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Oggetto: contestazione disciplinare DPR/RUPR.C.1393 del 30.12.2010.

Io  sottoscritto  GIULIANI  Sandro,  in  riferimento  alla  nota  del  30.12.2009, 

DPR/RUPR.C.1393 dichiaro che il suo contenuto non risponde al vero.

Difatti:

1- Non risponde al vero che il giorno 01 dicembre 2010, in servizio di scorta al tr. 22122 in partenza 

da Roma Tiburtina alle ore 21,33 e diretto a Fiumicino Aeroporto – servizio previsto e comandato 

ad “Agente Solo”,  contravvenivo a quanto previsto dalla  dall’art.  91ter della  PGOS, dall’art.  9 

dell’ISPAT, della DEIF n. 23 del 6/5/2010 e dalla Circ. Div. n. 1 del 13.10.2009.

2- Non risponde al  vero che il  giorno 09 dicembre  2009 in servizio  di  scorta  sul tr.  22046 in 

partenza da Roma Tiburtina alle ore 11,33 e diretto a Fiumicino Aeroporto – servizio previsto e 

comandato ad “Agente Solo” abbia contravvenuto a quanto previsto dall’art.  91ter della PGOS, 

dall’art. 9 dell’ISPAT, della DEIF n. 23 del 6/5/2010 e della Circ. Div. n. 1 del 13.10.2009, nonché 

turbato la regolarità della circolazione e provocato disservizio per la Clientela e danno all’immagine 

della Società.

3- Non risponde al vero che il giorno 15 dicembre 2010 in servizio di scorta sul treno 7426 in 

partenza  da  Roma  Ostiense  alle  ore  17,07  e  diretto  a  Cesano  di  Roma  –  servizio  previsto  e 

comandato  ad  “Agente  Solo”  si  sia  reso  responsabile  di  aver  contravvenuto  a  quanto  previsto 

dall’art. 91ter della PGOS, dall’art. 9 dell’ISPAT, della DEIF n. 23 del 6/5/2010 e dalla Circ. Div.  

n. 1 del 13.10.2009, nonché di aver turbato la regolarità della circolazione e provocato disservizio 

per la Clientela e danno all’immagine della Società. 

4- Non risponde al vero, per ognuno dei punti contestati, l’accusa relativa alla mia inosservanza 

della  normativa  vigente,  avendo  l’obbligo  di  privilegiare  nella  gerarchia  delle  fonti  normative 

l’osservanza  delle  Istruzioni  dell’ANSF  rispetto  agli  ulteriori  compiti  previsti  dalle  circolari 

dell’Impresa, ed in considerazione della mancanza di altri agenti di accompagnamento presenti al 

treno.

5)-  Risponde invece a verità che nei giorni 01 dicembre 2010, 09 dicembre 2010 e 15 dicembre 

2010 ho rispettato tassativamente la normativa vigente.

Premesso che il capotreno è posto in posizione di garanzia per tutti poiché l’art.1 ISPAT  stabilisce 

“1.  La dizione “personale di accompagnamento” individua gli agenti del treno incaricati  della  
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sicurezza e della regolarità del servizio”  e “2. L’agente di accompagnamento al quale è assegnata  

la funzione di dirigenza del convoglio è denominato capotreno”:

L’art.  10  del  vigente  DPR 753/80  (Nuove  norme  in  materia  di  polizia,  sicurezza  e  regolarità 

dell'esercizio delle ferrovie e di altri servizi di trasporto) stabilisce “Il personale delle ferrovie ha  

l'obbligo di svolgere con la necessaria diligenza il  proprio servizio,  osservando le prescrizioni  

delle leggi, dei regolamenti e delle istruzioni in vigore.”.

In merito alla postazione da me occupata in cabina di guida, ritenuta non legittima in tutti e 

tre i punti della contestazione.

Relativamente  alla  postazione  da  me  occupata,  ho  correttamente  eseguito,  come  al  solito,  le 

istruzioni dell’ANSF ribadite dalla Responsabile Produzione Mariella Polla con SMS inviatomi alle 

ore 10.03 del 24.11.2010, che si trascrive: “Inutile ribadire che il capotreno prende posto in cabina  

solo per le situazioni dettagliate e specificate dalla normativa in vigore.” 

Ho sempre capillarmente rispettato detta normativa con particolare riferimento agli artt.32 PGOS 

e 14 ISPAT quali istruzioni emanate dall’Ente supremo di vigilanza sulle Ferrovie (ANSF), unico 

soggetto preposto alla loro emanazione o modifica, per i casi di presenza di un solo macchinista a 

bordo, che stabiliscono espressamente:

Art.32 P.G.O.S. 

“3. Nei treni di mezzi leggeri il capotreno prende posto nell’ordine:

- nell’apposito scomparto;

- nella cabina anteriore, nel senso della marcia del treno, al posto dell’aiuto macchinista quando  

vi sia il solo macchinista;”

Art. 14 ISPAT

4. Nei treni di mezzi leggeri il capotreno prende posto nell’ordine:

- nell’apposito scomparto;

- nella cabina anteriore, nel senso della marcia del treno, al posto del secondo agente quando vi  

sia un solo agente di condotta;

- al posto del secondo agente di condotta nella testata posteriore.

Lo stesso articolo,  inoltre,  al  comma 6 prescrive dei  precisi  obblighi  legati  alla  sicurezza della 

circolazione: 
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“  Qualora  un  agente  di  accompagnamento  dei  treni  (capotreno)  od  altro  agente  abilitato  ai  

segnali, nei casi previsti, sia presente in cabina di guida al posto del secondo agente di condotta,  

ha l’obbligo del rispetto dei segnali e di provocare, in caso di emergenza, l’arresto del convoglio;”

La DEIF n.23 emanata da Trenitalia il 6/5/2010, citata nella contestazione, fa riferimento con il  

punto 1 “Compiti del capotreno” all’allegato 4 comma 6 ISPAT e all’art. 3 IPCL, emanati entrambi 

dall’organo supremo di vigilanza, Agenzia Nazionale per la Sicurezza delle Ferrovie (ANSF). Nella 

prima istruzione, destinata ai capitreno, è data tuttavia solo la facoltà a quest’ultimo di recarsi nella 

parte  rimorchiata  durante  la  corsa  del  treno,  dal  momento  in  cui  dispone  che:  “L’agente  di  

accompagnamento dei treni (capotreno) in servizio ai treni serviti da rotabile munito di SCMT può  

normalmente svolgere le incombenze di sua spettanza su tutto il convoglio anche se il  rotabile  

stesso è  affidato  ad un agente di  condotta” .  E’  facile  comprendere  che  qualora  la  postazione 

occupata dal capotreno fosse già prevista nella parte rimorchiata tale dicitura non avrebbe alcun 

senso. 

Nella seconda, destinata ai  macchinisti,  la norma che prevede il capotreno in cabina di guida è 

ancora più stringente e recita:  “3.– Qualora un agente di accompagnamento dei treni (capotreno)  

od altro agente abilitato ai segnali, nei casi previsti, sia presente in cabina di guida al posto del  

secondo  agente  di  condotta,  ha  l’obbligo  del  rispetto  dei  segnali  e  di  provocare,  in  caso  di  

emergenza, l’arresto del convoglio”. 

Della facoltà per il capotreno di allontanarsi non vi è fatta alcuna menzione. (Allegato1)

La stessa Agenzia ANSF, deputata all’emanazione delle istruzioni e al rilascio del nostro certificato 

di sicurezza ha, pochi giorni dopo l’emanazione della DEIF n. 23 del 6/5/2010, emanato lettera  del 

09.06.2010  (Allegato  2) ribadendo che  la  modifica  dei  testi  normativi  è  di  sua  esclusiva 

competenza e che “gli artt. 32 PGOS e 14 ISPAT individuano la postazione che il capotreno deve 

poter occupare quando le proprie incombenze glielo consentano, tenuto conto della tipologia di  

convoglio, del servizio svolto e della presenza di altro personale di scorta”.

Quali  siano  poi  le  incombenze  a  cui  facciano  riferimento  le  istruzioni  emanate  dall’ANSF  è 

facilmente intuibile tenendo a mente che essa si occupa esclusivamente di sicurezza. 

Inoltre, che la postazione del capotreno durante la corsa del treno debba essere quella indicata negli 

articoli su menzionati, come anche ribadito dall’ANSF, lo dice chiaramente la stessa Trenitalia visto 
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quanto riportato sul recente manuale “Disposizioni particolari  TAF”  (  del 03/11/2009 - in vigore   

dalle ore 0,00 del 18/11/2009), emanato dalla Società (Allegato 3). Al riguardo, esso recita:

“4.1 Dispositivo di comunicazione viaggiatori/personale del treno

In prossimità della porta di accesso al corridoio A.T. delle motrici M ed MH è presente una

postazione ad uso dei viaggiatori che consente di stabilire una comunicazione con il personale del

treno. Il dispositivo funziona sia su complessi in composizione singola che su complessi in

composizione doppia accoppiati in comando multiplo.

Premendo il pulsante della postazione, viene inviata la chiamata a tutti i citofoni posti nelle cabine  

di guida del complesso.

Il Capotreno, in caso di attivazione del dispositivo, risponderà alla chiamata e, in ragione dei

contenuti della richiesta, si attiverà per garantire tutti gli interventi possibili verso i viaggiatori e

nel contempo avviserà, se necessario, il DM/DCO/DC per i provvedimenti del caso (es. richiesta

soccorso SSN, ecc.).”

D’altronde sarebbe assurdo e paradossale che la norma prevista con l’art.10 del D.Lgs 188/2003 

(Allegato 4) “3. Per il rilascio del certificato di sicurezza le imprese ferroviarie devono dimostrare  

che  il  personale  incaricato  della  guida  e  dell'accompagnamento  dei  convogli  utilizzati  per  

l'espletamento dei servizi di trasporto possiede la formazione e le conoscenze necessarie per il  

rispetto delle disposizioni in materia di sicurezza e di circolazione” possa essere intesa come il solo 

obbligo  di  certificazione  da  parte  dell’Impresa  senza  che  quest’ultima  vigili  e  garantisca  il 

conseguente rispetto delle istruzioni stesse da parte degli agenti chiamati a svolgere il servizio.

Faccio inoltre presente che già in data 04.02.2010, a seguito di un SMS inviatomi il 28.01.2010 

dalla Responsabile Produzione Mariella Polla che mi chiedeva quali fossero le difficoltà oggettive 

che  mi  impedivano  di  incassare  denaro  a  bordo,  avevo  prodotto  una  comunicazione  scritta 

(Allegato 5), controfirmatami dal tutor, Sig. Massimo Fabi, nella quale, anche facendo riferimento a 

quanto  confermato  dall’accordo  del  15.05.2009  nonché  ai  rischi  di  natura  penale,  mettevo  al 

corrente l’azienda del mio “ritenere, durante la marcia del treno, di dover privilegiare il garantire  

la sicurezza rispetto all’aspetto commerciale, in mancanza di sostituzione nelle proprie mansioni”.

A seguito di tale comunicazione non ho mai avuto alcun riscontro.
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Inoltre, evidenzio che nel test di verifica effettuatomi il14.12.2010 a conclusione della giornata di 

aggiornamento  professionale  su  art.91  ter  PGOS,  art.9  ISPAT,  All.4  ISPAT,  DEIF  23,  nel 

rispondere  correttamente  a  tutte  le  domande,  ho  specificato  che  il  potersi  recare,  da  parte  del 

capotreno,  nella  parte  rimorchiata  durante  la  corsa  quando  vi  sia  un  solo  agente  addetto  alla 

condotta è appunto solo una facoltà, e non un obbligo, legata ad esigenze previste dall’ISPAT. Tale 

nota era controfirmata dal Professional Tutor Luigi De Vita. (Allegato 6)

Infine, in merito all’orientamento dell’Azienda circa le responsabilità di chi è preposto a compiti di 

sorveglianza sui mezzi affidatigli,  sarà utile  leggere quanto contenuto nelle  note autorizzate per 

TRENITALIA  SPA  in  persona  del  rappresentante  avv.  Antonio  Rinella  (Allegato  7) scritte  il 

28.10.2010 per il collegio arbitrale contro il capotreno Umberto Ricci. In esse è ben evidenziata la 

disposizione  dell’azienda  a  carico  dei  dipendenti  che,  anche  non  volendo,  causassero  danni 

attraverso una gestione negligente dei mezzi affidatigli. Dicono tali note:

“4) INCAUTA CUSTODIA

Violazione dell’art.51 punto b), laddove si legge “ deve avere cura dei locali dell’azienda e degli 

oggetti, macchinari, attrezzi, strumenti ed indumenti da lavoro affidategli;”

Per incauta custodia si deve intendere come “non cauto, imprudente,detto in genere di persona che 

non sa prevedere,o non ha provveduto nel caso particolare, i danni che possono derivare dal proprio 

agire. Di cosa fatta senza considerare le possibile conseguenze”.

La custodia prevista dall’art.2051 c.c., concerne la responsabilità per danno cagionato da cose in 

custodia, è fondata non sul principio della responsabilità oggettiva ma sul dovere di custodia, che 

incombe al soggetto che, a qualsiasi titolo, ha un  effettivo e non occasionale potere fisico sulla 

cosa,  in relazione all’obbligo di vigilare in modo da impedire che arrechi danni ai terzi;  ne 

consegue che per l’applicabilità della disciplina stabilita dalla predetta norma occorre che la 

cosa  dalla  quale  è  derivato  danno  sia,  nel  momento  in  cui  l’evento  si  è  verificato,  nella 

custodia del soggetto chiamato a risponderne.

Ai sensi dell’art.2051 c.c. la responsabilità del danno cagionato da cose in custodia si presume con 

presunzione iuris tantum a carico del custode, il quale può escludere la propria responsabilità solo 

fornendo  la  prova  del  caso  fortuito,  cioè  di  un  fatto  avente  i  caratteri  dell’imprevedibilità  e 

dell’inevitabilità,  caratteri  che  non  ricorrono  nell’evento  che  il  custode  può  prevenire 

esercitando i poteri di vigilanza che gli competono.

Il  caso fortuito,  idoneo a superare la presunzione di responsabilità  del custode,  può consistere 

anche nel comportamento colposo del danneggiato medesimo.
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Ai fini dell’esonero dalla responsabilità per danni cagionati da cose in custodia, la circostanza che il  

processo causale dannoso abbia avuto origine in un momento in cui il  custode era assente non è 

idonea,da sola, a provare il caso fortuito(Cass. 1991 n. 1005).

5) RESPONSABILITA’ PER INCAUTA CUSTODIA

La  norma  fondamentale  in  materia  di  responsabilità  amministrativa  del  personale  degli  enti 

pubblici, resta il r.d. n. 2440 del 18.11.1923, secondo cui l’impiegato che per azione od omissione, 

anche solo colposa, nell’esercizio delle sue funzioni, cagioni danno allo Stato, è tenuto a risarcirlo. 

La nozione di colpa consiste in un comportamento cosciente dell’agente, che, sia pure senza 

volontà  di  recare  danno  ad  altri,  causa  un  evento  lesivo  per  negligenza,  imprudenza, 

imperizia, ovvero per inosservanza delle regole o norme di condotta. La colpa può consistere 

oltre che nella violazione di leggi e di regolamenti, in negligenza o violazione di particolari 

discipline.  Integra  una  fattispecie  di  colpa,  sotto  il  profilo  della  imperizia  o  negligenza, 

l’inosservanza di regole tecniche idonee ad evitare o diminuire un danno che, benché non 

tradotte in leggi o regolamenti, siano però entrate nell’uso corrente ed abitualmente applicate.

Si ha fatto colposo, non soltanto per l’inosservanza di legge, ma anche quando l’evento dannoso si 

verifica  a  causa  di  negligenza  o  imprudenza,  indipendentemente  dalla  volontà  dell’agente  di 

produrre  l’evento  stesso.  Quando una  norma giuridica  prescrive  l’uso  di  una  determinata 

cautela al fine di evitare eventi di danno, la prescrizione è usata nella presunzione che quella 

cautela sia idonea ad impedire il verificarsi del sinistro. Oltre alla violazione di una regola di 

condotta, si richiede anche la coscienza e volontà dell’atto illecito. 

Prima di passare a trattare del reato oggetto di tale dissertazione si ritiene necessario prendere in 

considerazione  la  definizione  dell’elemento  costitutivo  della  fattispecie:  i  biglietti.  Il  reato  di 

omessa  custodia  di  alcuni  biglietti  è  un  reato  colposo(cfr.Mantovani  F.,  Diritto  Penale,  Parte 

Generale, Cedam; il reato omissivo è quella categoria di reati che si pone in essere con una 

condotta omissiva e si  rimprovera all’agente di non avere preveduto il  fine offensivo o di 

averlo preveduto ma, al contempo, di non essersi astenuto da quella condotta) di tipo omissivo 

che si verifica allorché un soggetto, assegnatario di biglietti omette di custodirli e a seguito di tale 

condotta negligente si determina la sottrazione di tale biglietti sic et simpliciter (cfr.commento della 

sentenza n. 1437/01 adottata dalla Corte dei Conti della Regione Veneto.Paragrafo 4) oppure il suo 

utilizzo  per  fini  non  legittimi(commento  della  sentenza  n.  390/05,  della  Corte  dei  Conti  della 

Regione  Sicilia.  Paragrafo  4);  comunque,  in  entrambi  i  casi  si  verifica  un  danno  all’Ente.  La 

omissione, in questo caso,  consiste  nel mancato compimento di una azione possibile  che il 

soggetto ha il dovere di compiere e che la legge penale comanda di realizzare. Precisamente, si 
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tratta di un reato omissivo proprio, o di pura omissione, consistente nel mancato compimento 

dell’azione  comandata  (mancata  applicazione  delle  misure  minime  di  sicurezza,  occorre, 

pertanto, dare attuazione ad una serie di misure minime di sicurezza che, nel caso specifico, 

saranno di tipo organizzativo (formazione del personale) e logistiche. 

Tale reato contravviene all’obbligo di impedire il verificarsi di un evento lesivo (la sottrazione 

e/o l’utilizzo illegittimo dei biglietti) e deve esserci una connessione tra l’evento stesso (sottrazione 

e/o illegittimo uso dei biglietti) e la condotta omissiva (il soggetto assegnatario).

Roma, 28.10.2010

(avv. Antonio Rinella)

In merito alla chiusura delle porte

non risponde a verità, per ognuno dei punti contestati, l’accusa relativa alla mia inosservanza della 

normativa vigente;

non risponde a  verità  che,  in  partenza  da Roma Ostiense,  il  macchinista  Di Clemente  avrebbe 

rifiutato il su citato mio M40 poiché contrario alla normativa vigente, come già a conoscenza della 

Società  Trenitalia  tramite  la mia relazione del 15.12.2010 inviata  via  e-mail  all’Amministratore 

Delegato  Ing.  Soprano,  alla  Responsabile  Produzione Mariella  Polla,  ai  RLS Fabrizi  e  Testa  e 

consegnata al Comando Polfer di Roma Ostiense   (Allegato 8).

Lo stesso M40, infatti, indica come ora di emissione le 11,40, dato che la richiesta del medesimo 

fattami dallo stesso Di Clemente avveniva poco prima della fermata a Roma Tuscolana. Come si 

legge chiaramente nella relazione allegata, sia a Roma Tiburtina che a Roma Tuscolana ero io a 

chiudere le porte dalla cabina di guida senza che il Di Clemente si opponesse a tale procedura o 

avesse impedito al treno di partire, turbando la regolarità del servizio. Tale operazione di chiusura 

non era quindi affatto ritenuta scorretta dal macchinista che svolgeva regolarmente il suo servizio 

facendo partire il treno, né evidentemente dall’azienda, che non ha ritenuto di doverla menzionare 

nella contestazione. La causa del rifiuto del mio ordine scritto (M40) da parte del Di Clemente non 

è  stata,  infatti,  come  affermato  erroneamente  nella  contestazione,  poiché  questi  ritenesse  che 

l’ordine fosse contrario alla normativa vigente (d’altronde il suo partire da Tiburtina e Tuscolana 

smentiscono pienamente tale ipotesi, e considerato anche che, a norma dell’art.51 lettera h CCNL, 
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avrebbe  comunque  dovuto  accettare  l’ordine  ed  eseguirlo)  ma  perché  riferiva  di  aver  appena 

ricevuto ordini superiori per telefono che gli intimavano di non accettare il mio M40 e di non partire 

nemmeno successivamente da Roma Ostiense, come poi verificatosi. 

Parlando al telefono, durante la guida, rassicurava il suo interlocutore del fatto che non avesse preso 

il mio M40.

Pertanto  va  evidenziato  che  semmai  la  mancanza  citata  ai  punti  2  e  3  riguarda  solo  il  

comportamento dei macchinisti ed è grave, dal momento che, l’ordine scritto impartito dal superiore 

funzionale,  quale  è  nella  fattispecie  il  capotreno,  a  norma dell’articolo  51 lettera  h del  CCNL 

(Allegato  9),  deve  essere  sempre  eseguito.  Difatti,  contrariamente  a  quanto  riportato  nella 

contestazione, a giustificazione di tale condotta, la norma su indicata ha forza di legge e deve perciò 

essere rispettata da ogni parte interessata, con la sola eccezione che l’ordine scritto non va eseguito  

quando la sua esecuzione possa comportare violazione di norme penalmente sanzionate. 

Se essi avessero osservato le norme previste da detto articolo, ottemperando all’ordine scritto 

da me impartito in qualità di dirigente del convoglio nonché di incaricato della sicurezza, non 

ne  sarebbe  derivata  alcuna  conseguenza  negativa  per  l’esercizio,  alcuna  turbativa  della 

circolazione, alcun disservizio per la Clientela, alcun danno d’immagine per la Società ed il 

servizio sarebbe stato svolto regolarmente, come sempre avvenuto in passato.

D’altronde il ritenere, da parte della S.V., corretto e legittimo il rifiuto di un ordine scritto da parte 

dei macchinisti Di Clemente e Gentile, induce a pensare che chiunque possa non rispettare quanto 

stabilisce il suddetto articolo 51, lettera h, del Contratto Nazionale di Lavoro. 

Tali rifiuti sono stati sempre disciplinarmente perseguiti. 

E’ chiaro anche che ammettere che si possano rifiutare ordini scritti di un superiore anche quando 

non legati  a  violazioni  penalmente  sanzionabili,  potrà  permettere  a  chiunque,  in  futuro,  di  non 

tenere conto degli ordini impartiti da superiori come, ad esempio, quello emesso dal CPV Guarano 

per la mia sostituzione del giorno 15.12.2010.

Affermare che questi colleghi abbiano rifiutato un ordine scritto emesso perché da loro ritenuto 

contrario alla normativa vigente, è un’interpretazione soggettiva delle norme. 

Nel primo caso,  infatti,  il  Di Clemente,  prima di richiedermi lui  stesso l’ordine scritto per non 

ostacolarmi nella chiusura delle porte dalla cabina di guida (poi rifiutato a seguito di comunicazione 

telefonica)  manifestava già il  suo rifiuto di chiudere le porte al  mio comando verbale,  sebbene 

proprio il medesimo macchinista avesse invece ritenuto corretto eseguire questa procedura il giorno 

9



16.10.2010, su indicazione del proprio tutor,  Sig. Ricci,  cosa per la quale produceva anche una 

dettagliata relazione in data 30.10.2010. 

Nel caso del macchinista Gentile, l’ordine scritto (M40 n°19 - Allegato 10) riguardava il suo dover 

eseguire la chiusura delle porte attraverso il dispositivo presente in cabina di guida, ordine abituale 

a  mezzo  M40 da  me  emesso  molte  volte  in  precedenza  ad  altri  macchinisti  che  lo  ritenevano 

corretto,  e  già  ben  noto  da  tempo  anche  all’azienda,  la  quale,  identicamente,  non  aveva  mai 

obiettato alcunché riguardo a tale prassi. 

Si tenga conto, che il su indicato ordine scritto, emesso al macchinista Gentile, era motivato da 

ragioni di sicurezza (come risulta anche dalla mia relazione inviata alla Società –  Allegato 11) e 

impartito  da  chi  è  preposto  ad  essa  sul  treno.  Il  suo  rifiuto,  quindi,  oltre  a  rappresentare  un 

comportamento insubordinato nei confronti del dirigente del convoglio e in grado di pregiudicare la 

regolarità del servizio, come poi accaduto, era in netto e palese contrasto con il nostro regolamento. 

Infatti,  come  anzidetto,  non  è  mai  possibile  rifiutare  un  ordine  ribadito  per  iscritto  poiché  la 

previsione dell’emissione di esso riguarda proprio l’occasione in cui l’ordine verbale fosse ritenuto 

palesemente contrario a regolamenti ed istruzioni, come nel nostro caso.

Evidenzio ancora, pertanto, che tale rifiuto sarebbe stato legittimo solo se legato a violazioni di 

norme penalmente sanzionate, la qual cosa non è in discussione. Ad ogni modo, l’azienda era a 

conoscenza da molto tempo di tale mio modo di lavorare e di emettere questo stesso abituale M40.

Recita la norma:

Art.51 lettera h – Doveri dei dipendenti.

"Il dipendente deve eseguire gli ordini inerenti alla esplicazione delle proprie funzioni o mansioni  

che gli siano impartiti dai superiori gerarchici e funzionali; se l'ordine è palesemente contrario ai  

regolamenti e istruzioni deve farne rimostranza al superiore che l'ha impartito, dichiarandone le  

ragioni; se l'ordine è rinnovato per iscritto, ha il dovere di darvi esecuzione. Non deve, comunque,  

eseguire  l’ordine quando la  sua esecuzione  possa comportare violazione  di  norme penalmente  

sanzionate".

L’art. 8 ISPAT stabilisce: “  Salvo i casi di provate inadempienze, il personale di accompagnamento   

non è responsabile, ai fini  disciplinari,  di eventuali  irregolarità connesse con la chiusura delle  

porte.”.      
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Premesso che,  da circa un anno,  l’Azienda è a conoscenza della prassi utilizzata per la chiusura 

delle porte dato che ho emesso molte prescrizioni a mezzo M40 per ordinare la stessa ai macchinisti 

e  che  gli  stessi  hanno  consegnato  tali  prescrizioni  alla  Società,  allegandole  nelle  buste  dei 

documenti dei servizi di condotta svolti;

che  il  21.07.2010,  durante  la  scorta  al  treno  21809  da  Fara  Sabina  per  Roma  Tiburtina,  i 

Professional Tutor Massimo Fabi e Luigi De Vita verificavano il mio possesso delle pubblicazioni 

di servizio e osservavano lo svolgimento della mia consueta attività in cabina di guida, prendendo 

nota, nell’occasione, che l’ordine impartito al macchinista di chiudere le porte dal dispositivo di 

banco era stato preceduto dal consueto M40; essendo io presente in cabina stessa;

 

che il 22.07.2010, comunicavo personalmente via fax tale mio comportamento alla Responsabile 

Produzione Mariella Polla, specificando la mia intenzione di ricorrere immediatamente all’autorità 

giudiziaria qualora il macchinista si fosse rifiutato di eseguire il mio ordine di chiusura delle porte.  

(Allegato 12);

che tale procedura è sempre stata utilizzata e legata all’adozione di un principio di precauzione in 

presenza di “una delle principali cause di rischio” segnalateci da Trenitalia.

Considerato che la Società avrebbe avuto certamente l’interesse ed il dovere di correggere un mio 

comportamento ritenuto errato ma, nonostante il ripetersi di tali situazioni, non ha mai ritenuto di 

doverlo fare pur essendo molto bene a conoscenza di questo mio sempre identico modus agendi , 

appare chiaro che tale procedura da me utilizzata non fosse da essa mai giudicata una   inadempienza   

e quindi una prassi da sanzionare. 

Tenuto conto dell’insieme delle ragioni e dei fatti sopra descritti, mi sembra evidente, pertanto, che 

anche  le  responsabilità  relative  a  quanto  accaduto  in  merito  alla  regolarità  della  circolazione 

evidenziate dalla S.V. vadano ricercate altrove e non certo ascrivibili a chi ha impartito, come di 

consueto,  un ordine scritto ben noto alla Società,  illegittimamente non eseguito solamente negli 

ultimi due casi. 

L’articolo 91 ter, punto 10 A della P.G.O.S. (Allegato 13), identico nel contenuto all’art.9 ISPAT, 

relativo alle modalità di chiusura delle porte dei treni, stabilisce:
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“La chiusura delle porte è eseguita: a) dal capotreno che, dopo il segnale di “pronti” degli altri  

agenti  di  accompagnamento,  comanda tramite  uno dei  dispositivi  la  chiusura di  tutte  le  porte  

tranne quella da lui presenziata”.

Considerando questa nuova, incomprensibile ed imprevedibile indisponibilità dei due su indicati 

macchinisti  a  chiudere  le  porte  dalla  cabina  di  guida  (prassi  consolidata  in  circa  dieci  anni  di 

funzioni di secondo agente di condotta) e tenuto conto della necessità di tutelarmi dall’esposizione 

ad  uno dei  principali  rischi  per  il  continuo  passaggio  dalla  scaletta  del  locomotore  (caduta  ed 

incespicamento secondo il depliant Trenitalia per il PdB), nella fattispecie, dopo l’azionamento del 

dispositivo in cabina di guida avrei provveduto a chiudere la porta esterna di accesso alla cabina 

stessa, da me presenziata, una volta accertatomi dello stato di chiusura di tutte le altre.

E’ peraltro ovvio che quando, secondo la vigente normativa, il capotreno sia chiamato a prendere 

posto in cabina di guida, per non esporsi a degli inutili rischi per la propria incolumità debba evitare 

un percorso indicato come fortemente rischioso. Tale causa di rischio segnalata dalla Società come 

una delle principali per il personale di bordo, si elude azionando il dispositivo di chiusura dalla 

cabina di guida, procedura anche prevista dal manuale di condotta TAF, all’articolo 18 (Allegato 

14) che dice:“la chiusura delle porte si ottiene anche agendo sul pulsante CHIUSURA PORTE  

(destre sinistre) del banco di manovra abilitato”.  

La vecchia e consolidata prassi di ordinare la chiusura delle porte al macchinista dal banco di guida 

nasce  proprio  dalla  conoscenza  di  tale  rischio  e  quasi  mai  è  stata  oggetto  di  contestazione.  In 

qualche  caso, l’azienda  ha  anche  approvato  tale  procedura come  si  legge  a  conclusione  del 

procedimento disciplinare DRUO/RUO.P/RUO.L.S.C.302 del 05.07.2005  (Allegato 15),  dove la 

materia del contendere è identica a quella oggi in contestazione al sottoscritto. 

Nelle giustificazioni, il capotreno (oggi Tutor) forniva questa spiegazione:  “L’ordine di chiusura 

delle porte dato verbalmente al macchinista non inficia in alcun modo i canoni di sicurezza, in  

quanto l’ordine di partenza sui materiali TAF viene dato dal sottoscritto solo dopo aver verificato  

visivamente la chiusura delle porte e dopo essermi accertato dell’accensione della lampada spia di  

avvenuto  “blocco  porte”  sul  banco  di  manovra.  In  casi  particolari  tale  procedura  è  anche  

consentita dall’art.91 ter, comma 3, secondo capoverso della P.G.O.S. e può essere adottata dalle  

Imprese Ferroviarie. Tale procedura fa parte di una prassi consolidata che mai fino ad ora era  

stata contestata da altri addetti al controllo della qualità del servizio. ”.

L’azienda, a seguito delle giustificazioni prodotte, con lettera del 20.07.2005 gli notificava:
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“Questa Società, sul presupposto che quanto da Lei dichiarato nelle giustificazioni suindicate sia  

verità, è giunta nella determinazione di non irrogarLe alcuna sanzione”.  

Ribadisco  che  della  procedura  da  me  adottata,  identica  a  quella  sopra  citata,  l’azienda  era  a 

conoscenza da molto tempo,  senza che ciò avesse mai  prodotto non solo una contestazione ma 

nemmeno alcuna indicazione contraria al mio modo di operare. Numerosi M40 allegati nelle buste 

dei documenti di servizio da parte di macchinisti preoccupati,  nell’ultimo periodo, dai messaggi 

ricevuti  da  parte  di  alcuni  superiori,  ne  offrono  testimonianza,  oltre  alla  già  citata  mia 

comunicazione inviata via fax il 22.07.2010 (Allegato 12) alla Responsabile Produzione Mariella 

Polla, nella quale ben evidenziavo il mio abituale prendere posto in cabina di guida e l’ordine al 

macchinista a mezzo M40 per la chiusura delle porte a chi riteneva necessario, a propria tutela, 

riceverlo per iscritto.

Come noto, ho sempre ritenuto di dover adottare tale prassi per ragioni di sicurezza, in osservanza 

dell’articolo 20 D.Lgs 81/2008 (Allegato 16) ed in coerenza con l’art.44 comma 2 CCNL, evitando 

l’esposizione a facili quanto prevedibili infortuni, in mancanza di soluzioni e alternative da parte 

aziendale, cosa che ha anche prodotto in data 09.12.2010 una segnalazione dei Rappresentanti della 

Sicurezza  dei  Lavoratori  al  Responsabile  Prevenzione  e  Protezione  Aziendale  e  da  questi 

successivamente girata al Datore di Lavoro (Allegato 17). Ancora oggi, tuttavia, secondo quanto mi 

riferisce il RLS Roberto Testa, presente alla riunione periodica per la sicurezza del 20.12.2010, non 

sono state fornite indicazioni su come evitare tali rischi nel dover coniugare la necessità di rispettare 

gli  obblighi  imposti  dalla  postazione  in  cabina  di  guida  e  scongiurare  i  rischi  derivanti  dal 

percorrere innumerevoli volte le scalette del locomotore, secondo la procedura che si renderebbe 

indispensabile  per  chiudere  le  porte  di  un  treno  metropolitano,  in  mancanza  della  consueta 

collaborazione del macchinista. (Allegato 18)

Il RLS presente alla riunione mi relazionava: “all'interno dello spazio assegnatomi per esporre i  

problemi relativi al personale di condotta ho citato i casi da te già segnalati. Ho ricordato la mia  

segnalazione per la richiesta di intervento da parte del Datore di Lavoro a seguito dell'inoltro delle  

tue e.mail inerenti i fatti occorsi recentemente, culminati con la tua sostituzione in ben due casi.

A seguito della mia richiesta formalizzata nel verbale di riunione ho ottenuto la seguente risposta:

ogni decisione, da parte datoriale, verrà presa al termine degli accertamenti tuttora in corso”.

Il 06.01.2011 mi inviava nuova comunicazione (Allegato 19) in cui riferiva “di non aver ricevuto  

fino a oggi nessun verbale relativo alla Riunione Periodica svoltasi il  20 dicembre 2010 in cui  
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avevo richiesto venisse ufficializzata da parte del Datore di Lavoro la posizione riguardo i casi da  

te segnalati.”

Nel sottolineare che in 29 anni di servizio ai treni non è mai occorso alcun infortunio ai viaggiatori 

connesso con la mia attività di chiusura delle porte né tantomeno ho ricevuto alcuna contestazione 

per l’abituale procedura utilizzata  a tale scopo nei servizi  con un solo macchinista,  preciso che 

l’Azienda  ha  già  riconosciuto  la  propria  incompetenza  in  materia,  avendolo  implicitamente 

ammesso nel verbale di accordo sottoscritto con OO.SS. e RSU il 16.12.2002 (Allegato 20).

Preciso inoltre che, come sottoscritto tra le parti sul verbale di accordo del 15.05.2009 (Allegato 

21),  il  personale  di  bordo  avrebbe  operato  secondo  le  prescrizioni  normative  allora  vigenti  e 

mantenuto le stesse competenze e funzioni in vigore al momento dell’accordo stesso. Tali norme e 

funzioni, emanate dall’ANSF, non sono mai state cambiate.

In merito all’attività di assistenza e di controlleria

In relazione a quanto contestatomi in proposito faccio presente che l’attività svolta a bordo dal 

personale di accompagnamento è organizzata dall’impresa che stabilisce in funzione del numero 

delle vetture o, se lo ritiene opportuno, di altri parametri (forte affluenza dei viaggiatori), il numero 

di agenti necessario alle esigenze.

Quando il  capotreno opera come unico agente di scorta con un solo macchinista,  prende posto, 

come disposto dal già citato art.14 punti 3 e 4 dell’ISPAT, al posto del secondo agente di condotta 

con  relativi  compiti  e  funzioni.  Dovendo  sempre  attendere  prioritariamente  agli  obblighi  di 

sicurezza  previsti  dalle  istruzioni  dell’ANSF in tali  circostanze,  riconosciute  come prevalenti  a 

quanto  contenuto  nella  stessa  Circolare  1/2009,  appare  impossibile  essere  contemporaneamente 

anche nella parte rimorchiata ottemperando sia ai compiti di sicurezza che a quelli commerciali tra i 

viaggiatori. Fermo restando il dovere, da me sempre rispettato, di prestare l’assistenza necessaria ai 

viaggiatori, va evidenziato che il capotreno che lascia la postazione in cabina di guida senza che 

ricorrano  i  casi  previsti  dall’allegato  4  dell’ISPAT  (Allegato  1),  per  anteporre  ad  obblighi  di 

sicurezza dei compiti commerciali, viola le istruzioni e mette a rischio la sicurezza dell’esercizio.

Non dobbiamo dimenticare che anche l’investimento di un operaio in linea o di una persona che 

attraversa un passaggio a livello distrattamente può essere evitato dalla tempestività di un intervento 

compiuto da chi è posto in cabina di guida proprio allo scopo di frenare in caso di emergenza.
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Inoltre

La comunicazione alla Sor è avvenuta in entrambi i  casi tenuto conto che la norma prevede di 

avvisarla per questioni che abbiano pregiudicato o avrebbero potuto pregiudicare la regolarità del 

servizio mentre tale condizione non si era ancora verificata al momento della richiesta di intervento 

Polfer che era stato da me richiesto al solo scopo di scongiurarla in entrambe le circostanze. Inoltre 

metto in evidenza che la mia intenzione di ricorrere all’autorità giudiziaria in simili situazioni era 

stata preventivamente comunicata in modo chiaro alla Responsabile Produzione Mariella Polla, con 

la già citata lettera del 22.07.2010, rimasta senza riscontro.

Non risponde a verità il fatto che l’azienda (la contestazione non specifica nemmeno chi lo avrebbe 

fatto) mi avrebbe ordinato di farmi sostituire nella scorta del treno 22046 e che io avrei rifiutato tale  

ordine, così come non ho mai fatto obiezioni sulla mia sostituzione alla scorta del treno 7426 del 

15.12.2010. 

Ne è prova il fatto che il giorno 09.12.2010, il Cpv Vitagliano, diversamente dal Cpv Guarano dalla 

S.V. citato, mi comunicava la sostituzione e il rientro in deposito solo verbalmente, senza che da 

parte  mia  fosse  richiesto  di  ribadire  tale  ordine  per  iscritto,  come previsto  dall’art.51  lettera  h 

CCNL.

Ne consegue che la soppressione del 22046 è stato un atto che l’azienda ha deciso per motivi non 

certo a me imputabili.

Non risponde a verità che io abbia spontaneamente deciso di restare all’ufficio Polfer di  Roma 

Ostiense dal momento che la mia presenza in tal luogo si rendeva necessaria alla ricostruzione e 

descrizione dei fatti,  alla mia identificazione e alla lettura,  acquisizione e fotocopiatura di varia 

documentazione a me richiesta dagli stessi agenti per la propria relazione di servizio, né tanto meno 

è vero che io abbia mai chiesto di poter leggere il giornale in detto ufficio. Ho lasciato tale ufficio 

quando la Polfer mi ha comunicato che non vi era più bisogno della mia presenza per poi recarmi 

opportunamente  presso  il  mio  impianto  ottemperando  agli  ordini  impartiti  dal  Professional 

Giuseppe Guarano.

Di quanto accaduto in entrambe le circostanze a Roma Ostiense, esistono comunque testimoni che 

hanno assistito ai fatti.

Se  quanto  su dichiarato  non fosse sufficiente  a  giustificare  il  mio  comportamento  rispetto  alle 

accuse mossemi, anche al fine di produrre ulteriore documentazione per la mia difesa, chiedo:
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di essere ascoltato personalmente dalla persona a ciò preposta durante l’orario di lavoro nei termini 

fissati dal C.C.N.L. e dalla legge 300/70;

di  prendere  preventivamente  visione  e  ricevere  copia  della  documentazione  relativa  alla 

contestazione e all’uopo sapere l’ufficio presso il quale rivolgermi per tale esigenza indispensabile a 

preparare, per l’occasione, una più appropriata difesa;

di  essere  assistito  durante  l’audizione  dal  mio  rappresentante  sindacale  nella  persona  del  sig. 

Giuseppe Carroccia, capotreno dell’Isr Roma Tiburtina e aderente al sindacato USB;

che detto rappresentante sindacale venga dispensato dal servizio per l’assistenza citata, non essendo 

tale sindacato firmatario di contratto e non godendo quindi di proprie assenze giustificate.

In attesa di riscontro porgo distinti saluti. 

                                                                                                Sandro Giuliani
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193(Disp. 40/2007)

Il guidatore, nel caso di arresto in corrispondenza del segnale di protezione o di
partenza oppure sull’itinerario di arrivo e di partenza di una stazione, deve segnalare,
con comunicazione registrata, l’anormalità al DM/AG (della stazione stessa oppure
nel caso di arresto in linea o ai segnali di PBI/PBA al DM della successiva stazione
abilitata) o al DCO sulle linee in telecomando. A richiesta del DM/AG o DCO, nel
caso di arresto ad un segnale fisso, il guidatore deve precisare se il segnale è a via
libera o via impedita.

Per la ripresa della corsa, nel caso di visualizzazione dell’interfaccia uomo/macchina
del codice “37”, “39” o dell’icona di “Train Trip”, il DM/AG o DCO, deve autorizzare
il proseguimento del treno con apposita prescrizione.

6.  Rotabili affidati ad un agente di condotta – Guasto al sottosistema di bordo
(SSB)

Con i treni serviti da rotabile munito di cabina di guida (mezzo di trazione, carrozza
pilota o rimorchio) attrezzato con SCMT devono essere rispettate dal guidatore anche
le norme particolari riportate nell’Istruzione del Personale Condotta Locomotive. Resta
inteso che il guidatore deve comunque regolare la corsa del treno nel pieno rispetto
della normativa vigente (indicazioni del segnalamento, norme tecniche di circolazione
del materiale rotabile, orario di servizio, prescrizioni, ecc.) come nel caso di rotabile
non attrezzato.

Nei casi in cui il treno sia servito da rotabile munito di SCMT ed affidato ad un
agente di condotta tale agente deve inoltre comunicare all’agente di accompagnamento
dei treni (capotreno):

– che il treno è servito da rotabile munito di SCMT ed affidato ad un agente di
condotta (all’inizio del servizio);

– l’eventuale necessità (es: guasti/anormalità al SSB che determinano la perdita
della protezione SCMT) della sua presenza, durante la corsa, in cabina di guida
come secondo agente.

L’agente di accompagnamento dei treni (capotreno) in servizio ai treni serviti da
rotabile munito di SCMT può normalmente svolgere le incombenze di sua spettanza
su tutto il convoglio anche se il rotabile stesso è affidato ad un agente di condotta. In
quest’ultima evenienza tale agente deve comunque portarsi con sollecitudine in cabina
di guida in presenza di arresto del treno per intervento della frenatura d’urgenza non
riconducibile ad interventi dei viaggiatori sugli appositi dispositivi (freno di emergenza,
ecc.) per gli eventuali interventi del caso (immobilizzazione del treno, arresto dei
motori termici, ecc.).

In presenza di guasti/anormalità al SSB che determinano la perdita della protezione
SCMT (funzione SCMT non attiva) il capotreno, qualora il treno sia servito da rotabile
munito di SCMT ed affidato ad un agente di condotta, deve prendere posto, durante la
corsa, in cabina di guida come secondo agente, qualora il guasto/anormalità abbia
determinato anche la perdita della funzione vigilante.

All. 4(Disp. 40/2007)

Paola
Evidenziato

Spes contra spem
Casella di testo
           Allegato 1



Per i casi di cui ai primi due alinea della lettera c) 
deve essere presente sul treno un agente di scorta che, se il 
mezzo di trazione è sprovvisto di apparecchiatura che 
attua almeno la funzione di controllo della presenza e 
vigilanza dell’agente di condotta, deve prendere 
permanentemente posto in cabina di guida con il solo 
obbligo di arrestare e garantire l’immobilità del convoglio, 
in caso di malore dell’agente di condotta. Nel caso di 
tradotte spinte tale agente di scorta, appositamente istruito 
e certificato sulla conoscenza dei segnali incontrati, deve 
comunque prendere posto in testa al convoglio con 
l’obbligo di rispettare i segnali eventualmente incontrati e 
di provvedere all’arresto del convoglio mediante valvola 
portatile di frenatura. 

2.– Per situazioni particolari, con specifiche norme, 
possono essere autorizzati modelli diversi da quelli del 
precedente comma 1. 

3.– Qualora un agente di accompagnamento dei treni 
(capotreno) od altro agente abilitato ai segnali, nei casi 
previsti, sia presente in cabina di guida al posto del 
secondo agente di condotta, ha l’obbligo del rispetto dei 
segnali e di provocare, in caso di emergenza, l’arresto del 
convoglio; in assenza di protezione dei sistemi 
ETCS/SCMT/SSC tale agente è tenuto a dichiarare, a voce 
alta, l’aspetto dei segnali da rispettare che gli dovrà essere 
ripetuto dall’agente alla guida. Nel caso che il predetto 
agente non fosse già a conoscenza delle operazioni 
necessarie per arrestare e garantire l’immobilità del 
convoglio, deve essere istruito dall’agente di condotta 
prima della partenza. Con i mezzi di trazione termici tale 
agente deve essere istruito anche per l’arresto dei motori. 

Della eventuale mancata istruzione sono responsabili 
entrambi. 

(Disp. 41/2007)                    — 13 —                                    Art. 3 

Situazioni 
particolari 

Obblighi 
dell’agente 
presente in 
cabina di 
guida al posto 
del 2° agente 



Spes contra spem
Casella di testo
      Allegato 2
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4 ALTRI DISPOSITIVI 

4.1 Dispositivo di comunicazione viaggiatori/personale del treno  

In prossimità della porta di accesso al corridoio A.T. delle motrici M ed MH è presente una 

postazione ad uso dei viaggiatori che consente di stabilire una comunicazione con il personale del 

treno. 

Il dispositivo funziona sia su complessi in composizione singola che su complessi in 

composizione doppia accoppiati in comando multiplo. 

Premendo il pulsante della postazione, viene inviata la chiamata a tutti i citofoni posti nelle cabine 

di guida del complesso. 

Il Capotreno, in caso di attivazione del dispositivo, risponderà alla chiamata e, in ragione dei 

contenuti della richiesta, si attiverà per garantire tutti gli interventi possibili verso i viaggiatori e 

nel contempo avviserà, se necessario, il DM/DCO/DC per i provvedimenti del caso (es. richiesta 

soccorso SSN, ecc.). 

Nel caso in cui il Capotreno non fosse presente in cabina di guida, il macchinista 

compatibilmente con le operazioni di condotta in atto in quel momento richiederà appena 

possibile l’intervento del Capotreno. 

Nel caso si rendesse necessario portarsi sul complesso non presenziato una volta che il treno si 

sia arrestato e salvo il caso in cui l’arresto avvenga in una località di fermata per servizio 

viaggiatori il macchinista non dovrà sbloccare le porte; sarà cura del Capotreno aprire e chiudere 

le porte da lui stesso utilizzate per passare da un complesso all’altro. 

Una volta cessata la necessità, il Capotreno ordinerà la ripresa della marcia con le modalità 

previste dalla vigente normativa. 

Qualora sia stato interessato il DM/DCO/DC, la ripresa della corsa dovrà essere subordinata al 

suo “Nulla Osta”. 
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7. Per la dimostrazione del possesso del requisito della capacita' finanziaria di cui al comma 5 l'impresa presenta una 
relazione, prodotta da un revisore dei conti o da altro esperto contabile, valutativa delle informazioni richieste sulla base 
degli elementi indicati al comma 6, nonche' idonea documentazione da parte di una banca o una cassa di risparmio. 
8. In materia di competenza professionale, l'impresa ferroviaria garantisce: 
a) di disporre o di essere in grado di disporre di un'organizzazione gestionale efficiente e di possedere le conoscenze e 
l'esperienza necessaria per esercitare un controllo operativo ed una supervisione sicuri ed efficaci relativamente ai 
servizi ferroviari della tipologia specificata nella licenza; 
b) che il personale responsabile della sicurezza ed in particolare quello addetto alla guida dei convogli sia pienamente 
qualificato nel proprio campo di attivita'; 
c) che il personale, il materiale rotabile e l'organizzazione siano tali da garantire un alto livello di sicurezza per i servizi 
ferroviari da espletare. 
9. Per l'effettuazione dell'esame della competenza professionale la richiesta di licenza deve essere corredata da 
specifiche informazioni relativamente: 
a) alla natura e allo stato di manutenzione del materiale rotabile con particolare riguardo alle norme di sicurezza; 
b) alle qualifiche del personale responsabile della sicurezza, nonche' alle modalita' di formazione del personale, fermo 
restando che il rispetto dei requisiti in materia di qualifiche deve essere provato mediante la presentazione dei 
corrispondenti documenti giustificativi. 
10. Le informazioni di cui alle lettere a) e b) del comma 9 possono essere sostituite da un piano organico che specifica i 
programmi di acquisizione e gestione delle risorse umane e strumentali, inclusa la manutenzione del materiale rotabile, 
con particolare riferimento alle norme di sicurezza. 

Art. 9. 
Validita' della licenza 

1. La licenza ha validita' temporale illimitata, salvo quanto previsto dal presente articolo. 
2. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, in qualsiasi momento, puo' richiedere all'impresa di comprovare il 
possesso ed il mantenimento dei requisiti che hanno consentito il rilascio della licenza. 
3. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti revoca la licenza se accerta la mancanza dei titoli e dei requisiti per il 
suo rilascio, mentre ne sospende l'efficacia quando esiste un dubbio fondato circa la loro effettiva sussistenza, per un 
periodo non superiore ad un mese, per l'effettuazione dei necessari accertamenti. 
4. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, qualora constati che sussistono fondati dubbi circa il mantenimento, da 
parte di un'impresa ferroviaria cui l'autorita' di un altro Stato membro ha rilasciato una licenza, dei requisiti previsti per 
il possesso della stessa dalla direttiva 95/18/CE e successive modificazioni, ne informa senza indugio tale autorita'. 
5. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti puo' rilasciare una licenza temporanea per il tempo necessario alla 
riorganizzazione dell'impresa ferroviaria, comunque non superiore al periodo di sei mesi dalla data di rilascio, purche' 
non sia compromessa la sicurezza del servizio di trasporto, quando la sospensione o la revoca della licenza e' dovuta al 
mancato possesso dei requisiti di capacita' finanziaria. 
6. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti puo' sospendere la licenza o richiedere la conferma dell'istanza di 
rilascio quando l'impresa ferroviaria sospende l'attivita' per oltre sei mesi o non la inizia decorsi sei mesi dal rilascio 
della licenza. L'impresa ferroviaria puo' chiedere la concessione di un termine piu' lungo di sei mesi per l'inizio 
dell'attivita' in considerazione della specificita' dei servizi prestati. 
7. L'impresa ferroviaria e tenuta a richiedere la conferma della licenza nel caso in cui siano sopravvenute modifiche 
della configurazione giuridica dell'impresa stessa e, in particolare, nei casi di fusione, incorporazione o acquisizione del 
controllo societario da parte di un altro soggetto. L'impresa ferroviaria che richiede la conferma puo' continuare 
l'attivita' a meno che il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti sospenda, con provvedimento motivato, l'efficacia 
della licenza gia' rilasciata se ritiene compromessa la sicurezza del servizio di trasporto. 
8. L'impresa ferroviaria che intende estendere o modificare in modo rilevante la propria attivita' deve chiedere la 
revisione della licenza. 
9. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti puo' revocare la licenza quando l'impresa ferroviaria risulta 
assoggettata ad una procedura concorsuale e mancano realistiche possibilita' di una soddisfacente ristrutturazione entro 
un ragionevole periodo di tempo. 
10. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti comunica senza indugio alla Commissione europea i provvedimenti di 
revoca, sospensione o modifica delle licenze adottati. 
11. Al fine di verificare l'effettivo adempimento e il rispetto di quanto stabilito dal presente articolo, il Ministero delle 
infrastrutture e dei trasporti provvede, con cadenza quinquennale, al riesame della posizione di ciascuna impresa 
ferroviaria cui e' stata rilasciata la licenza, ferma restando comunque la possibilita' di procedere, in qualsiasi momento, 
ad apposite verifiche circa l'osservanza e la sussistenza dei suddetti obblighi e requisiti. 

Art. 10. 
Certificato di sicurezza 

1. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti definisce gli standard e le norme di sicurezza, su proposta del gestore 
dell'infrastruttura ferroviaria, e vigila sulla loro applicazione. 
2. Al fine di garantire il sicuro e affidabile espletamento dei servizi ferroviari il certificato di sicurezza di cui al presente 
articolo attesta la conformita' alle normative nazionali, compatibili con il diritto comunitario, per quanto riguarda i 
requisiti tecnici e operativi specifici per i servizi ferroviari e i requisiti di sicurezza relativi al personale, al materiale 
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rotabile e all'organizzazione interna dell'impresa ferroviaria, 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. 
3. Per il rilascio del certificato di sicurezza le imprese ferroviarie devono dimostrare che il personale incaricato della 
guida e dell'accompagnamento dei convogli utilizzati per l'espletamento dei servizi di trasporto possiede la formazione 
e le conoscenze necessarie per il rispetto delle disposizioni in materia di sicurezza e di circolazione. 
4. Ai fini del rilascio del certificato di sicurezza, le imprese ferroviarie devono dimostrare che il materiale rotabile che 
compone i convogli e' stato regolarmente omologato, immatricolato e sottoposto a tutti i controlli prescritti in materia 
dalla normativa vigente e secondo le regole di esercizio dell'infrastruttura in questione. 
5. Il certificato di sicurezza e' rilasciato, su richiesta del legale rappresentante dell'impresa, dal gestore dell'infrastruttura 
ferroviaria entro tre mesi dalla richiesta. Entro lo stesso termine il gestore dell'infrastruttura ferroviaria comunica ai 
richiedenti la ragione del mancato rilascio. 
6. Il gestore dell'infrastruttura ferroviaria controlla periodicamente la sussistenza dei requisiti previsti dal presente 
decreto per il rilascio del certificato di sicurezza e puo' revocare in tutto o in parte il certificato stesso, informandone 
immediatamente l'autorita' che ha rilasciato la licenza all'impresa ferroviaria, nel caso in cui accerta la perdita dei 
requisiti previsti dal presente articolo. 
7. Il gestore dell'infrastruttura ferroviaria e' tenuto a rispettare gli obblighi di riservatezza inerenti alla tutela delle 
persone o delle imprese su notizie, informazioni e dati in proprio possesso, in conformita' alla normativa in materia di 
tutela delle persone e di altri soggetti rispetto al trattamento dei dati personali. 
8. Per il rilascio del certificato di sicurezza il gestore dell'infrastruttura ferroviaria applica diritti commisurati ai costi 
sostenuti per l'istruttoria, per le verifiche, per i controlli e per le procedure di certificazione. 

GESTORE DELL'INFRASTRUTTURA 
Art. 11. 
Principi 

1. Il gestore dell'infrastruttura ferroviaria e' soggetto autonomo ed indipendente, sul piano giuridico, organizzativo o 
decisionale, dalle imprese operanti nel settore dei trasporti. 
2. Il gestore dell'infrastruttura ferroviaria 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 
l'accessibilita', la funzionalita', nonche' le informazioni; deve altresi' assicurare la manutenzione e la pulizia degli spazi 
pubblici delle stazioni passeggeri. 
3. Il gestore dell'infrastruttura ferroviaria e' tenuto al rispetto della riservatezza delle informazioni commerciali in suo 
possesso. 
4. Al gestore dell'infrastruttura ferroviaria nazionale, per la rete di propria attribuzione, sono affidati in via esclusiva i 
compiti e le funzioni relativi al rilascio del certificato di sicurezza, nonche' il calcolo e riscossione dei canoni e 
l'assegnazione di capacita' sulla base delle disposizioni di cui agli articoli 17 e 27. 
5. Per quanto riguarda i gestori di infrastrutture ferroviarie regionali e locali, rientranti nel campo di applicazione del 
presente decreto, ove l'attivita' di gestione dell'infrastruttura ferroviaria sia svolta da un soggetto che sia titolare anche di 
un'impresa ferroviaria, le attivita' ed i compiti di cui ai commi 1, 2, 3 e 4, devono essere espletati senza oneri aggiuntivi 
per la finanza pubblica, attraverso una struttura aziendale autonoma e distinta, sotto il profilo patrimoniale e contabile, 
dalle altre strutture destinate allo svolgimento delle attivita' espletate in qualita' di impresa ferroviaria. I criteri per la 
separazione contabile sono stabiliti dal regolamento (CEE) n. 1108/70. 

Art. 12. 
Accesso all'infrastruttura ferroviaria 

1. Il gestore dell'infrastruttura ferroviaria mette a disposizione delle associazioni internazionali di imprese ferroviarie e 
delle imprese ferroviarie, nei termini e con le modalita' previste dal presente decreto, l'infrastruttura ferroviaria, e presta 
i servizi di cui all'articolo 20, nel rispetto dei principi di non discriminazione e di equita', allo scopo di garantire 
un'efficiente gestione della rete, nonche' di conseguire la massima utilizzazione della relativa capacita'. 
2. In caso di emergenza, ovvero di guasti che rendano l'infrastruttura temporaneamente inutilizzabile, il gestore 
dell'infrastruttura, ove sussista assoluta necessita' e urenza, puo' disporre anche senza preavviso che le linee ferroviarie 
per le quali e' stata effettuata assegnazione di capacita' siano rese temporaneamente indisponibili per il tempo necessario 
alla riparazione del guasto o alla risoluzione del problema tecnico. Ove necessario, il gestore dell'infrastruttura puo' 
altresi' richiedere alle imprese ferroviarie, con le modalita' previste nel prospetto informativo della rete di cui all'articolo 
13, di mettere a disposizione risorse al fine di coadiuvarlo nel ripristino della normalita'. 

Art. 13. 
Prospetto informativo della rete 

1. Il gestore dell'infrastruttura, previa consultazione delle regioni, delle province autonome e delle altre parti interessate, 
elabora un prospetto informativo della rete, provvede al suo periodico aggiornamento e procede ad apportare le 
opportune modifiche ed integrazioni, sulla base delle eventuali indicazioni e prescrizioni dell'organismo di regolazione 
di cui all'articolo 37. 
2. Il prospetto informativo della rete deve contenere: 
a) un'esposizione dettagliata delle caratteristiche dell'infrastruttura disponibile e delle condizioni di accesso alla stessa, 
nonche' informazioni circa le modalita' di accesso agli impianti merci di proprieta' del gestore dell'infrastruttura, da 
parte delle imprese ferroviarie o di altri richiedenti; 
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In definitiva,ed alla luce delle riportate tesi giurisprudenziali,può ra-
gionevolmente concludersi nel senso che l’immediatezza della conte-
stazione debba tener ben presente vari elementi,quali: 

a) La conoscenza degli avvenimenti per un corretto esercizio del 
potere disciplinare anche a garanzia del lavoratore; 

b) La tempestività dell’acquisizione di tutti gli elementi per rag-
giungere la conoscenza dei fatti; 

c) La considerazione della grande articolazione di un’impresa di 
notevoli dimensioni oppure della difficoltà di indagini partico-
larmente complesse e delicate; 

d) Il rispetto, in ogni caso, delle esigenze di difesa del lavorato-
re,sì da non ritardare a lungo la contestazione; 

e) Il rispetto dei principi di correttezza e buona fede tra le parti; 
f) La mancata acquiescenza(con qualsiasi mezzo) del datore di 

lavoro ai fatti considerati illeciti. 
 
Nel caso in specie nonostante i fatti erano venuti a conoscenza 
nell’occasione della prima denuncia di furto,non si poteva però proce-
dere con la contestazione in quanto mancando il numero delle matrici 
dei biglietti oggetto del furto non si era a conoscenza dell’ammontare 
del danno e quindi per una maggior difesa del dipendente si chiedeva 
la  integrazione della prima denuncia e che la stessa veniva effettuata 
dal Ricci solo in data  29.12.2009,che poi comunicava all’impianto so-
lo in data 22/01/2010(cfr all. 1). Questa integrazione era necessaria in 
quanto solo il dipendente era a conoscenza delle matrici invendute e 
non è sufficiente dire che la azienda era conoscenza delle matrici con-
segnate, ma chiaramente non era a conoscenza di quelle vendute. 
Il fatto poi che non sempre l’azienda chiede la integrazione,si afferma 
che non corrisponde al vero quanto sostenuto dall’arbitro di parte. In-
fatti nel caso del Sabatino,lo stesso forniva i numeri dei biglietti og-
getto del furto a richiesta dei Carabinieri e quindi chiaramente 
l’azienda non aveva bisogno di richiede ulteriore integrazione. 
Invece per quanto riguarda l’Ippoliti ,era lui stesso che già indicava la 
quantità dei biglietti oggetto del furto e quindi si poteva procedere a 
contestazione con la indicazione del danno patito. 
 
2) MANCATA AUDIZIONE E MANCATO CONSENSO PER 
ACCEDERE ALLA DOCUMENTAZIONE 
E’ importante una sentenza della Cassazione(Cass.23 marzo 
2002,n.4187) la quale ha introdotto un interessante principio in tema 
di esercizio del diritto di difesa da parte del lavoratore non conforme 
alla buona fede e correttezza:è stato,all’uopo,evidenziato dalla Supre-
ma Corte che,ove il lavoratore abbia presentato nel prescritto termine 
di cinque giorni(10 giorni per il CCNLAF) dalla contestazione 
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nel caso dell’Ippoliti le circostanze e le modalità dell’avvenuto furto 
sono diverse di quelle del Ricci stesso. 
 
4) INCAUTA CUSTODIA 
Violazione dell’art.51 punto b), laddove si legge “ deve avere cura dei 
locali dell’azienda e degli oggetti,macchinari,attrezzi,strumenti ed in-
dumenti da lavoro affidategli;” 
Per incauta custodia si deve intendere come “non cau-
to,imprudente,detto in genere di persona che non sa prevedere,o non 
ha provveduto nel caso particolare, i danni che possono derivare dal 
proprio agire. Di cosa fatta senza considerare le possibile conseguen-
ze”. 
La custodia prevista dall’art.2051 c.c., concerne la responsabilità per 
danno cagionato da cose in custodia,è fondata non sul principio della 
responsabilità oggettiva ma sul dovere di custodia, che incombe al 
soggetto che,a qualsiasi titolo, ha un effettivo e non occasionale po-
tere fisico sulla cosa, in relazione all’obbligo di vigilare in modo da 
impedire che arrechi danni ai terzi;ne consegue che per l’applicabilità 
della disciplina stabilita dalla predetta norma occorre che la cosa dalla 
quale è derivato danno sia,nel momento in cui l’evento si è verificato, 
nella custodia del soggetto chiamato a risponderne. 
Ai sensi dell’art.2051 c.c. la responsabilità del danno cagionato da co-
se in custodia si presume con presunzione iuris tantum a carico del cu-
stode,il quale può escludere la propria responsabilità solo fornendo la 
prova del caso fortuito,cioè di un fatto avente i caratteri 
dell’imprevedibilità  e dell’inevitabilità , caratteri che non ricorrono 
nell’evento che il custode può prevenire esercitando i poteri di vigi-
lanza che gli competono. 
Il caso fortuito,idoneo a superare la presunzione di responsabilità del 
custode, può consistere anche nel comportamento colposo del dan-
neggiato medesimo. 
Ai fini dell’esonero dalla responsabilità per danni cagionati da cose in 
custodia,la circostanza che il processo causale dannoso abbia avuto o-
rigine in un momento in cui il custode era assente non è idonea,da so-
la,a provare il caso fortuito(Cass. 1991 n. 1005). 
Pertanto si può concludere che non può individuarsi come caso fortui-
to il furto , in quanto tale atteso che trattasi di situazione prevedibile. 
 
5) RESPONSABILITA’ PER INCAUTA CUSTODIA 
Alla luce delle sentenze che andremo ad illustrare riteniamo opportu-
no fornire un succinto quadro in materia di responsabilità amministra-
tiva del dipendente, soffermandoci, in particolare, sul “versante” della 
responsabilità di natura patrimoniale. La norma fondamentale in mate-
ria di responsabilità amministrativa del personale degli enti pubblici, 
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resta il r.d. n. 2440 del 18.11.1923, secondo cui l’impiegato che per 
azione od omissione, anche solo colposa, nell’esercizio delle sue fun-
zioni, cagioni danno allo Stato, è tenuto a risarcirlo. La nozione di 
colpa consiste in un comportamento cosciente dell’agente, che, sia pu-
re senza volontà di recare danno ad altri, causa un evento lesivo per 
negligenza, imprudenza, imperizia, ovvero per inosservanza delle re-
gole o norme di condotta. La colpa può consistere oltre che nella vio-
lazione di leggi e di regolamenti, in negligenza o violazione di partico-
lari discipline. Integra una fattispecie di colpa, sotto il profilo della 
imperizia o negligenza, l’inosservanza di regole tecniche idonee ad e-
vitare o diminuire un danno che, benché non tradotte in leggi o rego-
lamenti, siano però entrate nell’uso corrente ed abitualmente applicate. 
Si ha fatto colposo, non soltanto per l’inosservanza di legge, ma anche 
quando l’evento dannoso si verifica a causa di negligenza o impruden-
za, indipendentemente dalla volontà dell’agente di produrre l’evento 
stesso. Quando una norma giuridica prescrive l’uso di una determinata 
cautela al fine di evitare eventi di danno, la prescrizione è usata nella 
presunzione che quella cautela sia idonea ad impedire il verificarsi del 
sinistro. Oltre alla violazione di una regola di condotta, si richiede an-
che la coscienza e volontà dell’atto illecito.  
Prima di passare a trattare del reato oggetto di tale dissertazione si ri-
tiene necessario prendere in considerazione la definizione 
dell’elemento costitutivo della fattispecie: i biglietti. Il reato di omessa 
custodia di alcuni biglietti è un reato colposo(cfr.Mantovani F., Diritto 
Penale, Parte Generale, Cedam; il reato omissivo è quella categoria di 
reati che si pone in essere con una condotta omissiva e si rimprovera 
all’agente di non avere preveduto il fine offensivo o di averlo preve-
duto ma, al contempo, di non essersi astenuto da quella condotta) di 
tipo omissivo che si verifica allorché un soggetto,assegnatario di bi-
glietti omette di custodirli e a seguito di tale condotta negligente si de-
termina la sottrazione di tale biglietti sic et simpliciter (cfr.commento 
della sentenza n. 1437/01 adottata dalla Corte dei Conti della Regione 
Veneto.Paragrafo 4) oppure il suo utilizzo per fini non legitti-
mi(commento della sentenza n. 390/05, della Corte dei Conti della 
Regione Sicilia. Paragrafo 4);comunque, in entrambi i casi si verifica 
un danno all’Ente. La omissione, in questo caso, consiste nel mancato 
compimento di una azione possibile che il soggetto ha il dovere di 
compiere e che la legge penale comanda di realizzare. Precisamente, si 
tratta di un reato omissivo proprio, o di pura omissione, consistente 
nel mancato compimento dell’azione comandata (mancata applicazio-
ne delle misure minime di sicurezza, occorre, pertanto, dare attuazione 
ad una serie di misure minime di sicurezza che, nel caso specifico, sa-
ranno di tipo organizzativo (formazione del personale) e logistiche. 
Tale reato contravviene all’obbligo di impedire il verificarsi di un e-



 

 6 C
:\D

oc
um

en
ts

 a
nd

 S
et

tin
gs

\2
86

77
91

\D
es

kt
op

\n
ot

e 
co

lle
gi

o 
R

ic
ci

.d
oc

 

vento lesivo (la sottrazione e/o l’utilizzo illegittimo dei biglietti) e de-
ve esserci una connessione tra l’evento stesso (sottrazione e/o illegit-
timo uso dei biglietti) e la condotta omissiva (il soggetto assegnata-
rio).   
 
Roma, 28.10.2010 

 

(avv. Antonio Rinella) 

 

 
 
 



  

 

 

 
 

121 

ART.   51  -  DOVERI DEL PERSONALE 
 

1. Il dipendente deve svolgere con diligenza e con spirito di collaborazione le proprie 
mansioni osservando le disposizioni del presente contratto ed i regolamenti interni 
dell’azienda. 

 
In particolare: 

 
a) in attività che comportino contatto con il pubblico, deve mantenere un contegno 

corretto e decoroso al fine di stabilire un rapporto di fiducia e collaborazione con la 
clientela, con specifico riferimento all'informazione al pubblico; dovrà inoltre 
esporre un adeguato contrassegno identificativo ove previsto; 

b) deve avere cura dei locali dell’azienda e degli oggetti, macchinari, attrezzi, 
strumenti ed indumenti da lavoro affidatigli; 

c) deve indossare la divisa prevista o gli indumenti protettivi e i dispositivi di 
protezione individuale forniti dall’azienda; 

d) deve osservare tutte le norme di legge sulla prevenzione infortuni ed i regolamenti 
interni emanati dall’azienda in materia di sicurezza del lavoro; 

e) ha l'obbligo di rispettare l'orario di lavoro e di adempiere, ove previsto, alle 
formalità per la rilevazione della presenza. Quando le esigenze di lavoro lo 
richiedano è tenuto a prestare servizio anche fuori sede, nel rispetto delle norme 
che regolano il rapporto di lavoro; 

f) in relazione alle esigenze di servizio è soggetto all'obbligo della reperibilità, ove 
prevista; 

g) il lavoratore ha l’obbligo di non fornire a terzi informazioni o comunicazioni 
riservate che possano, anche indirettamente, essere utilizzate con pregiudizio degli 
interessi dell’azienda o contrari a quanto disposto dalla L. 675/96; non deve 
esplicare, direttamente o per interposta persona, anche fuori dell’orario di lavoro, 
mansioni ed attività – a titolo gratuito od oneroso – che siano in contrasto con 
l’obbligo di fedeltà di cui all’art. 2105 c.c. o comunque in concorrenza o in 
conflitto d’interessi con l’azienda; 

h) deve eseguire gli ordini inerenti alla esplicazione delle proprie funzioni o mansioni 
che gli siano impartiti dai superiori gerarchici e funzionali; se l'ordine è 
palesemente contrario ai regolamenti e istruzioni deve farne rimostranza al 
superiore che l'ha impartito, dichiarandone le ragioni; se l'ordine è rinnovato per 
iscritto, ha il dovere di darvi esecuzione. Non deve, comunque, eseguire l'ordine 
quando la sua esecuzione possa comportare violazione di norme penalmente 
sanzionate; 

i)   deve comunicare all’azienda la propria residenza e dimora, ove non coincidenti, e 
ogni successivo mutamento delle stesse; 

j) in caso di malattia, che imponga l’assenza dal servizio, deve darne avviso 
all’azienda con le modalità disciplinate all’art. 26 (Malattia e infortunio non sul 
lavoro) del presente CCNL; 

k) nell’esercizio delle mansioni assegnate e comunque durante la loro presenza in 
servizio, i lavoratori dovranno attenersi a comportamenti improntati al massimo 
rispetto della condizione sessuale, della dignità e dei diritti della persona. Le 
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Responsabile Produzione Trasporto Regionale, 
Trenitalia Spa, Signora M.Polla – fax 06 88339612 
m.polla@trenialia.it 
 

                                                                 p.c. Legale Rappresentante Trenitalia Spa 
Ing. Soprano 
Piazza della croce Rossa 1, 00161 Roma 
Fax 06 44106300 - segreteria.ad@trenitalia.it 
 
 

                                                                   pc RLS pdb – pdm Roma 
Sigg. Marco Fabrizi – Roberto Testa 
 

                                                                  pc Comando Polfer Roma Ostiense 
 

 

Oggetto: Relazione servizio treno 7426 del 15.12.2010 

 

 

Io sottoscritto Sandro GIULIANI, nato il 09.02.1958 a Roma e residente a Lanuvio (Roma), in Via 

Salvo D’Acquisto 5, dipendente della Società Trenitalia S.p.A., professione Capo Treno, in servizio 

presso l’Impianto Scorta Regionale di Roma Tiburtina, segnalo quanto di seguito accaduto: 

 

"Il giorno 15.12.2010, nelle mansioni della mia qualifica, stavo svolgendo servizio sul treno 7426, 

composto da materiale leggero denominato TAF (Treno Alta Frequentazione), in partenza da Roma 

Ostiense alle 17.07, diretto a Cesano di Roma e condotto da un solo macchinista, le cui generalità 

sono state rilevate dalla pattuglia Polfer del Comando di Roma Ostiense. 

Dopo aver provveduto alle incombenze spettanti al Capo Treno prima della partenza, prendevo 

posto nella cabina di guida anteriore senso marcia del treno, al posto del secondo macchinista, come 

previsto dagli specifici casi stabiliti dalla vigente normativa e contemplati: 

- nell’art. 32, n. 3 della Prefazione Generale all’Orario di servizio (P.G.O.S.): 

“Nei treni di mezzi leggeri il capotreno prende posto nell’ordine: nella cabina 

anteriore, nel senso della marcia del treno, al posto dell’aiuto macchinista 

quando vi sia il solo macchinista”; 

- nell’art. 14, n. 4 dell’Istruzione Personale Accompagnamento Treni (ISPAT): 

“Nei treni di mezzi leggeri il capotreno prende posto nell’ordine: nella cabina 
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anteriore, nel senso della marcia del treno, al posto del secondo agente quando vi 

sia un solo agente di condotta”). 

Come da prassi consolidata, ben nota all’azienda, su questi mezzi per lo svolgimento del servizio 

viaggiatori, al fine di avere garanzia di una migliore visibilità del flusso di utenti in prossimità di 

tutte le porte rispetto a quella verificabile dal marciapiede, intendevo chiedere al macchinista di 

effettuare la chiusura delle porte azionando il dispositivo presente in cabina di guida. Tale 

operazione legata a motivi di maggior sicurezza per l’utenza era ispirata, come al solito, anche dalla 

necessità di evitare di dover espormi continuamente a dei facili quanto inutili rischi di caduta ed 

incespicamento, salendo e scendendo le scalette del locomotore ad ogni fermata del treno. 

Circa dieci minuti prima dell’ora della partenza, tentavo quindi di concordare col macchinista la 

modalità di chiusura delle porte dalla cabina di guida chiedendogli espressamente se preferisse 

chiuderle lui stesso o lasciarle chiudere direttamente a me. 

Subito questi manifestava la propria ferma contrarietà, anche in presenza di espresso ordine scritto, 

adducendo, a motivazione di ciò, di avere ricevuto istruzioni in tal senso da parte di superiori. 

Al fine di non causare ritardo al treno, vedendomi non assistito in qualità di preposto alla sicurezza 

e, secondo quanto previsto dall’art.20 D.Lgs 81/2008, impossibilitato ad operare in piena sicurezza 

dalla postazione che occupavo, provvedevo quindi immediatamente a richiedere l’intervento della 

locale Polfer che giungeva al treno pochi minuti dopo con una pattuglia di due agenti ai quali 

mostravo subito la norma contenuta nell’art. 91 ter punto 10 A della Prefazione Generale all’Orario 

di Servizio (PGOS) relativa alle modalità di chiusura delle porte dei treni, nella parte in cui“La 

chiusura delle porte è eseguita: a) dal capotreno che, dopo il segnale di “pronti” degli altri agenti 

di accompagnamento, comanda tramite uno dei dispositivi la chiusura di tutte le porte tranne 

quella da lui presenziata”. Nella fattispecie, dopo l’azionamento del dispositivo in cabina di guida, 

avrei  provveduto  a chiudere la porta esterna di accesso alla cabina stessa, da me presenziata, una 

volta accertatomi dello stato di chiusura di tutte le altre. 

La pattuglia saliva quindi in cabina di guida per sentire la versione offerta dal macchinista che 

confermava quanto da me riferito, al che, dopo aver spiegato, su richiesta dell’agente, di essere il 

preposto alla sicurezza e il superiore funzionale previsto dall’art. 1 dell’ISPAT, mostravo ai 

presenti la norma contenuta nell’art.51 lettera H del Contratto - Doveri dei dipendenti - nella quale è 

ben esplicitato che il dipendente ha il dovere di eseguire gli ordini dati per iscritto anche se da 

questi ritenuti del tutto contrari a regolamenti ed istruzioni. Recita, infatti, la norma: "Il dipendente 

deve eseguire gli ordini inerenti alla esplicazione delle proprie funzioni o mansioni che gli siano 

impartiti dai superiori gerarchici e funzionali; se l'ordine è palesemente contrario ai regolamenti e 

istruzioni deve farne rimostranza al superiore che l'ha impartito, dichiarandone le ragioni; se 



l'ordine è rinnovato per iscritto, ha il dovere di darvi esecuzione. Non deve, comunque, eseguire 

l’ordine quando la sua esecuzione possa comportare violazione di norme penalmente sanzionate" . 

 

Poco dopo il macchinista comunicava telefonicamente con qualcuno a cui leggeva l’intero 

contenuto della mia prescrizione M40 n°19 indicante l’ordine al macchinista di chiusura delle porte 

dalla cabina di guida, da me emesso esplicitando i motivi di sicurezza e antinfortunistici su 

menzionati, in presenza di chiare indicazioni di alto rischio per il Personale di Bordo segnalate sui 

depliant informativi diramati dalla stessa Trenitalia, in osservanza del su richiamato art.20 D.Lgs 

81/2008, dell’art. 51 lettera D del CCNL  ed in coerenza con l’art. 44 punto 2 del CCNL nella parte 

in cui riconosce “la priorità della tutela della salute delle lavoratrici e dei lavoratori, dell’igiene e 

sicurezza del lavoro, nonché della tutela ambientale, all’interno dei processi produttivi”. 

La Polfer quindi consigliava al macchinista di permettere al treno di partire ma questi rimaneva 

fermo sulla sua decisione. Dichiarava però che avrebbe accettato di partire solo dietro ordine della 

Polfer, procedura mai contemplata dai nostri regolamenti ferroviari e invito che l’Autorità non 

riteneva di dover accogliere. 

 

Il non accettare il mio ordine scritto a mezzo di prescrizione con Modello M40, oltre che violativo 

di un suo preciso dovere,  determinava, fra l’altro, la mia impossibilità di adottare un principio di 

precauzione per la mia incolumità, anche secondo una pratica largamente consolidata negli anni. Si 

consideri, infatti, che stante l’obbligo per il Personale di Bordo di obbedire alle istruzioni emanate 

dal Gestore dell’Infrastruttura, l’adozione di una diversa procedura nella chiusura delle porte 

quando il capotreno prende posto in cabina di guida comporterebbe per questi il salire e scendere 

dalle scalette ad ogni fermata, ossia circa ogni tre minuti (trattandosi di trasporto metropolitano) ed 

in presenza di qualsiasi condizione metereologica avversa. 

Non sono in grado né a conoscenza di chi abbia voluto indurre il macchinista a contravvenire ad un 

preciso dovere contrattuale e ad un ordine da me impartito quale suo superiore funzionale, tenuto 

conto anche di quanto disposto dall’art. 1/6 dell’Istruzione Personale di Accompagnamento Treni 

(ISPAT) emanata anch’essa dal Gestore nella parte in cui stabilisce “… il personale di condotta 

dipende dal capotreno” 

Trascorsi circa 25 minuti nella stazione di Roma Ostiense, con il macchinista fermo sulla decisione 

di comportarsi secondo le istruzioni che dichiarava di aver ricevuto,  mi  veniva   comunicata con 

Mod. M 40 n° 1 delle ore 17.22 dal Capo Personale Viaggiante del mio impianto di riferimento, 

Giuseppe Guarano, una prescrizione per la mia sollevazione dal servizio del treno 7426, 



comandandomi il rientro in deposito per essere utilizzato in posizione di “riserva” fino alle ore 

23.00. 

 

Faccio presente che, già la mattina del 15.12.2010, vi avevo inviato una relazione per quanto 

accaduto sul treno 22046 del 09.12.2010 nella stazione di Roma Ostiense, a seguito di un’analoga 

condotta da parte del macchinista Terenzio Di Clemente evidenziando nella stessa che l’azienda era 

stata messa al corrente da molto tempo di quanto sarebbe potuto accadere in caso di rifiuto di un 

macchinista in simili frangenti ma per la quale non ho mai ricevuto alcuna risposta. 

 

Ciò premesso, visto il ripetersi di queste situazioni e la possibilità che da ciò possano derivare dei 

rischi, invito chi di dovere ad intervenire con urgenza nei modi che riterrà opportuni al fine di 

garantire il regolare svolgimento del servizio pubblico e per assicurare a tutti la necessaria serenità e 

collaborazione nello svolgimento delle mansioni di sicurezza che si è chiamati a svolgere. 

 

 

Lanuvio, 17 dicembre 2010 

 

                                              Sandro Giuliani 
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Data: 22/07/2010 Ora: 13.12

Durata: 1 min. 46 sec. Destinatario: Sig. Mariella Polla

Società: Numero fax: 06 88339612

Oggetto: Sicurezza personale e regolarità dell'esercizio Tipo: Fax

Stato: Completato Velocità: 14400 bps
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delle porte in caso di emergenza. Tale dispositivo è corredato da una targhetta
esplicativa indicante le sue funzioni.

7. I treni di materiale ordinario devono essere possibilmente composti con
rotabili appartenenti alla stessa tipologia. Sono ammesse composizioni promiscue,
purché raggruppate per tipo in modo da garantire il rispetto delle norme specifiche
per ciascuna tipologia di rotabile, esclusivamente nei seguenti casi:

a) Treni aventi in composizione carrozze rispondenti ai requisiti di cui al
comma 1, punti a) e b). In questo caso l’Impresa Ferroviaria deve
partecipare al personale del treno la seguente prescrizione:
“Vostro treno composto da ROTABILI CON COMANDO E CONTROLLO
PORTE IN CABINA DI GUIDA E DA ROTABILI CON CONSENSO
APERTURA PORTE IN CABINA DI GUIDA di cui al comma 1, punti a)
e b) dell’art. 91 ter della PGOS, per i quali necessita il comando e il
consenso di apertura delle porte e la segnalazione dello stato di chiusura
delle stesse in cabina di guida”.
In tal caso il personale di condotta, ai fini dell’apertura, chiusura e
controllo dello stato delle porte, deve rispettare le norme per i treni
composti da rotabili con le caratteristiche di cui al comma 1, punto a).
La segnalazione dello stato di chiusura delle porte in cabina riguarda
solo i rotabili con le caratteristiche di cui al comma 1, punto a).

b) Treni aventi in composizione carrozze rispondenti ai requisiti di cui al
comma 1, punti b) e c). In questo caso l’Impresa Ferroviaria deve
partecipare al personale del treno la seguente prescrizione:
“Vostro treno composto da ROTABILI CON CONSENSO APERTURA
PORTE IN CABINA DI GUIDA E DA ROTABILI CON LA SOLA
TELECHIUSURA PORTE di cui al comma 1, punti b) e c) dell’art. 91 ter
della PGOS, per i quali necessita il consenso di apertura delle porte”.
In tal caso il personale di condotta, ai fini dell’apertura, chiusura e
controllo dello stato delle porte, deve rispettare le norme per i treni
composti da rotabili con le caratteristiche di cui al comma 1, punto b).

8. L’Impresa Ferroviaria deve emanare, ad integrazione delle presenti norme,
le eventuali procedure di dettaglio per la corretta utilizzazione delle porte di
accesso dei rotabili nonché istruire il personale interessato.

NORME RELATIVE Al TRENI DI CUI AL COMMA 1, PUNTO a)

9. L’apertura delle porte dal lato ove deve svolgersi il servizio viaggiatori, è
comandata dal personale di condotta all’atto dell’arresto del treno.

10. La chiusura delle porte è eseguita:
a) dal capotreno che, dopo il segnale di “pronti” degli altri agenti di

Art. 91 ter (Disp. 21/2007)158
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                              Art. 20. 
                       Obblighi dei lavoratori 
 
  1.  Ogni  lavoratore  deve  prendersi  cura  della propria salute e 
sicurezza  e  di  quella  delle  altre  persone presenti sul luogo di 
lavoro,  su  cui  ricadono  gli effetti delle sue azioni o omissioni, 
conformemente alla sua formazione, alle istruzioni e ai mezzi forniti 
dal datore di lavoro. 
  2. I lavoratori devono in particolare: 
    a) contribuire,  insieme  al  datore di lavoro, ai dirigenti e ai 
preposti,  all'adempimento  degli  obblighi  previsti  a tutela della 
salute e sicurezza sui luoghi di lavoro; 
    b) osservare le disposizioni e le istruzioni impartite dal datore 
di  lavoro,  dai  dirigenti  e dai preposti, ai fini della protezione 
collettiva ed individuale; 
    c) utilizzare   correttamente   le  attrezzature  di  lavoro,  le 
sostanze  e  i  preparati pericolosi, i mezzi di trasporto, nonche' i 
dispositivi di sicurezza; 
    d) utilizzare  in  modo  appropriato  i dispositivi di protezione 
messi a loro disposizione; 
    e) segnalare  immediatamente  al datore di lavoro, al dirigente o 
al  preposto  le  deficienze  dei mezzi e dei dispositivi di cui alle 
lettere c)  e d),  nonche' qualsiasi eventuale condizione di pericolo 
di  cui  vengano  a conoscenza, adoperandosi direttamente, in caso di 
urgenza,  nell'ambito delle proprie competenze e possibilita' e fatto 
salvo  l'obbligo  di  cui  alla lettera f) per eliminare o ridurre le 
situazioni  di  pericolo  grave  e  incombente,  dandone  notizia  al 
rappresentante dei lavoratori per la sicurezza; 
    f) non  rimuovere o modificare senza autorizzazione i dispositivi 
di sicurezza o di segnalazione o di controllo; 
    g) non  compiere  di  propria iniziativa operazioni o manovre che 
non  sono  di  loro  competenza  ovvero  che possono compromettere la 
sicurezza propria o di altri lavoratori; 
    h) partecipare  ai  programmi  di  formazione  e di addestramento 
organizzati dal datore di lavoro; 
    i) sottoporsi ai controlli sanitari previsti dal presente decreto 
legislativo o comunque disposti dal medico competente. 
  3.  I  lavoratori  di  aziende  che svolgono attivita' in regime di 
appalto   o   subappalto,   devono   esporre   apposita   tessera  di 
riconoscimento,  corredata  di  fotografia, contenente le generalita' 
del  lavoratore  e  l'indicazione  del datore di lavoro. Tale obbligo 
grava   anche   in   capo   ai  lavoratori  autonomi  che  esercitano 
direttamente  la  propria  attivita'  nel medesimo luogo di lavoro, i 
quali sono tenuti a provvedervi per proprio conto. 
 
         
       
           

 
            Capo III 

 
Gestione della prevenzione nei luoghi di lavoro 

 
Sezione I 

 
MISURE DI TUTELA E OBBLIGHI 

 
 
           

 
         
                              Art. 21. 
Disposizioni  relative  ai  componenti  dell'impresa familiare di cui 
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-------Original Message-------
 
From: LA PAGLIA FRANCESCO
Date: 10/12/2010 12.42.39
To: SEMPLICE ANIELLO
Cc: '  roberto testa'  ;  'sandro giuliani';  FABRIZI MARCO (ROMA)
Subject: R: segnalazione
 
Si inoltra la sottostante e-mail trasmessa dagli RLS del PdC e PdS
Cordiali saluti

RSPP-DRL

F. La Paglia
Da: roberto testa [mailto:rlsroma.tmr@hotmail.com] 
Inviato: giovedì 9 dicembre 2010 19.29
A: LA PAGLIA FRANCESCO
Cc: sandro giuliani
Oggetto: FW: segnalazione

Per Franco La Paglia:
ti chiediamo di inoltrarla al Direttore. 
Grazie
Roberto Testa e Marco Fabrizi

alla c.a.
Direttore TMR Lazio
e p.c.
RSPP
Oggetto: segnalazione ricevuta da personale della DTR Lazio
Premesso che:
la caduta e lo scivolamento dai gradini delle scalette di accesso ai materiali rotabili è fra le cause più 
frequenti di infortunio del personale di bordo e condotta;
il lavoro svolto durante le indagini condotte dalla commissione analisi infortuni ai sensi della C.O. 302/DISQS 
del 3 giugno 2009 ha confermato anche per l'anno in corso un trend negativo;
nella valutazione dello stress lavoro correlato, così come da attività  avviata da gruppo di lavoro costituitosi 
in data 14 luglio 2010 , è stato evidenziato il  ruolo di sostegno da parte della struttura aziendale (in 
riferimento al documento ISPESL proposta metodologica per la valutazione dello stress lavoro-correlato) e 
evidenziato come la discordanza delle informazioni costituisca un marcatore negativo dell'attività aziendale;
l'ANSF si è già pronunciata sulle incombenze del personale di scorta e in merito alla possibilità da parte dello 
stesso di prendere posto anche in cabina di guida:
si ritiene che le procedure aziendali creino discordanza e confusione fra il personale in servizio, sia esso di 
condotta che di scorta.
Si chiede:
un intervento in merito alla questione che tenga in riferimento tutte le normative in essere e le procedure 
legate al mansionario dei macchinisti e dei capotreni.
In attesa di riscontro
Rls pdc Roma Smistamento
Roberto Testa
Rls pds Roma Tiburtina
Marco Fabrizi

mailto:M.Fabrizi@trenitalia.it
mailto:aldebaran@email.it
mailto:rlsroma.tmr@hotmail.com
mailto:a.semplice@trenitalia.it
mailto:f.lapaglia@trenitalia.it
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Ai RLS Pdm/Pdb

Oggetto: richiesta notizie su riunione periodica del 20.12.2010.

Il 02.12.2010 vi inviavo una richiesta di urgente interessamento segnalandovi il sopraggiunto stato 

di  difficoltà di alcuni macchinisti nel continuare a collaborare con me durante il servizio per la 

chiusura delle porte dalla cabina di guida per evitarmi di correre il rischio di cadere nel percorrere 

continuamente le scalette del locomotore, in base ai rischi segnalati dalla Società.

Vi segnalavo anche dell’esistenza di voci preoccupanti che suggerivano a qualche macchinista di 

impedire al treno di partire e rifiutare una mia prescrizione a mezzo M40, finalizzata ad adottare un 

principio di cautela a tutela della mia incolumità fisica.

Tenuto conto del fatto che quanto sopra descritto è poi effettivamente accaduto in due circostanze, 

come a voi noto, e dell’avvenuta riunione periodica per la sicurezza in oggetto, chiedo quali siano 

state le eventuali indicazioni ricevute in proposito da parte del Datore di lavoro, atte a permettere di 

svolgere il servizio evitando la possibilità di tali rischi.

Cordiali saluti.

Sandro Giuliani

Lanuvio, 06.01.2011
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VERBALE DI ACCORDO 
 

 
Personale di macchina 
 
Le parti convengono sull’attivazione, con decorrenza dal prossimo cambio orario 
estivo (giugno 2009) e comunque entro il 1° luglio 2009, per le Divisioni Passeggeri 
di Trenitalia, del modulo di equipaggio con un solo agente addetto alla condotta, nel 
rispetto delle prescrizioni normative vigenti. 
 
In fase di avvio del nuovo modulo, i servizi individuati verranno effettuati sulla base 
delle seguenti condizioni operative: 
 
1. servizi di trasporto passeggeri effettuati su linee attrezzate con SCMT e con mezzi 

di trazione attrezzati con SCMT, GSM/GSM-R e comunicanti con la parte 
rimorchiata, con esclusione delle pilota NPBB; 

2. servizi programmati nella fascia oraria 05.00-24.00. 
 
Le parti si danno atto che il Personale di Bordo mantiene le attuali competenze e 
funzioni relative alla circolazione e alla sicurezza dei treni. 
 
 
Nel rispetto delle precedenti condizioni operative, fermo restando quanto disciplinato 
dagli accordi vigenti per le parti non indicate nel presente verbale, che saranno 
oggetto di revisione tra le parti nell’ambito del già programmato rinnovo contrattuale,  
le modalità di utilizzazione del Personale di Macchina assegnato come solo agente 
addetto alla condotta dei treni, sono così disciplinate: 
 
- lavoro giornaliero: 8 ore e 30 minuti, comprensive della pausa per la refezione 
- condotta massima giornaliera:  

4 ore e 30 minuti, al netto delle soste programmate, per i servizi AV 
4 ore, al netto delle soste programmate, per i restanti servizi della 

Divisione Passeggeri Nazionale e Internazionale e per i 
servizi della Divisione Passeggeri Regionale. 

 
Qualora i servizi di condotta di cui sopra siano programmati eccedendo i limiti di cui 
ai punti 2.10.3.a e 2.10.3.b dell’art. 22 del CCNL AF, per ciascun servizio verrà 
riconosciuta l’indennità di flessibilità di cui al punto 4.2. dell’art. 78 del CCNL AF. 
 

Allegato 1 
a Equipaggio treno di Trenitalia del 15.5.09 

Paola
Evidenziato

Spes contra spem
Casella di testo
        Allegato 21
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Con riferimento all’art. 34.8.3 (Tabella A) dell’Accordo di Confluenza FS 16.4.2003, 
per il Personale di Machina in servizio come solo agente addetto alla condotta, la 
parte variabile dell’indennità di utilizzazione professionale viene determinata: 
 
-  aggiungendo € 1,70 all’importo delle indennità orarie attualmente previste per la 

condotta ad agente unico; 
- aggiungendo € 0,19 all’importo attualmente previsto per l’indennità kilometrica. 
 
Personale di bordo 
Con riferimento all’art. 35.3 dell’Accordo di Confluenza FS 16.4.2003, nei servizi di 
scorta sui treni effettuati con materiali appartenenti al Gruppo A individuati con i 
criteri stabiliti dall’ANSF (telechiusura automatica con comando e controllo  porte in 
cabina di guida), le parti convengono che la squadra minima di scorta sia così 
composta: 
 
- per i treni della DPNI: 1 CT/CST per le prime 4 carrozze assegnate; 
     1 CT/CST + 1 CT/CST fino a 12 carrozze; 
 
- per i treni della DPR: 1 CT/CST per le prime 8 carrozze assegnate; 
     1 CT/CST per moduli superiori. 
 
Resta confermato il compenso per vetture eccedenti previsto dall’art. 35 dell’Accordo 
di Confluenza FS 164.2003. 
 
Con riferimento all’art. 34.8.3 (Tabella A) dell’Accordo di Confluenza FS 16.4.2003, 
la parte variabile dell’indennità di utilizzazione professionale da corrispondere al 
personale di scorta che opera nelle condizioni definite sopra è determinata 
aggiungendo € 0,75 agli importi delle indennità orarie attualmente previste per la 
scorta. 
 
Le parti convengono altresì di fissare le percentuali di cui al punto 2 dell’art. 75 del 
CCNL AF rispettivamente nelle misure del 35% e del 10%. 
 

Roma, 15 maggio 2009 
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