita, asseritamente imposto in misura pari a km/h 80, nelle condizioni
date, da prescrizioni regolamentari in vigore, avendo la Corte territoriale gia
evidenziato l'erroneita di tale approccio in quanto la normativa in questione
concerne lesioni dei binari di tipo accidentale, differenti per tipologia e
caratteristiche dal taglio volontario del binario, foriero di una piu grave
situazione di rischio.

La Corte territoriale ha, peraltro, individuato specifici profili colposi
caratterizzati dall'individuata cooperazione degli imputati qui ricorrenti
nell'aver posto in essere censurabili comportamenti in prospettiva
unidirezionale nel montaggio della piastra di giunzione. In aderenza al dato
fattuale, dunque secondo un ragionamento incensurabile in questa sede, i
giudici di merito hanno evidenziato che il lavoro era stato effettuato in
violazione di specifica regola cautelare (circolare LSA 47115/63), con
l'apposizione di due soli morsetti anziché di quattro e senza controdadi di
bloccaggio, con un'attivita sinergica tra il capo tronco S. ed il tecnico D., essendo
il primo tenuto a vigilare sull'operato del secondo in ragione della sua posizione

di garanzia. Deve ritenersi, peraltro, ineccepibile il ragionamento logico in base
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al quale Il'asserito allontanamento dello S. dal luogo delle operazioni di
apposizione del giunto e stato ritenuto elemento idoneo

ad evidenziarne ulteriormente la condotta colposa.

La sentenza, contrariamente a quanto dedotto dal ricorrente S., presenta
espressa e congrua motivazione in punto di diniego delle circostanze attenuanti
generiche, avendo i giudici di appello attribuito rilievo dirimente alla
sconsiderata e protratta negligenza legata ad un intervento che aveva introdotto
nella gestione del servizio un rilevante fattore di rischio. Né puo ritenersi che
sia precluso, anche in applicazione della normativa antecedente l'entrata in
vigore della L. 24 luglio 2008, n. 125 , negare il riconoscimento delle circostanze
attenuanti generiche nei confronti di chi sia incensurato, avendo sul punto la
Corte di Cassazione chiarito che, anche secondo la disciplina previgente, le
circostanze attenuanti generiche non possono essere riconosciute solo per
l'incensuratezza dell'imputato, dovendosi considerare anche gli altri indici
desumibili dall'art. 133 c.p. (Sez. 5, n. 4033 del 04/12/2013, dep. 2014, Morichelli,
Rv. 258747)."

4. L'incidente ferroviario di Viareggio, avvenuto il 29.06.2009.

L'incidente ferroviario di Viareggio € il pitt grave e il piti complesso avvenuto in
Italia dal dopoguerra ad oggi. Considerata proprio la complessita del fatto si
reputa necessario spiegare le basi tecniche (velocita del treno, descrizione della
sala, i dati identificativi della sala fratturata (98331), la frattura della sala 98331,
la revisione sala 98331, controlli agli Ultrasuoni (UT?%) di accertamento che
permetteranno la comprensione delle cause dell'incidente in relazione alle quali
sono stati formulati i capi di imputazione che si ometteranno di indicare nel
presente paragrafo perché gia riportati, come esempio, nei capitoli (Cap. 2, par.

11, 12, 13,14; Cap. 4, par. 2.1; Cap. 5, par. 2) della presente tesi.

%4 1a prova (o controlli) agli ultrasuoni ha lo scopo di verificare l'integrita dell’assile da

eventuali difetti che si vengono a creare durate 1’esercizio.

246



TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

Si sottolinea che il processo e al vaglio del giudice di primo grado e che quanto
verra indicato nei successivi paragrafi e frutto di una sintesi del corposo
fascicolo del P.M. di Lucca (proc. pen. 6305/2009) che fotografa quanto
accertato subito dopo l'incidente senza entrare nel merito delle questioni
processuali.

II 29.06.2009, alle ore 23,48 circa, il treno merci 50325 (Trecate-Gricignano),
composto da 14 carri-cisterna contenenti GPL deraglia, mentre sta transitando
- alla velocita di circa 92-94 km/h - sul binario n. 4 in ingresso della stazione
ferroviaria di Viareggio, causando la morte di 32 persone, numerosi feriti e
rilevanti danni permanenti ad un intero quartiere e all'infrastruttura ferroviaria

(Fig. 10).

Figura n. 10 - Vista aerea del luogo dell'incidente.
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Fonte: proc. pen. 6305/2009 della Procura della Repubblica di Lucca.
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Le indagini hanno accertato che il treno 50325 era deragliato - al Km 120+197285 -
a causa della rottura a fatica di un fusello della seconda sala, identificata con il
n. 98331 (Fig. 11; infra, lett. b, c), del carrello anteriore s.m.t.28¢ del carro-cisterna
n. 3380 781 8210-6. Il carro era il primo in composizione al treno, direttamente
agganciato alla locomotiva.

Dopo circa 370 metri dal punto di svio - Km 1194827 - il carro-cisterna si e
ribaltato 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 ¢ 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 finiva nell’interbinario 2 e 3 (Fig.
14).

Dal punto in cui si € completato il ribaltamento - Km. 119+754 - al punto in cui
il carro cisterna ha arrestato la propria corsa, lo stesso ha percorso - strisciando
con la fiancata sinistra sui binari - circa 100 metri, fino all’uscita lato Pisa della
stazione di Viareggio. Durante lo strisciamento sull’infrastruttura ferroviaria, il
fianco sinistro della cisterna ribaltata ha incontrato un ostacolo che ha
provocato lo squarcio da cui & fuoriuscito il GPL. Valutando la traiettoria
percorsa dal carro nei 100 metri prima indicati, furono individuati
sull'infrastruttura ferroviaria diversi elementi con deformazioni consistenti,
presumibilmente causate da parti strutturali del carro (serbatoio, elementi della
sottostruttura del carro, parti del carrello, ecc.). Uno di tali elementi e quello che
ha causato lo squarcio nel fianco della cisterna. In ordine di successione dal
punto in cui il carro si & abbattuto sul suo fianco, gli elementi con deformazioni
consistenti sono: la piegata a zampa di lepre in corrispondenza del cuore del

deviatoio 13b, la controrotaia contrapposta alla sopra indicata piegata e due

2% Riferimento del punto di svio rispetto alle opere civili di stazione: 9 m. prima verso Genova
dello spigolo lato Pisa del primo pilastro di sostegno della pensilina del marciapiede di servizio
ai binari 3 e 4.

286 Senso marcia treno.
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picchetti di regolazione della curva?’, (n. 24 e 23 nell’'ordine di impatto).
Proprio il picchetto n. 24, in base alla ricostruzione effettuata e agli elementi
acquisiti, e stato ritenuto dalla Procura della Repubblica di Lucca la causa dello
squarcio - lungo circa 40 cm - che ha inizio in corrispondenza della calotta?s?
anteriore s.m.t. della cisterna (mentre per la difesa del gruppo FSI lo squarcio fu
provocato dalla piegata zampa di lepre). Da questo squarcio e fuoriuscito (Kg.
45.700) il GPL che, dopo circa tre minuti, si € incendiato provocando un’onda di
fuoco che ha investito tutta la zona circostante.

Le indagini hanno accertato che i carri erano di proprieta della GATX Rail
Austria GmbH, la quale li aveva noleggiati a Fs Logistica S.p.A. (societa di
servizi del Gruppo Fs s.p.a.); FS Logistica, a sua volta, aveva incaricato la
Divisione Cargo di Trenitalia - di effettuare, con le proprie locomotive ed il
proprio personale di macchina, il trasporto ferroviario di G.P.L. nella tratta
Trecate-Gricignano. Inoltre, il carro n. 3380 781 8210-6, era stato costruito in
Polonia nel novembre 2004 ed immatricolato, nel successivo mese di dicembre,

in Germania.

a) velocita del treno.

I 14 carri cisterna che componevano il treno 50325 (Trecate-Gricignano), data la
caratteristica della linea e la sua capacita di carico, potevano marciare alla
velocita massima di 100 Km/h con un carico di 20 t per asse. I 13 carri che non
subirono perdite di carico furono pesati e si constatd che tutti rispettavano i
limiti di cui sopra. Come si spieghera a breve, e stato appurato che anche la
velocita massima ammessa non fu mai superata. La velocita di marcia di un
treno viene registrata, insieme ad altri dati sensibili, nella zona tachigrafica (la
cosi detta “scatola nera”). Nel caso del treno 50325, la zona tachigrafica era del

tipo elettronico denominata DIS (Driving Information System)?28°.

287
¥ Lacurvan. 12

288 Parte bombata posta alle estremita della cisterna.

89 11 DIS & un apparato che registra gli eventi tecnicamente significativi connessi alla marcia del

treno ed alle operazioni compiute dal macchinista. In esso € compresa anche una parte destinata
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Nella figura (n. 11) sotto viene rappresentato il grafico, estratto dal DIS, relativo
alla sola velocita registrata nel tragitto percorso dal treno dal momento in cui &
deragliato fino a quello in cui la locomotiva si & fermata.

Ai lati dello schema viene indicata la velocita del treno espressa in decine (ad

esempio il 9 equivale a 90 km/h), mentre nella base e indicato 1’orario.

Figura n. 11. - Grafico velocita del treno in funzione del tempo.
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Fonte: proc. pen. 6305/2009 della Procura della Repubblica di Lucca.

Si nota che alle ore 23.47,45 il treno € entrato nella stazione di Viareggio alla
velocita di 94 km/h circa. Alle ore 23.48,05 la velocita diminuisce leggermente a
92 km/h anche per effetto dello svio (Km. 120+197), vale a dire 1'uscita del carro

dalla sede ferroviaria.

eventualmente ai controlli di carattere giudiziario. Tale zona dell’apparato non e accessibile alla
normale utenza e in essa restano registrati gli eventi significativi. Il D.L.S. registra 135 variabili
diverse (velocita del treno, pressione in CG (Condotta Generale del freno pneumatico) e CP
(Condotta Principale del freno pneumatico), porte aperte o chiuse nei treni passeggeri, stato
degli organi di trazione, stato del segnalamento, come visto a bordo dal macchinista, ecc.).
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Dopo circa 370 m. dal punto di svio, il treno giunge al passaggio a raso (km.
119+827) dove il carro cisterna si ribalta, sul fianco sinistro, ad una velocita di
78 km/h. Strisciando sui binari, il carro va ad urtare contro il picchetto n. 24 che
a giudizio della Procura della Repubblica di Lucca provoca lo squarcio della
calotta anteriore della cisterna.

La lettura della ZTE evidenzia che la condotta del treno e stata diligente e
quindi, sulla base di questi dati, nessun addebito di responsabilita e stato fatto
ai macchinisti del treno 50325.

Per meglio comprendere si riporta la sequenza fotografica di quanto sopra

descritto.

Figura n. 12. - Punto di svio (S.M.T. -Senso Marcia Treno).

Fonte: proc. pen. 6305/2009 della Procura della Repubblica di Lucca
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Figura n. 13. - Passaggio a raso.
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PASSAGGIO A RASO

Fonte: proc. pen. 6305/2009 della Procura della Repubblica di Lucca.

Figura n. 14. - Posizione della sala e della boccola.
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Fonte: proc. pen. 6305/2009 della Procura della Repubblica di Lucca.
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Figura n. 15. - Piegata zampa di lepre.
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Fonte: proc. pen. 6305/2009 della Procura della Repubblica di Lucca.

Figura n. 16. - Controrotaia Deviatoio 14a.
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Fonte: proc. pen. 6305/2009 della Procura della Repubblica di Lucca.
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Figura n. 17 - Picchetto n. 24 che avrebbe provocato il taglio.
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Fonte: proc. pen. 6305/2009 della Procura della Repubblica di Lucca.

Figura n. 18 - Posizione di quiete del carro cisterna 3380 781 8210-6.
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Fonte: proc. pen. 6305/2009 della Procura della Repubblica di Lucca.

254




TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

Figura n.19 - Particolare del taglio della cisterna.

b) descrizione della sala.
Si e detto che la causa principale dell’incidente e la rottura a fatica della sala n.
98331. Nel presente paragrafo verra spiegato cos’e una sala e i suoi dati
identificativi. La rilevanza dei dati ha permesso alla Procura della Repubblica di
Lucca di individuare i profili di responsabilita non solo a carico dell'operatore
che ha eseguito gli esami UT, ma anche di tutti coloro che avevano I'obbligo di
controllare - a vario titolo - la corretta esecuzione dei lavori di verifica -
denominata IS2 - all'interno dell'officina Jughental di Hannover. Si ritiene
interessante descrivere le fasi di identificazione della sala, partendo dalla sua
descrizione, perché - come si vedra - nella identificazione sono contenuti i dati
del detentore (o proprietario), il tipo di revisione, la data di revisione, I'officina
che ha effettuato la revisione.
La sala ferroviaria e I'organo che sostiene il peso del carro ed é formata da
diversi componenti:

a) L’assile, asse monolitico di acciaio forgiato che collega le due ruote (Fig.

20);
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Figura n. 20 - Assile con evidenziato la zone del calettamento (colore rosso) e del
fusello (colore verde).

Eild 3 Axialeinschallung

Fonte: proc. pen. 6305/2009 della Procura della Repubblica di Lucca.

b) Le ruote che sono montate con calettamento forzato sulle apposite sedi
(dette “portate di calettamento™);

c) Le boccole, cioe le scatole d’acciaio di forma opportuna che contengono i
supporti sui quali rotolano gli assili (un tempo si utilizzavano le
“bronzine” corpi di forma cilindrica solidali alle boccole sui quali 1’assile
strisciava durante la sua rotazione, oggi si usano cuscinetti a
rotolamento). La parte dell’assile calettata sull’anello interno del
cuscinetto e detta “fusello” (Fig. 21). Le boccole possono muoversi
rispetto al carrello attraverso un accoppiamento ottenuto tramite un
dispositivo detto “parasala”. I movimenti sono contrastati dalla
sospensione primaria costituita da molle ed organi dissipativi che

contrastano il moto relativo sala-carrello.
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Figura n. 21 - Ruota con boccola -

Fonte: proc. pen. 6305/2009 della Procura della Repubblica di Lucca.

Per sala montata si intende 1'insieme dell’assile e delle ruote (Fig. 22). Nella fig.

sotto si osserva la sala n. 85890 (gemella della 98331).

Figura n. 22 - Sala montata n. 85890.
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Fonte: proc. pen. 6305/2009 della Procura della Repubblica di Lucca.
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La sala montata viene in genere identificata con il numero identificativo
dell’assile. Nel rispetto delle norme tale numero deve essere punzonato in
modo indelebile sulle testate piane dell’assile (Fig. 23) al momento della sua
accettazione da parte dell’acquirente nella stessa acciaieria in cui e stata

fabbricata.

Figura n. 23. - Identificativo sala n. 98331.

Fonte: proc. pen. 6305/2009 della Procura della Repubblica di Lucca.

I dati identificatici punzonati sulla testa della sala 98331, corrispondono a:
1. produttore LKM (Lowa Lokomotivbau Marx)

Data produz. 27 X 74 (27 ottobre 1974)

Data colata II 74 (febbraio 1974)

Numero colata 67156

Progressivo nella colata e collaudatore(?) 3007

Matricola n. 98331

Proprieta GATX

Matricola P SGP DAXk

X ® N o Uk LD

Norma di riferimento UIC 811 (811-1 materiali, 811-2 geometria e
lavorazione meccanica). Si fa notare che in data 1 luglio 2006 tale norma

e stata annullata e sostituita con la norma europea EN 13261.
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Le sale, vengono poi montate sotto i carrelli (Fig. 24); la sala n. 98331 era stata
montata (con la sala gemella 85890) dall’officina CIMA di Bozzolo (MN) sotto il
carrello n. 14070. L’accoppiamento con il telaio del carrello avviene tramite
coppie prismatiche che consentono il moto relativo tra telaio e boccole;
'elemento del carrello che si accoppia con la superficie attiva della boccola &
detto “parasala”; la superfici di contatto sono ottenute saldando sui parasale
delle piastre al manganese e la sostituzione di queste piastre compare tra le

operazione previste nella manutenzione ordinaria.

Figura n. 24 - Esempio di carrello completo di sale.
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Fonte: proc. pen. 6305/2009 della Procura della Repubblica di Lucca.

c) Frattura della sala 98331.

La frattura della sala & avvenuta tra il cerchione e la boccola destra s.m.t.. Sin
dal primo accertamento, sulla base della letteratura tecnica nel settore, si ebbe la
consapevolezza che sussistevano gravi indizi che la frattura fosse dovuta
all'innesco di una cricca e che tale discontinuita del materiale esistesse da

tempo?® (Fig. 25).

% La sala dal 04.03.2009 (giorno in cui & uscita dalla Cima Riparazioni S.p.A.) a quello
dell'incidente (29.06.2009) ha percorso solamente 22.250 km..
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Figura n. 25 - Frattura lato cerchione sala 98331.

P

Fonte: proc. pen. 6305/2009 della Procura della Repubblica di Lucca.

Dalla fig. 25 si potra notare che vi sono delle spiaggiature marcate che stanno ad
evidenziare la progressiva propagazione nel tempo della cricca e, nella parte
terminale, lo “strappo” che testimonia la fase finale della completa frattura
dell’assile. Questo fenomeno, noto come cedimento per fatica a flessione
rotante, & noto fin dall’origine del trasporto su ferrovia ed é stato, nel passato,
una delle principali cause degli incidenti ferroviari. L'unico modo per evitare
che una cricca, originatasi per qualunque causa, possa crescere fino a
determinare la frattura completa dell’asse & individuarla tempestivamente
predisponendo, durante la manutenzione ordinaria del materiale rotabile, una
serie di controlli CND (Controlli Non Distruttivi). Allo stato dell’arte delle
tecnologie CND non & ammissibile che una cricca non sia individuata
tempestivamente. Nel caso specifico, la Procura della Repubblica di Lucca
maturo il forte sospetto che, in occasione dell’ultimo controllo subito dalla sala
presso l'officina Jungenthal di Hannover (novembre 2008), la cricca fosse gia di
dimensioni tali da dover essere riconosciuta in esito a controlli eseguiti a regola

d’arte.
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In considerazione di cio la Procura della Repubblica di Lucca ha indirizzato le
indagini sulla manutenzione dell’assile, con particolare riferimento alle
revisioni eseguite su di esso. In merito fu a accertato che tra gennaio
(21.01.2009) e marzo (04.03.2009) il carro 3380 781 8210-6 fece la verifica
periodica del serbatoio presso la Cima Riparazioni S.p.A. di Bozzolo (MN). Nel
corso di detta verifica venne constatato che le due sale del carrello anteriore
(matr. 14070) erano da cambiare. Pertanto, come previsto dai contratti, furono
richieste alla proprietaria del carro, GATX Rail Austria, due sale in sostituzione.
La Gatx Rail Austria, a sua volta, richiese le due sale alla Gatx Rail Germania-
Officina Jungenthal di Hannover. 11 16.02.2009, giunsero alla CIMA Riparazione
S.p.A. le sale 98331 e 85890 ed essa le montava sotto il carro in sostituzione di

quelle scartate.

d) Revisione sala 98331

Si premette che la manutenzione delle sale & stata fatta in base al manuale
denominato VPI predisposto da un gruppo di imprese private a cui la GATX
Europa aderisce?l. Detto manuale non é riconosciuto ufficialmente né in Italia e
né in Germania dalle Agenzie preposte alla sicurezza delle ferrovie (ANSF in
Italia e EBA in Germania).

La manutenzione eseguita sulla sala 98331 puo essere rilevata dalle piastrine (o
contrassegni) di identificazione che sono imbullonate nel coperchio della
boccola della sala come previsto nella VPI 04 22 edizione - 12 modifica
appendice 3, pag. 65, valida dal 01.08.2008.

Nella foto infra (Fig. 26) e ripreso il contrassegno delle informazioni di base della

sala rotta (98331) nel fusello.

291 N . . ..
Il manuale & un documento emesso congiuntamente da VPI Germania (Vereinigung der

Privatgueterwagen-Interessenten: cioé Associazione degli interessati per carri merci privati di
Germania), VPI Austria (Verband der Privatgiiterwagen - Interessenten Osterreichs cioé Unione
degli interessati in Austria per carri merci privati) e VAP (Verlader Anschlussgleise
PrivatgueterWagen cioe Caricatori binari di raccordo carri merci privati di Svizzera).
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Figura n. 26. - Piastrina informazione di base.

DETENTORE

N° DI SALA MONTATA

PORTATA DI SALA

MATERIALE DEL DISCO

Fonte: proc. pen. 6305/2009 della Procura della Repubblica di Lucca.

Nella tabella che si riportano i dati con il loro significato.

Detentore GATX

Numero di sala 98331

Tipo TGR 75.2 (gruppo scambio austriaco)
Portata sala 20 T.

Registrazioni particolari WI1D, ( W1 significa presenza di

alveoli di corrosione non cosi gravi da
determinare scarto (nota (2),
appendice 6 VPI04, pag. 80); ad ogni
IS2 o0 IS3 tali assili vanno sottoposti a
controlli particolari, come indicato

nelle appendici 28 e 35 delle VPI04.

Materiale disco (sigla UIC?%?) R7 - materiale della ruota, secondo

classificazione UIC

292 . . .
2 Union Internationale chemis de fer.
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Nella foto sotto (Fig. 27), invece, e rappresentato il contrassegno di manutenzione

della sala 98331.

Figura n. 27. - Piastrina manutenzione.

Fonte: proc. pen. 6305/2009 della Procura della Repubblica di Lucca.

Si riportano i dati con i loro significati.

104

Officina 104 (Jungenthal -Waggon Gmbh di
Hannover), dove e stata effettuata l'ultima

manutenzione.

11.08, prima riga a destra

Data di apposizione targhetta

11.08, seconda riga a sinistra

Data di revisione

180

Tipo di boccola

2 Livello di manutenzione a cui la sala & stata
sottoposta (IS2).
D2 Tipo di grasso usato per lubrificare i cuscinetti.
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ABD Prove non distruttive effettuate: A, B e D. A
indica il controllo UT sull’assile, B indica il
controllo UT del cerchione e D la prova delle

tensioni residue sempre sul cerchione.

In definitiva con le targhette di cui sopra I'officina Jungenthal dichiara, tra I'altro,
di aver sottoposto la sala alla manutenzione del livello definito IS2 nel novembre
2008. Dal manuale di manutenzione VPI si apprende che esistono diversi livelli di
manutenzione (IL, IS0, IS1, 1S2, IS3) e, per ognuno di essi si elencano
dettagliatamente le operazioni da effettuare. Nelle operazioni previste alla
manutenzione di livello IS2 sono inseriti diversi controlli CND, che hanno lo
scopo di rilevare eventuali cricche in atto in diverse parti della sala. Uno di questi
controlli (esame agli ultrasuoni - UT - con sonda inclinata), se effettuato a regola
d’arte, avrebbe permesso di rilevare la cricca che in seguito determinera la rottura
dell’asse, che rappresenta la causa scatenante della sequenza degli episodi

descritti nella ricostruzione dell’incidente.
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CAPITOLO VII

Criticita durante l'analisi dei casi concreti.

1. Spunti di politica legislativa per il rafforzamento della prevenzione degli
incidenti ferroviari.
La sicurezza ferroviaria si ottiene solo con gli investimenti. L’attuale tecnologia
- se predisposta - garantisce un’adeguata sicurezza dell'esercizio ferroviario,
inteso sia come infrastruttura, sia come materiale rotabile (treni).
Se dagli incidenti avvenuti dall'inizio degli anni '90 si e tratto insegnamento in
tema di accelerazione dell'installazione dei sistemi di sicurezza sia sui treni, sia
sulla rete ferroviaria, gli ultimi due gravi incidenti ferroviari, quello di
Viareggio e quello recentissimo di Andria (12.07.2016), hanno evidenziato delle
lacune regolamentari.
Partendo dall'incidente di Viareggio le indagini hanno evidenziato delle lacune
normative e dei conflitti di interesse. Come si e visto nel capitolo precedente la
causa principale dell'incidente di Viareggio & stata la rottura a fatica della sala
98331 montata sotto il primo carro in composizione al treno. Nel corso delle
indagini effettuate & emerso che il carro e stato omologato in Germania nel 2002,
costruito in Polonia e immesso in servizio in Germania. Dall'analisi
documentale dell'immissione in servizio si accertava che il carro aveva il solo
serbatoio (o cisterna) di nuova costruzione, mentre tutta la sottostruttura del
carro era fatta con materiale usato e non nuovo, come si richiederebbe per un
carro di nuova immissione.
L'immissione in servizio del carro & avvenuta su base esclusivamente
documentale da parte dellEBA (Eisenbahn Bundesamt), I'ente pubblico di
vigilanza sul sistema ferroviario in Germania, senza subire alcuna visita di
controllo dell’EBA o altro ente certificatore. In definitiva la conformita del carro
al prototipo e basata solo su una autocertificazione del proprietario. L’iter

tecnico e caratterizzato da numerosi attori di diverse nazionalita:
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1) Proprietaria una societa austriaca (GATX Austria - Vienna);

2) Progettista una societa tedesca (GATX Germania - Amburgo);

3) Costruttore della cisterna una societa polacca esterna al gruppo GATX
(Chemet);

4) Assemblatore del carro una societa polacca del gruppo GATX (DEC -
Ostroda);

5) Certificazione idoneita cisterna e sottostruttura (escluso carrello,
rodiggio e freno) da parte TDT (organo tecnico delle ferrovie polacche);

6) Immatricolazione presso EBA (Agenzia tedesca di vigilanza sulla
sicurezza ferroviaria,) dietro dichiarazione di conformita ad un prototipo
precedentemente omologato;

7) Societa assegnataria della manutenzione italiana (CIMA di Bozzolo -
Mantova);

8) Immissione in servizio sulla rete ferroviaria polacca e consegna al
locatario in una idonea localita della rete ferroviaria italiana ( Trecate -
Novara), dopo essere transitato a vuoto su diverse reti ferroviarie
nazionali.

Dalla Polonia il carro e stato spedito in Italia il 3.01.2005. Al suo arrivo
(09.01.2005) non e stata fatta nemmeno la prevista visita in base alla “Procedura
Operativa per la messa in servizio sulla rete ferroviaria italiana di contenitori
cisterna e carri cisterna utilizzati per il trasporto di merci pericolose” n. RFI
TCCS PR PO 02 002 A del 08.07.2003, dove al punto I1.4 & previsto il c.d.

cabotaggio®?® dei carri immatricolati all'estero?%4.

** 11 cabotaggio non & altro che I'utilizzo prevalente sull'Infrastruttura Nazionale del materiale

rotabile immatricolati all’estero.

?** Lo Scopo (Parte 1.1 ndr.)- della Procedura Operativa ¢ la disciplina delle attivita necessarie ai
fini della messa in servizio sulla Rete Ferroviaria Italiana di contenitori cisterna utilizzati per il
trasporto nazionale e/o internazionale di merci pericolose conformi al RID/RIV ed
immatricolati su reti di paesi appartenenti all’'Unione Europea , diverse dalla Infrastruttura
Nazionale Ferroviaria, da utilizzare in servizio interno di trasporto di merci pericolose di cui al
RID classe 2 (gas compressi, liquefatti e/o disciolti), descritti nella Parte II. che si riporta in
sintesi.
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A partire dal 2006 con la liberalizzazione del trasporto ferroviario, sancito da
una direttiva U.E., la manutenzione dei carri e affidata ai soggetti privati sulla
base del Contratto Uniforme D’Utilizzazione dei Carri (CUU). Nel preambolo
del CUU si legge che: “nell’utilizzazione dei carri come mezzi di trasporto da parte
delle imprese ferroviarie si esige la messa in esercizio di disposizioni contrattuali che
definiscono i diritti e gli obblighi di ciascuna delle parti.

Al fine di aumentare lefficacia e la competitivita del trasporto merci ferroviario, i
detentori di carri e le imprese ferroviarie, le cui liste sono riportate nell’allegato 1,
convengono tra loro I'applicazione delle disposizioni del presente contratto.”

Nel capitolo II delle CUU, (Obblighi e diritti del detentore), all’art. 7
(Ammissione Tecnica e manutenzione dei carri) e previsto che il detentore deve
provvedere a far ammettere tecnicamente i suoi carri conformemente al
regolamento europeo in vigore durante tutta la loro utilizzazione. Nelle
definizioni per Ammissione Tecnica si intende la “procedura condotta dall’autorita
nazionale competente per ammettere alla circolazione un carro ferroviario”. Il
riferimento e all’'omologazione dei carri, di cui si e parlato supra.

Questo obbligo, accollato al detentore privato, rappresenta uno degli snodi
fondamentali del processo di liberalizzazione del trasporto ferroviario: prima di
allora il proprietario del carro privato era obbligato a passare tramite i servizi
dell'impresa ferroviaria nazionale, la quale provvedeva anche a garantire la
manutenzione del carro seguendo i propri piani di manutenzione. Da allora la
manutenzione ¢ affidata direttamente al detentore.

Il detentore deve comunque presentare, alle imprese ferroviarie utilizzatrici che
ne fanno richiesta, la prova che la manutenzione dei suoi carri e fatta in
conformita alla regolamentazione in vigore, che, nel case in esame, si deve
ritiene siano le VPI?%. Le VPI sono un corpus di regole che il detentore si
impegna a seguire; i piani di manutenzione ivi indicati non sono approvati da

alcuna autorita deputata alla sicurezza della ferrovia. Il detentore viene

295 s .. . . R . . YERT
Associazione degli interessati per carri merci privati (traduzione in italiano).
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considerato come entita deputata alla manutenzione del carro e ne esercita la
responsabilita.
Sulla base del CUU la detentrice del carro, la Gatx Rail Austria, nel febbraio del
2009 dispose del verifica al carro presso la Cima Riparazioni S.p.A. di Bozzolo
(MN) nel corso della quale furono sostituite due sale, una delle quali (98331) &
quella fratturata che ha causato l'incidente. La sala era stata revisionata presso
l'officina Jungenthal di Hannover, di proprieta della Gatx Rail Germania,
societa del gruppo della Gatx Rail Europe. Sulle autorizzazioni dell'officina
Jungenthal e stato accertato che il 24 /25 settembre 2008 venne eseguito un audit
tecnico specialistico da parte dalla DB Schenker e dalla VPI. II rappresentante
delle VPI in questa occasione era un alto dirigente della Gatx Rail Germania,
membro anche della commissione del “gruppo di lavoro collettivo” per la
stesura del manuale VPI, stretto collaboratore dell’Amministratore Delegato
della GATX Rail Germania e Direttore Generale dell’Officina Jungenthal. L' alto
dirigente della Gatx Rail Germania era anche responsabile della progettazione
dei carrelli - sale comprese e referente del Sistema di Manutenzione della GATX
Rail Europa (in questo ambito elabora le TFA della manutenzione delle sale e
carrelli) ed infine era colui che, per conto GATX, immatricolo il carro n. 3380
781 8 210.6. Cio fa comprendere facilmente che, con questa procedura, vengono
meno le garanzie di imparzialita e di indipendenza. Nonostante cio la
Commissione giudico I'officina Jungenthal non conforme in 8 punti di cui 3
direttamente collegabili con la lavorazione delle sale.
In questo scenario descritto, dove emergono forti conflitti di interesse, sarebbe
opportuno disciplinare i seguenti macro argomenti:
a) le officine di manutenzione in questo delicato settore devono essere
sottoposte ai controlli periodici di un organo terzo pubblico che potrebbe
essere individuato nelle agenzie nazionali?®® della sicurezza per le

ferrovie del paese in cui ha sede I'officina;

26 Attualmente I'ANSF non ha poteri di controllo (audit) all'interno delle officine di
manutenzione.
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il manuale di manutenzione dei carri deve essere riconosciuto da un ente
terzo pubblico, individuato nell'agenzia europea per la sicurezza delle
ferrovie, con possibilita di intervento in ambito domestico delle agenzie
nazionali che devono poter modificare in senso piu restrittivo il manuale
sulla base delle necessita che si manifestano;

al momento della sua immatricolazione il carro deve avere tutti i
componenti nuovi e deve esserci un organo terzo che certifichi che il
carro e stato costruito sulla base del prototipo omologato;

tracciabilita dei componenti critici per la sicurezza del carro fin dalla loro
costruzione (serbatoi, sale, cerchioni, carrelli ecc.);

tracciabilita dei processi di manutenzione degli stessi componenti di cui
al punto precedente;

identificazione di principi obbligatori comuni per tutti gli stati membri in
merito ai processi di manutenzione sui componenti critici per la
sicurezza?”. A questo proposito sarebbe opportuno prevedere di dotare
il carro - fin dal momento in cui viene immatricolato - di un libretto di
manutenzione nel quale dovra essere indicato il manuale di riferimento
(o pit in generale la fonte della manutenzione) e i processi di
manutenzione. Sarebbero opportuno che il libretto di manutenzione
fosse in duplice copia (una copia custodita dal detentore (o keeper) e
I’altra a seguito del carro);

Prevedere un ruolo attivo o meglio di controllo dell’impresa ferroviaria o
dell'impresa di servizi*® in caso di noleggio di carri ferroviari nel
processo di manutenzione, prevedendo - nel caso di carenza di requisiti -

la possibilita di implementare il processo di manutenzione;

297 11 Regolamento 445/2011 ha individuato nel cosiddetto ECM ( Entity in Charge of the
Maintenence) cioé¢ il soggetto che “responsabile” della manutenzione del carro ferroviario. Cio
ha permesso di fare qualche passo in avanti ma ancora non si e giunti ancora ad affermare
normativamente in modo inequivocabile I'esigenza di un protocollo comune di operazioni di
manutenzione valido per tutta a UE e per tutti i carri circolanti sulle reti .

298 Nel caso di Viareggio il carro deragliato era stato noleggiato da una societa di servizi del
gruppo FSIS.p.A.
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h) con riferimento al punto precedente, sarebbe opportuno che l'impresa
ferroviaria, eseguisse un controllo tecnico?” (sulla base del libretto di
manutenzione) prima di immettere in circolazione il carro,

i) l'adozione obbligatoria di dispositivi come quelli c.d. “antisvio”,
denominati DDD (Derailment Detection Devices) che interviene -
facendo frenare il treno - quanto la ruota di un carro esce dalla fuori
dalla sede ferroviaria

L'incidente di Andria, invece, ha posto in evidenza problematiche
sull’autorizzazione all'esercizio in regime di "blocco telefonico3?". Occorre
preliminarmente spiegare che la tratta Corato-Andria della Ferrotramviaria
S.p.A. e a binario unico ed ha come regime di sicurezza il c.d. blocco telefonico301.

La Ferrotramviara S.p.A. e autorizzata alla circolazione in regime di blocco
telefonico in base all'art. 3 del Regolamento per la Circolazione dei Treni "R 01,
Rev. 1" del 16.04.2013 vistato (nulla osta) dall’USTIF302 Puglia, Basilicata,
Calabria e Sicilia. Il visto (o nulla osta) viene rilasciato, ai fini della sicurezza in
seguito alle verifiche e prove funzionali sia sull'infrastruttura, sia sul materiale
rotabile. Di fatto con il visto (o nulla osta) I'USTIF ha autorizzato
Ferrotramviaria S.p.A. all'esercizio in regime di blocco telefonico.

L'ANSF, invece, con Decreto n. 4/20123% ha definito il sistema di blocco telefonico

obsoleto e non adeguato a gestire la sicurezza dell'esercizio ferroviario. L'ANSF

299

Con particolare riferimento ai carri che vengono noleggiati da societa estere.
300

L'espressione blocco ferroviario definisce un regime di circolazione ampiamente diffuso nel
traffico ferroviario. L'insieme di norme e di dispositivi che costituiscono un c.d. regime di
blocco si basa di massima sulla suddivisione di un percorso ferroviario in brevi tratte chiamate
sezioni di blocco che, salvo deroghe al regime, possono contenere un solo treno alla volta.

308 11 bloceo telefonico € un sistema di blocco ferroviario, adottato dalle principali ferrovie del
mondo, a partire dalla meta degli anni cinquanta dello scorso secolo, che oltre a garantire I'invio
di un solo treno per volta in ogni sezione di blocco permetteva lo scambio di informazioni e
dispacci tra le stazioni. L'occupazione di un determinato tratto di binario tra due stazioni &
concordato tra i rispettivi capistazione, via telefono.

302 Ufficio Speciale Trasporti a Impianti Fissi. L'USTIF & incardinata presso il Dipartimento per
i Trasporti, la Navigazione ed i Sistemi Informativi e Statistici - Direzione Generale della
Motorizzazione Civile.

303 Emanazione delle "Attribuzioni in materia di sicurezza della circolazione ferroviaria", del
"Regolamento per la circolazione ferroviaria" e delle "Norme per la qualificazione del personale
impiegato nelle attivita di sicurezza della circolazione ferroviaria".
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ha la competenza sull'intera infrastruttura ferroviaria nazionale e non anche
delle reti in concessione (come quella della rete sociale di Ferrotramviaria
S.p.A.) che sono sotto la vigilanza dell'USTIF3%4. Appare auspicabile una nuova
visione dell'USTIF al rilascio dei nulla osta in regime di blocco telefonico.

Di fatto con i due diversi organi di controllo (ANSF per la rete ferroviaria
nazionale e Ministero, tramite USTIF, per le altre reti di interesse locale) si
ammette la possibilita di coesistenza di trasporti su rotaia soggetti a diversi
livelli di sicurezza e questo non e accettabile. Il problema potrebbe essere risolto
spostando tutte le ferrovie operanti in Italia sotto il controllo di un unico
organismo di vigilanza (ANSF); questo non é stato fatto probabilmente anche
per gli ingentissimi investimenti che dovrebbero essere fatti per 'adeguamento
della quasi totalita delle reti locali, molte delle quali, anche se non interconnesse

all'infrastruttura ferroviaria nazionale, assolvono importanti servizi pubblici.

** L'USTIF ¢ incardinata presso il Dipartimento per i Trasporti, la Navigazione ed i Sistemi
Informativi e Statistici - Direzione Generale della Motorizzazione Civile.
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APPENDICE “A”

Normative di riferimento in materia di sicurezza ferroviaria3%

Legislazione Comunitaria

numero normativa comunitaria

oggetto normativa

Decisioni306

2015/2299/ UE

Decisione della Commissione del 17
novembre 2015, che modifica la
decisione 2009/965/CE di esecuzione
per quanto riguarda un elenco di
parametri aggiornato da applicare per

classificare le norme nazionali,

2014/880/ UE

Decisione di  esecuzione della
Commissione, del 26 novembre 2014,
concernente le specifiche comuni del
registro dell'infrastruttura ferroviaria
e che abroga la decisione di

esecuzione 2011/633/UE;

2011/665/UE

Decisione di  esecuzione  della
Commissione, del 4 ottobre 2011,
relativa al registro europeo dei tipi di

veicoli ferroviari autorizzati

2011/155/UE

Decisione della Commissione, del
9marzo 2011, riguardante la
pubblicazione e la gestione del
documento di riferimento di cui
all'articolo 27, paragrafo 4, della
direttiva 2008/57/CE del Parlamento

305 Aggiornata al 2015.

306 Art. 288 TFUE, co. 4, la decisione & obbligatoria in tutti i suoi elementi. Se designa i

destinatari ¢ obbligatoria nei confronti di questi.
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europeo e del Consiglio relativa
all'interoperabilita del sistema

ferroviario comunitario

2010/713/UE

Decisione della Commissione, del
9 novembre 2010, concernente i
moduli per le procedure di
valutazione della conformita,
dell'idoneita all'impiego e della
verifica CE da wutilizzare per le
specifiche tecniche di interoperabilita
adottate nell'ambito della direttiva
2008/57/CE del Parlamento europeo
e del Consiglio

2009/965,/ CE

Decisione della Commissione, del 30
novembre 2009, riguardante il
documento di riferimento di cui
all'articolo 27, paragrafo 4, della
direttiva 2008/57/CE del Parlamento
europeo e del Consiglio relativa
all'interoperabilita del sistema

ferroviario comunitario;

2009/460/CE

Decisione della Commissione, del 5
giugno 2009, relativa all'adozione di
un metodo di sicurezza comune per la
valutazione di realizzazione degli
obiettivi in materia di sicurezza, di cui
all'articolo 6 della direttiva
2004/49/CE del Parlamento europeo

e del Consiglio;
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2007756,/ CE

Decisione della Commissione, del 9

novembre 2007, che adotta una
specifica comune per il registro di
immatricolazione nazionale di cui
all'articolo 14, paragrafi 4 e 5, delle

direttive 96/48 /CE e 2001/16/CE

Direttive30”

Direttiva 2012/34/UE del Parlamento
europeo e del del

21 novembre 2012.

Consiglio,

Istituzione di uno spazio ferroviario

europeo unico;

Direttiva 2008/57/CE del Parlamento
europeo e del Consiglio, del 17 giugno

2008

relativa all'interoperabilita del sistema

ferroviario comunitario (rifusione);

Direttiva 2007/59/CE del Parlamento
europeo e del Consiglio, del 23 ottobre
2007,

relativa alla  certificazione dei

macchinisti addetti alla guida di
sul sistema

locomotori e treni

ferroviario della Comunita.

Direttiva 2004/49/CE del Parlamento
europeo e del Consiglio del 29 aprile
2004

relativa alla sicurezza delle ferrovie
comunitarie e recante modifica della
direttiva 95/18/CE del Consiglio
relativa alle licenze delle imprese
della
2001/14/CE relativa alla ripartizione

della

ferroviarie e direttiva

capacita di infrastruttura
ferroviaria, all'imposizione dei diritti
dell'infrastruttura

l'utilizzo

per

ferroviaria e alla certificazione di

307 La Direttiva vincola lo Stato membro cui € rivolta per quanto riguarda il risultato da
raggiungere, fermo restando la competenza degli organi nazionali in merito alla forma e ai

mezzi.
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sicurezza.

Raccomandazioni3®

2014/897/UE, Raccomandazione
della Commissione, del 5 dicembre

2014.

sugli aspetti relativi alla messa in
servizio e all'uso di sottosistemi
strutturali e veicoli a norma delle
direttive 2008/57/CE e 2004/49/CE
del del

Parlamento europeo e

Consiglio.

2014/881/UE Raccomandazione della

Commissione, del 18 novembre 2014.

relativa alla procedura per dimostrare
il livello di conformita delle linee
ferroviarie esistenti ai parametri
fondamentali delle specifiche tecniche

di interoperabilita.

Regolamenti3®

Regolamento (UE) n. 1315/2013 del
Parlamento europeo e del Consiglio,

dell'l11 dicembre 2013.

sugli orientamenti dell'Unione per lo
sviluppo della rete transeuropea dei
trasporti e che abroga la decisione n.

661,/2010/ UE.

Regolamento di esecuzione (UE) n.
402/2013 della Commissione, del 30
aprile 2013.

relativo al metodo comune di
sicurezza per la determinazione e
valutazione dei rischi e che abroga il

regolamento (CE) n. 352/2009

Regolamento (UE) n. 1078/2012 della

Commissione, del 16 novembre 2012

relativo a un metodo di sicurezza

comune per il monitoraggio che

devono  applicare le  imprese

308 Le Raccomandazioni non sono vincolanti, sono normalmente rivolte agli Stati membri e
contengono l'invito a conformarsi a un certo comportamento.
309 J1 Regolamento ha portata generale. E obbligatorio in tutti i suoi elementi e direttamente

applicabile in ciascuno degli Stati membri.

275



http://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/ALL/?uri=CELEX:32014H0897&qid=1434968934210
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/ALL/?uri=CELEX:32014H0881&qid=1434969203640
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/ALL/?uri=CELEX:32013R1315&qid=1434969448027
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/ALL/?uri=CELEX:32013R0402&qid=1434969596607
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/ALL/?uri=CELEX:32012R1078&qid=1434969788532

TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

ferroviarie, i gestori dell'infrastruttura
che hanno ottenuto un certificato di
sicurezza o un'autorizzazione di
sicurezza e i soggetti responsabili

della manutenzione.

Regolamento (UE) n. 1077/2012 della

Commissione, del 16 novembre 2012.

relativo a un metodo di sicurezza
comune per la supervisione da parte
delle autorita nazionali preposte alla
sicurezza dopo il rilascio di un
certificato di  sicurezza o di

un'autorizzazione di sicurezza.

Regolamento (UE) n.445/2011 della

Commissione, del 10 maggio 2011.

relativo ad un sistema di certificazione

dei soggetti responsabili  della

manutenzione di carri merci e che
modifica il (CE)

n. 653/2007.

regolamento

Regolamento (UE) n.201/2011 della

Commissione, del 1° marzo 2011.

relativo al modello di dichiarazione di
conformita a un tipo autorizzato di

veicolo ferroviario.

Regolamento (UE) n.1169/2010 della

Commissione, del 10 dicembre 2010.

concernente un metodo di sicurezza
comune per la valutazione della
conformita ai requisiti per ottenere
un'autorizzazione di sicurezza per

l'infrastruttura ferroviaria

Regolamento (UE) n.1158/2010 della

Commissione, del 9 dicembre 2010.

relativo a un metodo di sicurezza
comune per valutare la conformita ai
requisiti di ottenimento di certificati di

sicurezza della rete ferroviaria.

Regolamento (CE) n. 653/2007 della

sulluso di un formato europeo
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Commissione, del 13 giugno 2007.

comune per i certificati di sicurezza e i

relativi  modelli di  domanda
conformemente all'articolo 10 della
direttiva 2004/49/CE del Parlamento
europeo e del Consiglio e sulla
validita dei certificati di sicurezza
rilasciati nell'ambito della direttiva
2001/14/CE del Parlamento europeo

e del Consiglio.

Regolamento (CE) n. 881/2004 del
Parlamento europeo e del Consiglio

del 29 aprile 2004.

che istituisce un'Agenzia ferroviaria

europea (Regolamento sull'agenzia)

Legislazione italiana

numero normative italiane

oggetto normativa

leggi e decreti legislativi

D.Lgs. 15 luglio 2015, n. 112.

Attuazione della direttiva 2012/34/UE
del del

Parlamento europeo e

Consiglio, del 21 novembre 2012, che
istituisce uno spazio ferroviario
europeo unico (Rifusione). (15G00126)

(GU n.170 del 24-7-2015).

D.Lgs. 30
247 [s.m.i.].

dicembre 2010, n.

Attuazione della direttiva 2007/59/CE

relativa alla certificazione dei

macchinisti addetti alla guida di

locomotori e treni sul sistema
ferroviario della Comunita. (11G0013)
(GU nl16 del 21-1-2011 -

Ordinario n. 15).

Suppl.
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D.Lgs. 23 dicembre 2010, n. 264.

Attuazione della direttiva 2005/47/CE
del Consiglio, del 18 luglio 2005,
concernente l'accordo tra la Comunita
delle ferrovie europee (CER) e la
Federazione europea dei lavoratori dei
trasporti (ETF) su taluni aspetti delle
condizioni di lavoro dei lavoratori
mobili che effettuano servizi di
interoperabilita transfrontaliera nel
settore ferroviario. (11G0026) (GU n.33
del 10-2-2011).

D.Lgs. 8 ottobre 2010, n. 191 [s.m.i.].

Attuazione della direttiva 2008/57/CE
e 2009/131/CE relativa
all'interoperabilita del sistema
ferroviario comunitario. (10G0213)
(GU n.271 del 19-11-2010 - Suppl
Ordinario n. 255).

D.Lgs. 27 gennaio 2010, n. 35.

Attuazione della direttiva 2008/68/CE,
relativa al trasporto interno di merci
pericolose. (10G0049) (GU n.58 del 11-
3-2010).

D.Lgs. 10 agosto 2007, n. 162 [s.m.i.].

Attuazione delle direttive 2004/49/CE
e 2004/51/CE relative alla sicurezza e
allo sviluppo delle ferrovie
comunitarie. (GU n.234 del 8-10-2007 -
Suppl. Ordinario n. 199).

D.P.R. 11 luglio 1980, n. 753 [s.m.i.]

Nuove norme in materia di polizia,
sicurezza e regolarita dell'esercizio

delle ferrovie e di altri servizi di
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trasporto. (GU n.314 del 15-11-1980 -
Suppl. Ordinario).

Direttive e Decreti ministeriali

Ministero delle Infrastrutture e dei

Trasporti, Decreto 26 giugno 2015.

Recepimento della direttiva
2014/106/UE che ha modificato gli
allegati tecnici V e VI della direttiva
2008/57/CE relativi rispettivamente
alla dichiarazione «CE» di verifica dei
sottosistemi  che  costituiscono il
sistema ferroviario dell'unione europea
e la procedura di verifica «CE» di tali
sottosistemi. (15A05935) (GU n.178 del

3-8-2015).

Ministero delle Infrastrutture e dei

Trasporti, Decreto 26 giugno 2015.

Recepimento della direttiva
2014/82/UE che ha modificato gli
allegati tecnici II, IV e VI della direttiva
2007/59/CE per quanto riguarda le
conoscenze professionali, i requisiti
medici e i requisiti in materia di licenze

ferroviarie. (15A05934) (GU n.178 del
3-8-2015).

Ministero delle Infrastrutture e dei

Trasporti, Decreto 26 giugno 2015.

Recepimento della direttiva
2014/88/UE della Commissione del 9
luglio 2014, che modifica I'allegato I
della direttiva 2004/49/CE, per quanto
riguarda gli indicatori comuni di
sicurezza e i metodi comuni di calcolo

dei agli
(15A05626) (GU n.170 del 24-7-2015).

costi connessi incidenti.
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Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti, Decreto 24 gennaio 2011, n.
19.

Regolamento  sulle modalita di
applicazione in ambito ferroviario, del
decreto 15 luglio 2003, n. 388, ai sensi
dell'articolo 45, comma 3, del decreto
legislativo 9 2008, n. 8l1.

(11G0057) (GU n.58 del 11-3-2011).

aprile

Ministero delle Infrastrutture e dei

Trasporti, Decreto 3 gennaio 2011.

Autorizzazione  alla  circolazione
nazionale dei vagoni cisterna adibiti al
trasporto di merci pericolose della
classe 2 del RID e armonizzazione dei
decreti 12 settembre 1925 e 22 luglio
1930, con 1'Allegato II «Trasporto per
Ferrovia» del decreto legislativo 27
gennaio 2010, n. 35, di attuazione della
direttiva 2008/68/CE relativa al
trasporto interno di merci pericolose.

(11A04927) (GU n.86 del 14-4-2011).

Decreto del Ministero delle

Infrastrutture e dei Trasporti Prot.

0000813 del 29/10/2010

sulla sicurezza ferroviaria.

Direttiva del Ministro dei Trasporti

(DM 81/T del 19/03/2008).

sulla sicurezza ferroviaria.

Direttiva del Ministro dei Trasporti

sulla sicurezza ferroviaria.

Prot. 44725 /2006-DIV5 del
20/10/2006
Direttiva del Ministero delle | sulla sicurezza ferroviaria

Infrastrutture e dei Trasporti Prot.

13/2006/DIV-5 del 09/03/2006.

Ministero delle Infrastrutture e dei

sicurezza nelle gallerie ferroviarie.
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Trasporti, Decreto 28 ottobre 2005 (GU
n.83 del 8-4-2006 - Suppl. Ordinario n.
89).
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APPENDICE “B”
TRASPORTO DI MERCI PERICOLOSE SU FERROVIA.

Quadro Normativo

1. Cenni storici.

La prima normativa di diritto privato uniforme3? in materia di trasporto
ferroviario internazionale risale al 1890. Si tratta della CIB (Convenzione
Internazionale di Berna del 14 ottobre del 1890%1), sul traffico merci
internazionale per ferrovia, a cui aderirono Germania, Regno austro-ungarico,
Belgio, Francia, Italia, Lussemburgo, Olanda, Russia e Svizzera. L’accordo, di
Berna, entrato in vigore dal 1 gennaio 1893, mirava a creare una “international
administrative union” dotata di un segretariato permanente, (I'Ufficio centrale per
il traffico merci internazionale) e di un insieme di norme volte a regolare il traffico
merci tra gli Stati firmatari. Da allora, nel corso degli anni, la CIB ha subito
continue modifiche ed aggiornamenti che ne hanno definito l'ambito di
operativita.

Tra le varie modifiche intervenute nel tempo, di rilievo e quella della
Convenzione di Berna del 7 febbraio 1970, concernente il trasporto - sempre
internazionale - di merci (CIM) e quella relativa ai viaggiatori e bagagli (CIV).
Le due Convenzioni (CIM e CIV) furono introdotte nell’ordinamento italiano
con legge 27 ottobre 1975 n. 692.

Le Convenzioni CIM e CIV, fino al 1980 erano documenti separati e
periodicamente aggiornati. Entrambe (CIM e la CIV), con la Convenzione di

Berna del 9 maggio 1980 (universalmente nota come COTIF3!?), divennero le

310 Le norme di diritto uniforme rappresentano uno strumento attraverso il quale la normativa
di livello internazionale (Convenzioni internazionali) si applica, a mezzo della ratifica,
nell’ambito dei singoli ordinamenti nazionali.

311 Conosciuta anche come Convenzione Internazionale sul traffico merci per ferrovia.

312 Convenzione relativa ai trasporti internazionali per ferrovia.
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Appendici “A” e “B” della COTIF che fu recepita nell’ordinamento nazionale
con L.18.12.1984 n. 976313 (art. 3, co. 4).
L’OTIF & operativa dal 1° maggio del 1985 ed ha sede a Berna. La struttura
amministrativa € composta (art. 5) da un’Assemblea generale (organo plenario
dell’organizzazione, formato dai rappresentanti degli Stati membri), da un
Comitato amministrativo (composto da 1/3 dei rappresentanti degli Stati
membri, scelti durante una seduta apposita dell’assemblea), da un Comitato per
la revisione della Convenzione, da un ufficio centrale per i trasporti
internazionali per ferrovia, da un Segretario generale e - articolazione assai
rilevante per il tema in esame - da una Commissione di esperti per il trasporto di
merci pericolose, a cui venne affidato la competenza ad emanare le norme RID314.
Con Protocollo firmato a Vilnius il 3 giugno 1999 é stata approvata (sotto forma
di Annesso) una nuova versione della COTIF nella quale, oltre alle preesistenti
Appendici A (CIM) e B (CIV), sono state approvate altre Appendici (infra), dedicate
alla disciplina del trasporto ferroviario di merci pericolose ed a quella
dell’utilizzo di materiali e strutture destinate ai servizi ferroviari. Esse sono:

1) Appendice C - Regles concernant le transport international ferroviaire des

marchandise dangereuses: RID;
2) Appendice D, - Regles uniformes concernant les contracts d'utilisation de
véhicules en trafic International ferroviaire: CUV;
3) Appendice E, Regles uniformes concernant le contract d’utilisation de

l'infrastructure en trafic international ferroviaire: CUI;

313 Te regole uniformi in materia di contratto di trasporto internazionale di merci CIM e di
persone CIV (contenute nella Convenzione di Berna del 1980) disciplinano i vari profili del
contratto di trasporto concluso tra vettore ed utenti nel traffico internazionale, regolandone i
vari aspetti, con particolare riguardo ai rispettivi obblighi e diritti, alla responsabilita del primo, in
caso di danni occorsi a persone o cose in occasione del trasporto, nonché al diritto al
risarcimento dell’utente.

314 Le disposizioni internazionali relative al trasporto delle merci pericolose sono stabilite da
varie organizzazioni internazionali quali non solo 'OTIF, ma anche la Commissione economica
per I'Europa delle Nazioni Unite (UN-ECE) e varie agenzie specializzate delle Nazioni Unite.
Poiché le norme devono essere compatibili tra loro & stato sviluppato un complesso sistema
internazionale per il coordinamento e I'armonizzazione tra le organizzazioni attive in questo
ambito. Le disposizioni sono adattate sulla base di un ciclo biennale.
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4) Appendice F: Regles uniformes concernant la validation de normes techniques
et l'adoption de prescriptions techniques uniformes applicables au material
ferroviarie destiné a etre utilisé en traffic international: APTU;

5) Appendice G: Regles uniformes concernant I’'admission technique de material
ferroviaire: ATMEF.

Uno degli obbiettivi del Protocollo di Vilnius del 1999 era quello di adeguare la
Convenzione di Berna del 1980 ai processi di privatizzazione e di
liberalizzazione dei comparti ferroviari in corso da parte dei Paesi aderenti
all’'UE. La necessita di adeguare la COTIF al mutato quadro internazionale - in
particolare comunitario - del trasporto ferroviario era avvertita dalla Comunita
Europea (poi U.E), che nel frattempo aveva emanato molteplici norme sulla
liberalizzazione del traffico ferroviario, attraverso la separazione della proprieta
delle ferrovie dagli Stati di riferimento, la separazione contabile e gestionale
dell’infrastruttura dalle imprese di trasporto, l'apertura del mercato alla
concorrenza nel settore del trasporto su ferro, il contributo allo sviluppo
organico del trasporto ferroviario internazionale, il superamento degli ostacoli
giuridici e tecnici alla circolazione ferroviaria internazionale, nonché la
definizione di condizioni per il risarcimento di danni in caso di incidenti o
ritardi. Si aggiunge che la maggior parte dei membri dell’OTIF era costituita da
Stati membri anche della Comunita Europea (poi U.E.) e questo rese possibile
l'inserimento nella Convenzione del 1999 di Vilnius di un nuovo art. 38, il quale
prevede che: “le organizzazioni regionali per lintegrazione economica”
(segnatamente, la C.E e poi I'U.E.) di cui facciano parte uno o piu Stati membri
dell’OTIF possano aderire alla Convenzione di Berna, attraverso “an agreement
concluded between the Organization and the regional organization” .

In questa situazione di obiettiva convergenza, si e sviluppato anche un - lungo -
processo di adesione della C.E. (poi dell’'U.E.) alla COTIF del 1999.

L’accordo di adesione dell’'Unione Europea alla COTIF - come modificato dal
Protocollo del 1999 - e stato firmato a Berna il 23 giugno 2011 ed e entrato in

vigore il 1° luglio 2011 (conformemente all’articolo 9 dell’accordo stesso).
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Tuttavia, in base all’ordinamento comunitario, I'Unione Europea ha aderito alla
COTIF solo in virtu della successiva Decisione n. 2013/103/UE del Consiglio,
entrata in vigore il giorno della sua pubblicazione sulla G.U. dell'Unione
Europea, il 23/02/2013. L'Italia ha ratificato la COTIF del 1999 con Legge 21.11.
2014 n. 174, pubblicata sulla G.U. del 28/11/2014.

L'adesione dell'Unione europea alla COTIF del ‘99 fa si che la stessa Unione
possa esprimere, nei comitati e nelle commissioni tecniche istituiti dalla

Convenzione, un voto rappresentativo di tutti gli Stati membri aventi diritto.

2. Lefonti che disciplinano il trasporto di merci pericolose. Generalita.
Come si e visto nel paragrafo precedente la disciplina del trasporto per ferrovia
presenta caratteri di indubbia complessita, dal momento che ad essa concorrono
diverse normative (poste da fonti differenti, con disposizioni sia di carattere
generale, sia speciale infra), con rapporti, anche, di specialita reciproca e con
ripetuti fenomeni di successione, nel tempo e tra di esse, che costituiscono
posizioni di garanzia.
Tra le fonti primarie della disciplina dei trasporti ferroviari sono compresi: a) il
diritto internazionale privato uniforme (sotto forma di Convenzioni di diritto
internazionale privato, recepite nel nostro ordinamento); b) il diritto
comunitario; c) il diritto domestico; d) disposizioni di carattere organizzativo,
regolamentare e tecnico che hanno ad oggetto la disciplina di determinati
settori dell’esercizio ferroviario, emanate da soggetti dotati della relativa
potesta di amministrazione e/o di direzione.
Le fonti normative possono essere:

a) Specifiche: che disciplinano il contenitore della merce trasportata (ad

esempio la cisterna o serbatoio);
b) Generali, che disciplinano la circolazione dei treni, valide per qualunque

tipo di trasporto incluso quello di merci pericolose.
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2.1. Le norme e le disposizioni tecniche che disciplinano il trasporto delle merci

pericolose315.
Norme comunitarie
Normativa In vigore dal Link

Direttiva 2004/49/CE del | 30/4/2004 http:/ /eur-
Parlamento  Europeo e  del lex.europa.eu/legal-
Consiglio del 29 aprile 2004 content/IT/TXT/?uri=c
relativa alla  sicurezza delle elex:32004L0049
ferrovie comunitarie.
Direttiva 2008/68/CE del | 20/10/2008 http:/ /eur-
Parlamento  Europeo e del lex.europa.eu/legal-
Consiglio del 24 settembre 2008 content/IT/TXT/?uri=c
relativa al trasporto interno di elex:32008L0068
merci pericolose.
Direttiva  2014/103/UE  della | 12/12/2014 http:/ /eur-

Commissione, del 21 novembre
2014, che adegua per la terza volta
al progresso scientifico e tecnico
gli  allegati della  direttiva
2008/68/CE  del  Parlamento
europeo e del Consiglio relativa al
trasporto  interno di = merci

pericolose.

lex.europa.eu/legal-
content/IT/TXT/?uri=
CELEX%3A32014L0103

Norme nazionali

Normativa

In vigore dal

Link

Decreto  Ministero Ambiente 5

novembre 1997. Modalita di

23/1/1998

http:/ /www.gazzettauf
ficiale.it/eli/id /1998 /01

315 . . .. .. . e . .
In grassetto sono indicati i punti riguardanti specificamente le merci pericolose.
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presentazione e di valutazione dei
rapporti di sicurezza degli scali

merci terminali di ferrovia.

/23/098A0218/sg

Decreto  Ministero Ambiente 20 | 9/11/1998 http:/ /www.gazzettauf
ottobre 1998. Misure di sicurezza ficiale.it/eli/id /1998 /11
per gli scali merci terminali di /09/098A9636/sg
ferrovia non ricompresi nel campo

di applicazione del decreto

ministeriale 5 novembre 1997.

Decreto Legislativo 13 gennaio | 14/3/1999 http:/ /www.gazzettauf

1999, n. 41 “Attuazione delle ficiale.it/atto/serie_gen

direttive 96/49/CE e 96/87/CE erale/caricaDettaglioAtt

relative al trasporto di merci o/ originario?atto.dataP
pericolose per ferrovia”. ubblicazioneGazzetta=1

Abrogato parzialmente dal D.Lgs. 999-02-

27/01/2010 n. 35. 27&atto.codiceRedazion
ale=099G0087 &elenco30
giorni=false.

Decreto Ministero Infrastrutture e | 8/3/2002 http:/ /www.gazzettauf

Trasporti 27  febbraio  2002. ficiale.it/atto/serie_gen

Disposizioni disciplinanti talune erale/caricaDettaglioAtt

materie non regolate dal decreto o/ originario?atto.dataP

legislativo 13 gennaio 1999, n.41, ubblicazioneGazzetta=2

relative al trasporto di merci 002-03-

pericolose per ferrovia. 08&atto.codiceRedazion
ale=02A02663&elenco30
giorni=false

Decreto Legislativo 10 agosto 2007 | 8/10/2007 http:/ /www.mit.gov.it

n. 162

/mit/mop_all.php?p_id
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http://www.gazzettaufficiale.it/atto/serie_generale/caricaDettaglioAtto/originario?atto.dataPubblicazioneGazzetta=1999-02-27&atto.codiceRedazionale=099G0087&elenco30giorni=false
http://www.gazzettaufficiale.it/atto/serie_generale/caricaDettaglioAtto/originario?atto.dataPubblicazioneGazzetta=2002-03-08&atto.codiceRedazionale=02A02663&elenco30giorni=false
http://www.gazzettaufficiale.it/atto/serie_generale/caricaDettaglioAtto/originario?atto.dataPubblicazioneGazzetta=2002-03-08&atto.codiceRedazionale=02A02663&elenco30giorni=false
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http://www.gazzettaufficiale.it/atto/serie_generale/caricaDettaglioAtto/originario?atto.dataPubblicazioneGazzetta=2002-03-08&atto.codiceRedazionale=02A02663&elenco30giorni=false
http://www.gazzettaufficiale.it/atto/serie_generale/caricaDettaglioAtto/originario?atto.dataPubblicazioneGazzetta=2002-03-08&atto.codiceRedazionale=02A02663&elenco30giorni=false
http://www.gazzettaufficiale.it/atto/serie_generale/caricaDettaglioAtto/originario?atto.dataPubblicazioneGazzetta=2002-03-08&atto.codiceRedazionale=02A02663&elenco30giorni=false
http://www.gazzettaufficiale.it/atto/serie_generale/caricaDettaglioAtto/originario?atto.dataPubblicazioneGazzetta=2002-03-08&atto.codiceRedazionale=02A02663&elenco30giorni=false
http://www.mit.gov.it/mit/mop_all.php?p_id=04845
http://www.mit.gov.it/mit/mop_all.php?p_id=04845
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Attuazione delle direttive =04845

2004/49/CE e  2004/51/CE

relative alla sicurezza e allo

sviluppo delle ferrovie

comunitarie (Allegato I, punto 2

“Indicatori relativi alle merci

pericolose” e relativa appendice).

Decreto Legislativo 27 gennaio | 12/03/2010 http:/ /www.gazzettauf

2010, n. 35 “Attuazione della ficiale.it/ gunewsletter/

direttiva 2008/68/CE, relativa al dettaglio.jsp?service=1&

trasporto  interno di = merci datagu=2010-03-

pericolose.” 11&task=dettaglio&nu
mgu=58&redaz=010G00
49&tmstp=12686568342
97

Circolare Ministero Infrastrutture | 21/4/2010 http:/ /www.consulenz

e Trasporti 0030048 del 6 aprile a-

2010. Rafforzamento del presidio adr.it/ portfolio/check-

di sicurezza del trasporto di merci list-di-verifica-per-il-

pericolose. trasporto-ferroviario-di-
merci-pericolose-in-
cisterna/circolare_6_apr
ile_2010/

Decreto del Ministero delle | 3/4/2015 http:/ /www.gazzettauf

Infrastrutture e dei Trasporti 16
gennaio 2015 Recepimento della
direttiva  2014/103/UE  della
Commissione del 21 novembre

2014 che adegua per la terza volta

ficiale.it/eli/id/2015/ 04
/03/15A02545/sg
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al progresso scientifico e tecnico
gli allegati della  direttiva
2008/68/CE  del  Parlamento
europeo e del Consiglio relativa al

trasporto  interno di = merci

pericolose.
Disposizioni emanate dall'A.N.S.F.
Disposizione In vigore dal Link
Linee Guida ANSF 6/2010 per il | 23/3/2010 http:/ /www.ansf.it/do
rilascio del certificato di sicurezza cuments/19/44060/Lin
(Allegato n° 7 “Requisiti specifici ee%20Guida%20CDS.pd
relativi ai trasporti di merci f

pericolose” e punto IL5 inerente
all’obbligo delle Imprese di
inserire nel sistema informativo
SICES le tratte su cui verranno

effettuati trasporti di merci

pericolose).

Direttiva 1/dir/2010 del 23|9/11/2010 http:/ /www.ansf.it/do
febbraio 2010 “Adempimenti del cuments/19/39225/dir2
Gestore dell’infrastruttura RFI _dir_2010.pdf

concernenti la sicurezza della
circolazione ferroviaria e attivita
propedeutiche al rilascio
dell’ Autorizzazione di Sicurezza”
(punto 2 inerente alla gestione in
sicurezza degli scali merci e le
attivita delegate dall’Autorita

Competente in materia RID,
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punto 3.2 inerente ad wuna
ricognizione degli scali ove si
movimentano merci pericolose,
punto 3.7 inerente alle
responsabilita di RFI in tali scali
e punto 3.11 inerente ai compiti
di RFI come Autorita

Competente).

Regolamento per la circolazione
ferroviaria” emanato con il decreto
ANSF n° 4/2012 del 9 agosto 2012
(punto 19.22 sul divieto di
movimenti di manovra a spinta di
veicoli contenenti merci

pericolose)

p.s. I decreti e le note a carattere
normativo emanati da ANSF e in
vigore prima di tale data (in
particolare il decreti ANSF n° 6/2010
del 12 luglio 2010 e n°® 10/2010 del
27/07/2010) non sono piu di
competenza dell' Agenzia ma fanno
parte del Sistema di riferimento sulla
base del quale gli operatori ferroviari
possono elaborare ed emanare le
proprie disposizioni e prescrizioni in
materia di sicurezza della

circolazione.

1/1/2013.

http:/ /www.ansf.it/do
cuments/19/39225/Dec
retoANSF_04_12_allB.p
df
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Disposizioni e prescrizioni emanate da R.F.I. S.p.A.

Disposizione In vigore dal Link

Norme particolari per il trasporto | 1/1/2011 http:/ /site.rfi.it/ quadro

delle merci pericolose ad uso del riferimento/ files/istruzi

personale di condotta. oni/Norme%20particola
ri %20per %20il % 20trasp
orto%20delle %20merci
%20pericolose %20ad %2
Ouso%20del %20persona
le%20di%20condotta.pd
f

Disposizione di esercizio RFI |12/7/2010 http:/ /site.rfi.it/ quadro

n°5/2010” Modifiche alle Norme riferimento/d2010/05_1

per la Verifica Tecnica dei Veicoli 0.zip

concernente ['effettuazione della

visita completa di origine dei treni

di merci pericolose”.

Disposizione di esercizio RFI |21/10/2010 http:/ /site.rfi.it/quadro

n°3/2010 “Scali terminali ricadenti riferimento/d2010/03_1

nell'applicazione del Decreto del 0.zip

Ministero  dell'Ambiente  del

20/10/1998 e scali di smistamento

delle merci pericolose”.

Disposizione di esercizio RFI n.|01/01/2011 http:/ /site.rfi.it/ quadro

14/2010” Trasporto di merci riferimento/d2010/14_1

pericolose: eliminazione dai Testi 0.zip

Normativi di norme contenute

nella legislazione vigente.

Disposizione di esercizio RFI |01/03/2012 http:/ /site.rfi.it/ quadro
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n°15/2011 ”"Modifiche alla
Disposizione di Esercizio n°® 14 del
11 novembre 2010 avente per
oggetto «Trasporto di merci
pericolose: eliminazione dai Testi
normativi di norme contenute

nella legislazione vigente».

riferimento/d2011/15_1
1.zip

Disposizione di esercizio RFI n.
21/2014 del 22/12/2014
“Modifiche all’estratto delle norme
del RID e della legislazione
vigente ad uso del personale di

RFI che svolge attivita di

sicurezza”.

Prescrizione di esercizio RFI n. | 03/04/2007 http:/ /site.rfi.it/ quadro
726/07” Comunicazione dei flussi riferimento/p2007 /726-
annuali delle merci pericolose”. 03-04-07.pdt
Prescrizione di esercizio RFI n. | 26/06/2007 http:/ /site.rfi.it/quadro
1819/07 “Prescrizione concernente riferimento/p2007/1819
il sistema di trasporto "Strada -26-06-07.pdf
viaggiante" (caricamento di veicoli

stradali, autocarri con o senza

rimorchio nonché di semirimorchi

con motrice su carri predisposti),

in relazione al trasporto di merci

pericolose.”

Prescrizione di esercizio RFI n. | 03/09/2009 http:/ /site.rfi.it/ quadro

2685/09 “Riduzione di velocita

nell'ambito della stazione di

riferimento/p2009/2685
_09.zip
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Viareggio per treni merci aventi in

composizione carri contenenti

merci pericolose”

Prescrizione di esercizio RFI n. | 11/12/2009 http:/ /site.rfi.it/ quadro
3816/09 “Misure mitigative a riferimento/p2009/3816
breve-medio termine riguardanti il _09.zip

trasporto di merci pericolose”.

Prescrizione di esercizio RFI n. | 02/02/2010 http:/ /site.rfi.it/ quadro
500/10 “Intensificazione controlli riferimento/p2010/500_
sulle ferrocisterne  contenenti 10.zip

merci  pericolose  provenienti

dall'estero in composizione ai treni

in regime di Visita Tecnica di

Scambio”.

Prescrizione di esercizio RFI n.|13/7/2010 http:/ /site.rfi.it/ quadro
2375/10” Misure mitigative a riferimento/p2010/2375
breve-medio termine riguardanti _10.zip

treni aventi in composizione ferro-

cisterne trasportanti merci

pericolose per le quali non siano

ancora acquisite le relative

tracciabilita degli assili.”

Prescrizione di esercizio RFI n.|12/01/2011 http:/ /site.rfi.it/ quadro
0095/11 “Misure mitigative a riferimento/p2011/0095
breve-medio termine riguardanti il _11.zip

trasporto di merci pericolose -

Tracciabilita assili di tipo "A"

(rif.Fiche UIC 510-1)".

Prescrizione di esercizio RFI n° |27/05/2011 http:/ /site.rfi.it/ quadro

293


http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2009/3816_09.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2009/3816_09.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2009/3816_09.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2010/500_10.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2010/500_10.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2010/500_10.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2010/500_10.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2010/500_10.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2010/500_10.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2010/2375_10.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2010/2375_10.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2010/2375_10.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2010/2375_10.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2010/2375_10.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2010/2375_10.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2010/2375_10.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2011/0095_11.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2011/0095_11.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2011/0095_11.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2011/0095_11.zip
http://site.rfi.it/quadroriferimento/p2011/0095_11.zip

TESI DI LAUREA IN MATERIA DI COLPA NEGLI INCIDENTI FERROVIARI

1681/11 “Rintracciabilita delle riferimento/p2011/1681
informazioni relative alla _11.zip

sufficiente ricettivita dell’'impianto
destinatario di trasporti di merci

pericolose”.

2.2.D. Lgs. 27 gennaio 2010, n. 35.

I D. Lgs 35/2010, in attuazione della Direttiva 2008/68/CE, relativo al
trasporto delle merci pericolose in ambito comunitario, merita una breve e
sintetica analisi perché vi sono delle norme di interesse per il trasporto delle
merci pericolose. I riferimenti che seguono riguardano solo il trasporto per
ferrovia.

L’art. 1, “ambito di applicazione”, prevede che il D. Lgs 35/2010 si applichi al
trasporto delle merci pericolose per ferrovia, sia all'interno dello Stato nazionale
che tra gli stati della Comunita europea, alle operazioni di carico e scarico, al
trasferimento da un modo di trasporto ad altro ed alle soste rese necessarie
dalle condizioni di trasporto.

L’art. 3, “Disposizioni generali”, stabilisce che fatte salve le norme generali
relative all’accesso al mercato o alle norme applicabili in maniera generale al
trasporto di merci pericolose, il trasporto delle merci pericolose sia autorizzato
a condizione che siano rispettate le disposizioni stabilite, per quanto riguarda il
trasporto per ferrovia, dalla lettera b) del secondo comma, vale a dire del RID.
L’art. 4, “Paesi terzi”, prevede che il trasporto delle merci pericolose tra lo Stato
nazionale ed i Paesi terzi rispetto alla Comunita europea sia autorizzato a
condizione che esso sia conforme alle disposizioni stabilite, per il trasporto su
tferrovia, nel RID, qualora non venga diversamente autorizzato con le modalita
previste dall’art. 7.

L’art. 7, “Modifiche all’art. 35 del D.P.R. 753/80, recante nuove norme in materia in

materia di polizia, sicurezza e regolarita dell’esercizio delle ferrovie e di altri servizi di
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trasporto”. Di seguito si riporta un breve riassunto del contenuto dei commi (13)
dell’articolo in esame.

Al co. 1 e previsto che ai fini del trasporto su ferrovia sono considerati materiali
pericolosi quelli appartenenti alla classi indicate nel RID.

Al co. 2 e previsto che la circolazione dei veicoli che trasportano merce pericolosa,
nonché le prescrizioni relative all’etichettaggio, imballaggio, al carico, allo scarico ed
allo stivaggio sui veicoli ferroviari sono regolati dagli allegati del RID.

Al co. 3 ¢ previsto che le merci pericolose, il cui trasporto internazionale su
ferrovia € ammesso da accordi internazionali, possano essere trasportate su
strada rotabile316, all'interno dello Stato, alle medesime condizioni stabilite negli
accordi internazionali predetti. Gli “interessati”, che intendano trasportare merci
che presentano pericolo di esplosione o gas tossici, resta salvo che debbano
munirsi delle licenze e dei relativi permessi.

I1 co. 4 sancisce che il Ministro dell'Infrastrutture e dei Trasporti, di concerto con
i Ministri dell'Interno e dell’ Ambiente, con decreti previamente notificati alla
Commissione europea ai fini dell’autorizzazione, pud prescrivere,
esclusivamente per motivi di sicurezza durante il trasporto, disposizioni piu
rigorose per la disciplina del trasporto nazionale di merce pericolose effettuato
da veicoli ferroviari; tali disposizioni non possono perd riguardare aspetti
progettuali e costruttivi dei carri. Inoltre, con decreti del Ministero
dell’Infrastrutture e dei Trasporti, di concerto con il Ministri dell’Interno, dello
Sviluppo Economico e della Salute, possono essere classificate merci pericolose,
ai fini del trasporto su ferrovia, materie e oggetti non compresi tra quelli di cui
al co. 1, ma che siano ad essi assimilabili.

Al co. 5 e previsto che, a condizione che non sia pregiudicata la sicurezza, il
Ministero dell'Infrastrutture e dei Trasporti, di concerto con i Ministri
dell'Interno, dell’Ambiente e della Salute possa rilasciare autorizzazioni

individuali per singole operazioni di trasporto di merce pericolosa sul territorio

316 Deve essere considerato un sinonimo di strada ferrata.
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nazionale non contemplate o effettuate in condizioni diverse da quelle stabilite
dal co. 2.

Il co. 6 prevede 'applicazione dell’art. 5 della Legge 1860/62 e dell’art. 21 del D.
Lgs 230/1995 e successive modificazioni, per il trasporto delle materie fissile o
radioattive.

Il co. 7, prevede delle deroghe delle condizioni di cui al co. 2, per: a) il trasporto
nazionale di piccole quantita di merce, purché non relative a materiale di media
o alta radioattivita; b) merci pericolose destinate al trasporto locali su tragitti
debitamente designati del territorio nazionale, facenti parte di un processo
industriale definito di carattere locale e rigorosamente controllato in condizioni
chiaramente definite.

I commi 8, 9, 10, 11 e 12 prevedono sanzioni amministrative. In particolare il co. 8
a carico di chiunque trasporta, senza la prescritta autorizzazione, le merci
pericolose. I restanti commi disciplinano le sanzioni amministrative,
rispettivamente, a carico del vettore, dello speditore o trasportatore.

L'ultimo comma, il n. 13, riguarda I'applicazione delle sanzioni in base al Capo
I della L. 689/1981 e indica nel Prefetto ’autorita amministrativa competente.
L’art. 9, “Ulteriori limitazioni in caso di incidente”, prevede che qualora a seguito
di un incidente le disposizioni in materia di sicurezza si siano dimostrate
insufficienti a limitare i rischi inerenti alle operazioni di trasporto - e sussistano
ragioni di urgenza -, possano essere adottate limitazioni ulteriori con
provvedimento dell’amministrazione, di concerto con i ministeri dell’Interno,
dell’Ambiente e di eventuali altri ministeri interessati, previa notifica alla
commissione.

L’art. 11, Consulente alla sicurezza per il trasporto di merci pericolose, prevede, ai co.
1, 2 e 3, la nomina del Consulente. Di particolare rilievo e il contenuto del co. 5:
“ entro sessanta giorni dalla nomina di cui al comma 2, il consulente verificate le prassi
e le procedure concernenti le attivita di impresa presso quale opera, redige una
relazione nella quale, per ciascuna operazione relativa all’attivita di impresa, indica le

eventuali modifiche procedurali ovvero strutturali necessarie per l'osservanza delle
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norme in materia di trasporto, carico e scarico di merci pericolose, nonché per lo
svolgimento dell’attivita dell impresa in condizioni ottimali di sicurezza. La relazione e
successivamente redatta annualmente e, comunque, ogni qualvolta intervengano eventi
modificativi delle prassi e procedure poste alla base della relazione stessa, ovvero di
norme in materia di trasporto, carico e scarico di merci pericolose, ed e consegnata al
legale rappresentante dell’ impresa.”

Il successivo co. 7, prevede che il consulente debba redigere, in caso di
incidente, una relazione prevista, per la parte ferroviaria, dal RID; la relazione
deve essere trasmessa entro quarantacinque giorni - dal verificarsi
dell’incidente - al legale rappresentante dell’'impresa e per il tramite degli uffici
periferici del Dipartimento per il trasporto e la navigazione ed i sistemi
informativi statistici del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti al
medesimo dipartimento ed al Ministero dell’Interno - Dipartimento dei Vigili
del Fuoco, del soccorso pubblico e della difesa civile. I rimanenti commi, 8, 9,10,
11, 12, 13,14 e 15 riguardano le modalita di rilascio del certificato di formazione
professionale del Consulente.

L’art. 12, disciplina le “sanzioni relative a consulente per la sicurezza”.

3. IIRID. Generalita.

La fonte principale per il trasporto ferroviario di merci pericolose e il
“Regolamento concernente il trasporto internazionale ferroviario di merci pericolose
(RID) che, come si & visto (supra), & stato emanato dall’'Organizzazione
intergovernativa per i trasporti internazionali ferroviari (OTIF), come
Appendice C, alla Convenzione dell’OTIF (COTIF), a cui aderisce anche I'Italia.
Il regolamento RID sulle merci pericolose & stato recepito nell’ordinamento
comunitario con la Direttiva 96/49/CE del Consiglio del 23 luglio 1996, allo
scopo di armonizzare le legislazioni degli Stati membri sul trasporto delle merci
pericolose per ferrovia. La Direttiva 96/49/CE ¢ stata abrogata della Direttiva
2008/68/CE del Parlamento e Consiglio della U.E. (questa Direttiva e stata
recepita con il D. Lgs. 35/2010) .
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Il D. Lgs. 35/2010, all’art. 5, recita: “Recepimento modifiche al’ADR, al RID ed
all’ADN.

Con provvedimento dell’amministrazione, sono recepite le direttive comunitarie
concernenti I’'adegquamento al processo scientifico e tecnico della materia del trasporto di
merci pericolose su strada, per ferrovia o per via navigabile interna: a degli allegati A e
B dell’ADR; b) dell’allegato del RID, che figura come appendice C della Cotif; c) dei
regolamenti allegati ADN.”

Con D.M. Trasporti del 16 gennaio 2015 e avvenuto 1'ultimo recepimento, che

ha riguardato le disposizioni previste nel RID edizione 2013.

3.1. Contenuti tecnici del RID.
I principali contenuti del RID riguardano le disposizioni e le prescrizioni di
carattere tecnico che disciplinano, quasi esclusivamente, i mezzi di
contenimento della merce pericolosa (cisterna o serbatoio). A questi si devono
aggiungere la classificazione delle sostanze pericolose; le relative attivita di
spedizione e trasporto; le prescrizioni generali e speciali di carico e scarico.
Le uniche disposizioni classificabili come “norme di esercizio” sono quelle
relative alla composizione dei treni (“distanziamento3’”” fra carri nei treni
trasportanti esplosivi o materie radioattive).
Per il resto il RID non si occupa né delle norme di circolazione dei treni di merci
pericolose, né degli aspetti costruttivi e manutentivi della sottostruttura del
carro (telaio, carrelli, rodiggio, sale, ecc.).
I1 RID e suddiviso in sette parti:
= parte 1: obblighi degli operatori del trasporto, formazione del personale,
controlli svolti dall’Autorita competente di ciascuno Stato, deroghe e
restrizioni di trasporto;
» parte 2: classificazione di pericolo delle merci pericolose;

= parte 3: elenco delle merci pericolose;

317 Separazione dei carri (in composizione allo stesso treno) che trasportano merce pericolosa
con carri carichi di materiali inerti.
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» parte 4: disposizioni relative all’utilizzazione degli imballaggi e delle
cisterne;

» parte 5: procedure di spedizione (documentazione, segnalazione);

» parte 6: prescrizioni per la costruzione e le prove degli imballaggi e delle
cisterne;

» parte 7: disposizioni concernenti le condizioni di trasporto, carico, scarico,

movimentazione.

3.2. Obblighi degli operatori.

Nella parte 1 del RID, sono definiti i diversi obblighi degli operatori: lo
speditore, il trasportatore (impresa ferroviaria), il destinatario, il caricatore,
I'imballatore, il riempitore, il detentore di un carro-cisterna, contenitore-cisterna
o cisterna mobile.

In particolare il Gestore dell’Infrastruttura deve elaborare i piani di emergenza
degli scali di smistamento, monitorare la circolazione dei treni trasportanti
merci pericolose (composizione, numeri ONU delle sostanze trasportate,
posizione dei carri di merci pericolose nel treno, peso degli stessi) e definire la
scelta, non obbligatoria, di itinerari a basso rischio per il trasporto dei merci
pericolose.

Le Imprese Ferroviarie, invece, hanno 'obbligo di:

- Verificare che il carico sia autorizzato al trasporto conformemente alle
prescrizioni del RID;

- Assicurarsi che ci sia la documentazione prescritta ai documenti di
trasporto;

- Assicurarsi visivamente che il carro e il carico non presentino difetti
manifesti, fessure, perdite, che non sia scaduta la data di revisione del
carro, e che non manchino gli equipaggiamenti previsti; assicurarsi che la
data della prossima prova riguardante un carro-cisterna non sia stata
oltrepassata;

- Assicurarsi che i carri non siano sovraccarichi;
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Assicurarsi che siano apposte le prescritte etichette e/o segnalazioni sui

carri.

I detentori dei carri-cisterna provvedono affinché, relativamente alla

sovrastruttura del carro-cisterna:

Siano rispettate le prescrizioni relative alla costruzione, alla dotazione
degli equipaggiamenti, all’effettuazione delle prove e alla marcatura dei
carri-cisterna;

Sia effettuata la manutenzione, sia ordinaria che straordinaria (realizzata
a seguito di riparazioni, modifiche strutturali o incidenti), delle cisterne e
dei loro equipaggiamenti in modo da garantire che i carri-cisterna
soggetti alle normali sollecitazioni di esercizio rispondano alle

prescrizioni del RID stesso, fino al successivo controllo.

3.3. Norme specifiche riguardanti la sovrastruttura dei carri-cisterna condizioni
per la circolazione.

Per quanto riguarda la sovrastruttura dei carri-cisterna, le specifiche

disposizioni tecniche sono riportate nel capitolo 4.3 e nel capitolo 6.8 del RID.

Nel capitolo 4.3 sono riportate norme concernenti:

La descrizione delle diverse tipologie di cisterne, con alcune
caratteristiche tecniche: pressione minime di prova, grado di
riempimento della materia trasportata;

Le prescrizioni per il controllo del riempimento dei carri-cisterna per gas
liquidi;

Le disposizioni speciali di utilizzazione.

Nel capitolo 6.8 sono riportate, invece, le prescrizioni relative alla costruzione,

agli equipaggiamenti della cisterna, all’omologazione del prototipo e alle prove

e controlli periodici (manutenzione) della sovrastruttura dei carri-cisterna e dei

contenitori-cisterna. Le prove e controlli devono essere svolte ogni quattro anni

(alcune prove sulla cisterna e sugli equipaggiamenti della cisterna, tra le quali
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quella di “tenuta stagna” della cisterna) oppure otto anni (ad esempio, la prova
di “tenuta idraulica” della cisterna).

Il mantenimento dei requisiti di conformita della cisterna alle prescrizioni del
RID e attestato dalle punzonature apposte, al momento dell’esecuzione dei
suddetti controlli periodici, dagli ispettori qualificati dall’ Autorita nazionale (in
Italia dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti), in conformita ai
requisiti previsti dal capitolo 6.8 del RID; tali ispettori operano in regime di
mutuo-riconoscimento. I marchio e apposto sulle cisterne dal costruttore ed e
corredato dal numero identificativo dell’organismo notificato che ha eseguito la
valutazione di conformita.

Si aggiunge che la Commissione Europea ha emanato la Direttiva 1999/36/CE,
(recepita con D. Lgs. 2 febbraio 2002 n. 23) che disciplina la materia relativa alle
“attrezzature in pressione trasportabili” (come ad esempio, le cisterne che

trasportano gas in pressione) e riguarda sia la modalita stradale, sia ferroviaria.

4. La circolazione dei carri RIV (Regolamento Internazionale Veicoli).

Prima dell’entrata in vigore delle Direttive europee sulla liberalizzazione (la
Direttiva 91/440) e sull’Interoperabilita (direttiva 96/48/CE per la rete AV318 e
2001/16/CE per la rete convenzionale) le Ferrovie dello Stato italiane, come le
altre ferrovie statali europee, erano parte integrante dell’amministrazione
statale ed ammettevano a circolare sulla propria rete:

a) I proprirotabili, omologati in base a proprie specifiche;

b) Irotabili di privati immatricolati presso le F.S,;

c) In base ad accordi bilaterali o multilaterali internazionali, i rotabili delle
altre amministrazioni ferroviarie e i rotabili di privati immatricolati
presso di esse.

L’allora E.S. (ora: Ferrovie dello Stato Italiane) era responsabile della gestione e
della manutenzione dei propri carri. L’accordo internazionale piti importante

per i carri merci era il RIV (Regolamento internazionale Veicoli), emanato dall’UIC

318 Alta Velocita.
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(Union internationale des chemins de fer): i carri marcati RIV, omologati ed
immatricolati da una delle amministrazioni aderenti all’accordo e da esse
mantenute, venivano accettati senza nessun vincolo, se non quello della visita
di verifica tecnica3!® a cui devono comunque essere sottoposti tutti i treni nella
stazione di origine (anche quelli F.S.1.) ad opera di personale abilitato. Vi era (e
c’e ancora) la possibilita di non sottoporre a verifica tecnica i treni in virtu di
specifici accordi (visita tecnica di scambio) in base ai quali e ritenuta valida la
visita tecnica effettuata nel paese di origine.

I1 RIV e stato sostituito, dall’01.07.2006, dal General Contract of Use for Freight
Wagons, (Contratto di Utilizzazione Uniforme CUU) resosi necessario a seguito
delle mutazioni subite dal sistema ferroviario in seguito alla liberalizzazione del
mercato del trasporto ferroviario.

Ante liberalizzazione il servizio di trasporto era assicurato da singoli operatori
monopolistici operanti nei singoli Stati in regime di concessione (ad es. In Italia
le F.S., in Francia la SNSF, in Germania la DB ecc); lo Stato affidava a questi enti
la completa gestione del trasporto ferroviario (manutenzione dell’infrastruttura,
gestione della circolazione, effettuazione dei servizi di trasporto merci e
viaggiatori, acquisto e gestione del materiale ferroviario proprio e persino
quello dei privati che doveva essere affidato per la gestione tecnica alla ferrovia
statale).

In seguito alla liberalizzazione il sistema ha subito trasformazioni imposte da
Direttive Comunitarie (a partire dalla n. 440 del 1991 e segg.) che hanno creato
un sistema di liberalizzazione con la separazione tra il gestore
dell’infrastruttura (ad es. RFI) e 'impresa che realizza il servizio di trasporto in
concorrenza con altre pubbliche e private. Nell’ambito del gruppo F.S. I'impresa
e Trenitalia S.p.A., indipendente da R.F.I. ed in concorrenza sia con altre

imprese pubbliche, anche estere che private presenti sul mercato italiano.

*' La visita di verifica tecnica comprende tutti i controlli che si possono effettuare a vista o con
semplici utensili “girando intorno” al treno e non consente quindi di individuare eventuali
“criticita occulte” che emergono solo durante le operazioni di manutenzione e revisione in
officina.
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I carri marcati RIV possono comunque circolare nel territorio comunitario per

effetto del mutuo riconoscimento (RIV) in ordine “au domaine technique, a

l'admission et a I'enregistrement des wagons3?0”, almeno fino all’entrata in vigore di

altre disposizioni3?!. Queste ultime, peraltro, possono essere emanate solo dalla

Commissione europea in forma di STI (Specifiche Tecniche di interoperabilita).

I CUU non e obbligatorio3?? ed é rivolto alle Imprese Ferroviarie (L.F.) e ai

detentori dei carri, regola la consegna dei carri dal detentore (o keeper) a una IF e

il loro utilizzo, come mezzi di trasporto, da parte delle stesse IF nell’ambito

nazionale e internazionale (dei Paesi aderenti alla COTIF).

Nel CUU sono stabiliti obblighi e diritti delle I.F. e dei detentori dei carri e sono

regolati rapporti fra questi due soggetti (constatazione e trattamento dei danni,

responsabilita in caso di perdita o di avaria dei carri, ecc.). Per gli aspetti legati
alla sicurezza della circolazione, il CUU ha stabilito che:

- L’ammissione tecnica dei carri e la manutenzione sono a cura del detentore;
in particolare, il detentore deve dare evidenza all'lLF. utilizzatrice che la
manutenzione viene effettuata secondo le regole in vigore;

- Il detentore stabilisce e fornisce alle IF utilizzatrici le regole di esercizio dei
carri; allo stesso tempo, I'IF utilizzatrice deve fornire al detentore ogni
informazione utile per il loro esercizio e la loro manutenzione;

- I'LF. e responsabile dell'uso dei carri e deve effettuare tutti i necessari
controlli di sicurezza sui carri che utilizza, chiunque sia il loro detentore;
alcuni controlli sono stabiliti dallo stesso CUU all’allegato 9 (visita tecnica di
scambio);

- Una LF. non puo rifiutare un carro di un detentore aderente al CUU se non
in casi molto particolari, quali:

a) Interdizione dell’accettazione da parte dell’autorita pubblica;

b) Circostanze eccezionali, indipendenti dall’'IF;

320 All’ambito tecnico, all’ammissione e alla registrazione dei carri.

321 1 a Decisione 2006 /861/CE si e espressa in merito, confermando, semplicemente, che i carri
marcati RIV non hanno obbligo di notifica da alcuna autorita nazionale.

3?2 Trenitalia S.p.A. ha aderito al CUU il 29.05.2005.
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c) Stato del carro non conforme alle normative tecniche in vigore.

4.1. Ammissione tecnica e circolazione di rotabili nuovi o modificati dopo
'entrata in vigore della STI carri merci.

Gli Stati comunitari adottavano differenti procedure sia di ammissione tecnica
del materiale rotabile, sia di certificazione delle Imprese Ferroviarie, sia del
personale. Esisteva, quindi, una mancanza di armonizzazione dovuta anche al
fatto, comune in quasi tutti gli Stati membri, che si proveniva da un sistema di
monopolio naturale verticalmente integrato (espletamento dei servizi di
trasporto e gestione della rete in capo ad un’unica societa, supra, par. 4.1, lett. a).
Allo scopo di superare questi limiti, la Commissione ed il Consiglio europeo
hanno inizialmente emanato la Direttiva sulla sicurezza delle ferrovie
comunitarie 2004/49/CE e quella sull'interoperabilita ferroviaria 2004/50/CE
che, tra l'altro, hanno delineato le procedure per la messa in servizio dei
sottosistemi, compresi quelli del materiale rotabile nuovo o sostanzialmente
modificato, destinati ad essere utilizzati sulla rete ferroviaria nazionale e sulle
linee della porzione italiana della rete ferroviaria transeuropea (TEN).

Il superamento delle diversita tra le norme tecniche dei vari Stati sta avvenendo
attraverso la progressiva adozione (sempre sotto forma di Direttive3?3) delle
Specifiche Tecniche di Interoperabilita (STI), che sono predisposte dall’ERA
(European Railway Agency), con il supporto degli organismi europei
riconosciuti, dagli esperti delle Autorita di sicurezza degli Stati membri ed
approvate da un Comitato RISC (Railway Interoperability and Safety
Committee).

In base all’art. 21, co. 1, della Direttiva 2008/57/CE. I'autorizzazione alla messa

in “servizio dei veicoli” viene rilasciata dalle varie Autorita nazionali di Sicurezza

323Le Direttive sull'interoperabilita si pongono I'obiettivo finale di coprire progressivamente,
sotto il profilo tecnico e sotto il profilo geografico, tutto il sistema ferroviario europeo, sia quello
convenzionale, sia quello ad alta velocita.
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esclusivamente sulla base della dichiarazione di conformita3?* emessa da chi
commissiona la realizzazione o realizza il sottosistema, dopo che un Organismo
Notificato (previsto dall’art. 28 della Direttiva 2008/57/CE) ha valutato la
rispondenza del sottosistema alle pertinenti STI (art. 18, Direttiva 2008/57/ CE).
Ai sensi dell’art. 21, co. 12, della Direttiva 2008/57/CE: “Le autorizzazioni di
messa in servizio rilasciate prima del 19.07.2008, comprese quelle rilasciate in virti di
accordi internazionali, in particolare RIC (regolamento internazionale carrozze) e RIV
(regolamento internazionale veicoli), restano valide alle condizioni alle quali sono state
rilasciate. Tale disposizione prevale sugli art. 24 e 25.”

La Commissione europea, con Regolamento 321/2013 del 13.03.2013, ha
adottato “la specifica tecnica di interoperabilita per il sottosistema “materiale rotabile-
carri merci” del sistema ferroviario nell’Unione europea che abroga la decisione

2006/861/CE della Commissione.”

4.2. Manutenzione dei carri.

La Direttiva 2008/110/CE (che ha modificato la Direttiva 2004/49/CE, infra),
recepita con D. Lgs. 43/2011, per gli aspetti legati alla manutenzione dei carri,
stabilisce tra 1’altro che a ciascun veicolo deve essere assegnato, prima della sua
messa in servizio o del suo utilizzo sulla rete, un “soggetto responsabile della
manutenzione (SRM32%)”, registrato nel Registro Nazionale dei Veicoli, che puo
essere un’impresa ferroviaria, un gestore dell'infrastruttura, un detentore
(keeper) di carri, oppure semplicemente un’officina organizzata ad hoc. La
Direttiva 2008/110/CE, stabilisce, inoltre, all’art. 14bis (Manutenzione dei
veicoli), che: “fatta salva la responsabilita delle imprese ferroviarie e dei gestori
dell'infrastruttura, il soggetto (ndr, inteso come SRM) assicura che i veicoli siano in

grado di circolare in condizioni di sicurezza mediante un sistema di manutenzione”.

3241 3 dichiarazione di conformita vale per un carro di tipologia gia esistente e il cui prototipo
(primo esemplare costruito) sia stato sottoposto a una serie di verifiche tecniche che prevedono
anche prove particolari in laboratorio e in linea per certificarne la sicurezza di marcia. La
certificazione & assicurata da un VIS (Verificatore Indipendente di Sicurezza) riconosciuto da
ANSEF.

32 Oppure: ECM (Entity in Charge of Maintenance).
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Analoga previsione & contenuta nell’art. 9-bis “manutenzione del veicoli” del
D.Lgs 162/2007, aggiunto dalla lettera f) del co. 1, dell’art. 2, D. Lgs. 43/2011.

Ne discende, sotto il profilo della posizione di garanzia, che sia l'impresa
ferroviaria, sia il detentore (o keeper) o comunque chi, avendone titolo, abbia
effettuato interventi manutentivi sono responsabili della manutenzione del

materiale rotabile.
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