
Livorno, 26 ottobre 2007
Procura della Repubblica 

presso il Tribunale di LUCCA
piazzale San Donato

55100 LUCCA (LU)

ESPOSTO - DENUNCIA

Il sottoscritti Rappresentanti dei Lavoratori per la Sicurezza nei luoghi di Lavoro (di
seguito RLS) di cui al DLgs 626/94:

– CUFARI Filippo, nato a Catanzaro il  18 Gennaio 1960, residente a Livorno, in
piazza della Vittoria n° 45, in servizio  presso il  deposito locomotive di  Livorno,
dipendente, con qualifica di macchinista (personale di macchina, di seguito pdm),
di TRENITALIA spa (già Ente Ferrovie dello Stato, con sede Legale in Roma, Piazza
della Croce Rossa, n° 1) presso la Direzione Regionale (DR) della Toscana, con
sede in Firenze, viale S. Lavagnini n° 58;

– GIUNTINI Maurizio, nato a Pisa il 27 Aprile 1952, residente a S. Giuliano (PI),
Piazza  Livia  Gereschi  n°  49,  in  servizio  presso  l’Impianto  Associato  di  Lucca,
dipendente,  con  qualifica  “capotreno”,  di  TRENITALIA  spa  (con  sede  legale  in
Roma, Piazza della Croce Rossa n° 1), Direzione Regionale della Toscana, Viale
Spartaco Lavagnini n° 58

– LOPARCO Domenico, nato a Ostuni il 5 Marzo 1951, residente a Massa (MS) in
via  Del  Pomario  n°  2,  in  servizio  presso  l’Impianto  Scorta  Regionale  di  Pisa,
dipendente,  con  qualifica  “capotreno”,  di  TRENITALIA  spa  (con  sede  legale  in
Roma, Piazza della Croce Rossa n° 1), Direzione Regionale della Toscana, Viale
Spartaco Lavagnini n° 58

– PANIERI Riccardo, nato a Livorno il 29 Agosto 1957, residente a Livorno in via
Pellettier n° 55,  in servizio presso l’Impianto Associato di Livorno, dipendente, con
qualifica “capotreno”, di TRENITALIA spa (con sede legale in Roma, Piazza della
Croce Rossa n° 1), Direzione Regionale della Toscana, Viale Spartaco Lavagnini n°
58, 

il cui datore di lavoro (ai sensi dell'art. 2 DLgs 626/94) è attualmente l'ing. Francesco
CIOFFI, v.le Spartaco Lavagnini n° 58, Firenze), espongono quanto segue.

In data 6 settembre 2007, una donna di 48 anni, Antonella Tanzi di Fidenza,
mentre  tentava  di  salire  sul  treno  11866  in  movimento,  diretto  a  La  Spezia,  in
partenza alle ore 12:24 dal binario 2 della stazione ferroviaria di Pietrasanta (LU), è
scivolata sotto le ruote del convoglio, perdendo le gambe e un avambraccio (come da
articolo di giornale,  allegato n° 1). Anche il  figlio,  Marco Copelli,  è rimasto ferito
riportando  un  trauma  facciale  e  un  braccio  fratturato,  nel  tentativo  di  aiutare  la
madre.
Il treno era guidato da un solo macchinista, affiancato costantemente dal capotreno
che lo supportava nella vigilanza del percorso e della segnaletica, come previsto dai
regolamenti.  Sulla  condotta  dei  treni  ad  Agente  Unico,  il  RLS  Filippo  CUFARI,
sottoscritto, ha segnalato uno specifico esposto a codesta Procura della Repubblica in
data 19 dicembre 2006. 
 Nessun  altro  dipendente  era  in  servizio  sulle  6  vetture  del  convoglio  che  era
composto da vetture cosiddette a “Media - Distanza” (MD) le cui porte presentano,
nella maggior parte dei casi,  maniglie di apertura di cui all'allegato n° 2. Su tali
rotabili  lo sblocco dell'apertura delle porte avviene a cura del macchinista il quale,
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appena il  treno  si  ferma,  aziona  un  pulsante  che  ne  permette  l’apertura  dal  lato
attiguo  al  marciapiede,  da  dove  deve  essere  effettuata  la  discesa:  i  viaggiatori,
agendo,  sulle  maniglie  interne,  ne  aprono  le  ante.  Al  capotreno  invece  compete
chiuderle con una chiave di servizio agendo su uno degli appositi commutatori situati
vicino  a  ogni  porta;  dopo  tale  chiusura  non  è  più  possibile  riaprirle  dall’interno:
purtroppo però è possibile aprirle sempre dall’esterno, anche col treno in movimento,
motivo per il quale è successo il grave infortunio di Pietrasanta (e di tanti altri). 
In condizioni  normali le ante si chiudono e si bloccano automaticamente quando il
treno raggiunge i 5 Km/h tramite un apposito dispositivo tachimetrico; le maniglie
delle porte, come si evince dall'allegato n° 2, sono quasi tutte molto sporgenti  e
azionabili con facilità da chi voglia tentare la salita col treno già in movimento (anche
se vietato). Contrariamente a quanto previsto dal costruttore, il controllo visivo della
chiusura della delle porte (tramite apposita spia luminosa in cabina di guida) non è più
affidato al macchinista come succede su altri tipi di rotabili, essendo stato disabilitato
il circuito  centralizzato apposito. 
Ma un tempo non era così. Infatti, già nel 1984 le ex Ferrovie dello Stato, attraverso il
proprio “Ufficio Materiale e Trazione” di Firenze aveva emanato le “Norme di esercizio
dei  treni  navetta  con  telecomando”  (allegato  n°  3).  Attraverso  queste,  si
raccomandava,  fra  le  altre  cose  che  “...Il  Macchinista  NON  deve  partire  in
mancanza di tale controllo...”
Oggi,  invece,  il  macchinista,  quando  riceve  l’ordine  di  partenza  dal  capotreno,  si
accerta solo della corretta segnaletica di marcia (segnale di partenza disposto a via
libera) e dispone il movimento del convoglio; subito dopo il capotreno lo raggiunge in
cabina di guida per coadiuvarlo, come previsto dal regolamento: non essendoci altro
personale nelle vetture, manca costantemente la certezza della effettiva chiusura delle
porte, le quali possono essere riaperte sempre (fino a che il convoglio non raggiunge
la velocità di 5 km/h) dall’esterno e, previo leva di emergenza, anche dall’interno;
spesso succede anche che le porte non si chiudano a causa di guasti. In verità non vi
è  mai  la  certezza  della  effettiva  chiusura  di  tutte  le  porte  e  si  può  viaggiare  in
situazione di continuo pericolo.
Nonostante le innumerevoli segnalazioni dei RLS sottoscritti ed altri nel resto d'Italia,
la  società  Trenitalia  spa  continua  a  mettere  in  circolazione  vetture  che  hanno  le
carenze  sopra  descritte  che  rappresentano  un  vero  pericolo  per  l’incolumità  delle
persone.
Il Gestore dell'Infrastruttura (RFI, Rete Ferroviaria Italiana), cui compete emanare (in
ottemperanza  al  DLgs  188/2003)  le  norme  che  regolano,  fra  le  altre  cose,  la
circolazione dei treni, alle quali anche Trenitalia spa deve attenersi, con l'emanazione
della Disposizione n° 21/2007 (stralcio,  allegato n° 4),  che entrerà in vigore dal
prossimo mese di dicembre, conferma  l'esistenza di tre tipologie di treni che, dal
punto  di  vista  del  controllo  dell'avvenuta  chiusura  delle  porte  delle  vetture,
sostanzialmente possono ridursi a due: quelli sui quali il controllo della chiusura delle
porte  deve  essere  effettuato  e  quelli  sui  quali  non  lo  deve  (perché  impossibile  o
addirittura inesistente). 
Noi sottoscritti riteniamo che la funzione di controllo di RFI nei confronti delle imprese
di trasporto (oggi sostanzialmente “liberalizzate” a seguito di una serie di norme poi
confluite nel DLgs sopra citato) è molto discutibile poiché la stessa RFI spa è parte
integrante del Gruppo FS il quale ingloba anche Trenitalia spa. In verità, i sottoscritti
ritengono che il ruolo di “controllore” esercitato” da RFI spa sia in palese conflitto col
ruolo di “controllato” ricoperto dalla sua “consorella”.
Tutto questo, ad avviso dei sottoscritti, rappresenta una grave carenza di sicurezza
verso i viaggiatori ma anche verso gli stessi lavoratori del treno. Infatti, può anche
succedere che, mentre il treno si avvia, il capotreno, per qualche motivo eccezionale,
non sia in grado di rientrare del tutto, potendo rimanere, per  esempio, col braccio
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intrappolato fra le porte: se ciò succede, nessuna segnalazione di pericolo giunge al
macchinista  il  quale  può  continuare  a  condurre  tranquillamente  il  convoglio  alla
velocità consentita. Questo tipo di incidente è già successo con conseguenze tragiche
che i sottoscritti possono documentare in qualsiasi momento. 
In riferimento all’argomento i RLS hanno più volte richiesto al datore di lavoro, fra le
altre cose:

- la presentazione di una relazione sulla valutazione dei rischi (di cui all'art. 4
DLgs  626/94)  per  la  sicurezza  e  la  salute  durante  le  operazioni  di  salita  e
discesa  dalle  carrozze  del  treno,  individuando  le  misure  di  protezione  e  di
prevenzione  e  dei  dispositivi  di  protezione  individuale  inerenti  al  rischio
meccanico di intrappolamento dovuto al cattivo funzionamento dei dispositivi di
apertura e di chiusura;

- l’adeguamento  dell’apparato  tecnologico  di  apertura-chiusura  delle  porte  alle
migliori soluzioni  possibili in termine di conoscenze tecniche. 

In tutti  questi  anni  non solo  il  datore di  lavoro non ha mai provveduto a quanto
richiesto ma ha emanato alcune circolari (la cosiddetta “circolare Barni”,  allegato n°
5)  con cui cercava di eludere tutte quelle norme dettate dai regolamenti ferroviari
atte a  garantire la circolabilità delle vetture in sicurezza .  
Infine, con riferimento al verbale di prescrizione della AUSL di Piacenza (allegato: n°
6) in data  del 22 agosto 2006,  emesso a seguito del grave infortunio occorso al
Capotreno  Di  Luccio  Antonio,  abbiamo  potuto  constatare  che  il  Documento  di
valutazione del rischio connesso alle operazioni sopra descritte non è stato aggiornato
nei capitoli specifici e, più in generale, non sono stati garantiti interventi tecnologici
congrui atti  a migliorare le condizioni sopra descritte, in totale spregio ai dettami
dell'art. 2087 C.C.

Per quanto sopra si chiede a codesta Ill.ma Procura della Repubblica di valutare se nel
comportamento del datore di lavoro possano essere ravvisati gli  estremi dei reati di cui agli
artt. 414, 415, 432, 437, 450 e 451 Codice Penale, dell'art. 89.1 dlgs 626/94

I sottoscritti rimangono a disposizione per ogni chiarimento se ritenuto necessario. 

I  sottoscritti  richiedono, infine,  di  essere  informati,  ex art.  408 C.P.P.  (126 att.),  circa  la
eventuale archiviazione del presente procedimento.

Con osservanza.

Per contatti:
Filippo CUFARI
piazza della Vittoria n° 45 - 57127 LIVORNO
Tel. 3138272934

Documento di riconoscimento:
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Allegati:

Allegato n° 1  Articolo del “Il Tirreno” del 7 settembre 2007.
Allegato n° 2  Immagine delle  porte di  carrozze “Media  Distanza”  con particolare

delle maniglie di apertura.
Allegato n° 3 Estratto delle “Norme di esercizio dei treni navetta con telecomando”

(Firenze, 1984).
Allegato n° 4 Disposizione n° 21/2007 di RFI.
Allegato n° 5 Circolare “Barni”.
Allegato N° 6 Verbale di Prescrizione AUSL di Piacenza.  

Pagina 4 di 14



Allegato n° 1
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Allegato n° 2
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Allegato n° 3
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Allegato n° 4
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Allegato n° 5_1
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Allegato n° 5_2
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Allegato n° 5_3
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Allegato n° 6_1
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Allegato 6_2
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Allegato 6_3
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