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Avv. Arturo Salerni -  Avv. Maria Rosaria Damizia -  Avv. Mario Antonio Angelelli Patrocinanti in Cassazione   
Avv. Francesca De Liberato - Avv. Silvia Narducci - Avv. Mariantonietta Viteritti - Avv. Carmelo Deiana – Avv. Valentina Paolini  

Avv. Maria Rosaria Farina – Avv. Annamaria Vitelli - Avv. Andrea Vitale - Avv. Lorenzo Tardella   
 Avv. Cosimo Alvaro- Avv. Francesca Di Napoli - Avv. Laura Dionisi - Avv. Silvia Calderoni – Avv. Giuliana Rando – Avv. Sofia Guerrieri 

TRIBUNALE AMMINISTRATIVO REGIONALE 

PER IL LAZIO  

RICORSO 

PER:  UNIONE SINDACALE DI BASE LAVORO PRIVATO – USB lavoro privato, 

c.f. 97303800581, con sede in Roma, via dell’Aeroporto 129 in persona di Paolo Sabatini (c.f. 

SBTPLA56H29A345Z), nella sua qualità di Legale Rappresentante Nazionale pro-tempore, 

COORDINAMENTO AUTORGANIZZATO TRASPORTI – C.A.T. c.f. 

97741460584 con sede in Genova, Via Tolemaide, 5R,   nella persona di Antonino Catalano 

(c.f. CTLNNN67B11D969S) , in qualità di legale rappresentante p.t.; 

CUB TRASPORTI Toscana, con sede in Firenze V ia di Scandicci 86 ,   nella persona di 

Maurizio Barsella , in qualità di legale rappresentante  p.t.; 

GIGANTINO Giovanni

 

LIPPO Alessio  

MAIMONE Domenico, 

 

MAZZOCCHIO Mattia, 

 

MINGARONI Maurizio,  

PAOLINI Andrea,   

PENNACCHIETTI Stefano,  

PINA Linda,   

RIBERTI Fabio,  

tutti elettivamente domiciliati in Roma, Via Alberico II n. 4, presso lo studio degli Avvocati 

e Maria Rosaria Damizia  fax 06.3723198, pec 

mariarosariadamizia@ordineavvocatiroma.org), Arturo Salerni ( Cod. Fisc. 

SLRRTR58D30C352A, fax 06.3723198, pec arturosalerni@ordineavvocatiroma.org ) che li 

rappresentano e difendono, anche disgiuntamente, giuste procure rilasciate ai sensi dell’art. 

83, comma 3°, c.p.c. redatte su separato documento cartaceo digitalizzato, sottoscritto ed 

autenticato con firma digitale e congiunto al presente atto mediante gli strumenti informatici 

CONTRO  

mailto:mariarosariadamizia@ordineavvocatiroma.org
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MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI, 

C.F.  97532760580, in persona del Ministro p.t., con sede in Roma, Piazzale Porta Pia 1; 

MINISTERO DEL LAVORO E DELLE POLITICHE SOCIALI, C.F. 80237250586 

in persona del Ministro p.t., con sede in Roma, in Via Vittorio Veneto 56; 

MINISTERO DELLA SALUTE, C.F. 80242250589, in persona del Ministro p.t., con sede 

in Roma, Viale Giorgio Ribotta, 5; 

MINISTERO PER LA PUBBLICA AMMINISTRAZIONE – PRESIDENZA DEL 

CONSIGLIO DEI MINISTRI, C.F. 80188230587, in persona del Ministro p.t., con sede 

in Roma, Corso Vittorio Emanuele II, 116; 

tutti ex lege domiciliati presso l’Avvocatura Generale dello Stato in Roma, Via dei Portoghesi 

n. 12, PEC:  ags.rm@mailcert.avvocaturastato.it (iscritto nel Registro Generale degli Indirizzi 

Elettronici (ReGIndE);   

NONCHE’, PER QUANTO DI NECESSITA’, NEI CONFRONTI DI 

Gruppo Ferrovie dello Stato Italiane, in persona del legale rappresentante p.t., con sede 

in Piazza della Croce Rossa, 1 - 00161 Roma – c.f. 06359501001, pec 

fsitaliane@pec.fsitaliane.it,  (estratto registro INI – PEC); 

PER L’ANNULLAMENTO 

del Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, a firma del Ministro delle 

Infrastrutture e dei Trasporti, del Ministro del Lavoro e delle Politiche Sociali, del Ministro 

della Salute e del Ministro per la Pubblica Amministrazione, n. 152, recante ad oggetto 

“Regolamento di Modifica del Decreto Ministeriale 24 gennaio 2011, n. 19, sulle modalità di applicazione, 

in ambito ferroviario, del decreto 15 luglio 2003 n. 388, ai sensi dell’art. 45, comma 3, del decreto legislativo 

9 aprile 2008, n. 81”, adottato il 4 agosto 2025, pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale del 10 

ottobre 2025, serie generale n. 236, oltre che di ogni altro atto connesso, sia esso conseguente 

e/o  presupposto, ivi compresi, per quanto di necessità e competenza, la decisione di 

esecuzione C(2024)4976 della Commissione Europea del 18.07.2024 “con cui si chiede 

all’Italia di modificare o di abrogare determinate norme nazionali in conformità all’articolo 26, paragrafo 4, 

del regolamento (UE) 2016/796 del Parlamento europeo e del Consiglio” e del presupposto Parere 

OPI/2022-4 dell'Agenzia dell'Unione europea per le ferrovie.  

Premesso che 

Le organizzazioni sindacali ricorrenti sono tutte presenti nell’ambito del settore trasporto 

ferroviario, e vantano iscritti in tutte le imprese ferroviarie italiane, ove rappresentano un 

gran numero di lavoratori.  

mailto:ags.rm@mailcert.avvocaturastato.ite
mailto:fsitaliane@pec.fsitaliane.it
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La USB lavoro Privato e CAT – Trasporti sono Associazioni sindacali nazionali e, quanto 

alla CUB Trasporti Toscana, è articolazione territoriale della Associazione sindacale 

Nazionale CUB.  

Tutte sono portatrici degli interessi collettivi dei lavoratori del trasporto ferroviario, che 

perseguono utilizzando e favorendo l’utilizzo di tutti gli strumenti sindacali, con particolare 

riferimento anche alla tutela della sicurezza sul lavoro ed alla salvaguardia della salute dei 

lavoratori.  

I ricorrenti, signori Giovanni Gigantino, Alessio Lippo, Domenico Maimone, Maurizio 

Mingaroni, sono dipendenti di Trenitalia SPA con qualifica di macchinista; i signori Mattia 

Mazzocchio e Linda Pina sono dipendenti di Trenitalia S.PA. con qualifica di Capotreno; i 

signori Andrea Paolini e Fabio Riberti con qualifica di macchinista sono dipendenti di 

Mercitalia Rail Srl;  il signor Stefano Pennacchietti con qualifica di addetto alla manutenzione 

infrastruttura, è dipendente di RFI Spa; inoltre i signori Giovanni Gigantino,  Domenico 

Maimone, Mattia Mazzocchio, Maurizio Mingaroni, Stefano Pennacchietti e Fabio Riberti 

sono Rappresentanti dei Lavoratori per la Sicurezza.   

Con il Decreto interministeriale n. 152 del 4 agosto 2025 successivamente pubblicato sulla 

G.U. del 10 ottobre 2025, riconducibile alla previsione di cui all’articolo 17, commi 3 e 4, 

della legge 23 agosto 1988, n. 400, è stato modificato il precedente decreto interministeriale 

24 gennaio 2011, n. 19 contenente “Regolamento sulle modalità di applicazione in ambito ferroviario, 

del decreto 15 luglio 2003, n. 388 ai sensi dell’art. 45, comma 3, del decreto legislativo 9 aprile 2008 n. 

81”, con il quale è stato adottato il Regolamento sulle modalità di applicazione in ambito 

ferroviario del decreto interministeriale 15 luglio 2003, n. 388 recante ad oggetto “Regolamento 

recante disposizioni sul pronto soccorso aziendale, in attuazione dell’art. 15, comma 3, del Decreto legislativo 

19 settembre 1994, n. 626, e successive modificazioni”.  

In particolare,  l’impugnato decreto ha modificato il precedente  n. 19/2011 all’art. 4, recante 

disposizioni in materia di “organizzazione di pronto soccorso” in favore dei lavoratori in ambito 

ferroviario, in ragione della decisione di esecuzione C(2024)4976 della Commissione 

Europea che avrebbe chiesto all’Italia di modificare o abrogare il Decreto n. 19/2011,  che 

regola le modalità di applicazione in ambito ferroviario delle disposizioni in materia di “pronto 

soccorso” in coordinato disposto con la disciplina del “primo soccorso” regolata dall'articolo 45, 

comma 3, del decreto legislativo 9 aprile 2008, n. 81. 

Il previgente articolo 4, comma 1, secondo periodo, del decreto 24 gennaio 2011, n. 19,  nel 

dettare disposizioni in materia di “organizzazione di pronto soccorso”, in ambito ferroviario, 

prevedeva  che i gestori delle infrastrutture e le imprese ferroviarie, coordinandosi fra loro e 
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con i servizi pubblici di pronto soccorso, dovessero predisporre procedure operative per 

attuare uno specifico piano di intervento che prevede per ciascun punto della rete ferroviaria 

le modalità più efficaci al fine di garantire un soccorso qualificato in  tempi rapidi anche per 

il trasporto degli infortunati. 

Al riguardo, l’Agenzia dell’Unione europea per le ferrovie - ERA, con laTechnical Opinion ERA 

2022-4 del 13 giugno 2022, aveva formulato una valutazione negativa in merito ad alcune 

disposizioni contenute nel decreto  n. 19 del 2011, rappresentando, in particolare, le difficoltà 

interpretative ed applicative connesse al predetto comma 1 dell’articolo 4, evidenziandone il 

contrasto con la normativa eurounionale che attribuisce la responsabilità della gestione del 

rischio esclusivamente alle imprese ed ai gestori, conferendo loro il compito di assegnare 

ruoli e responsabilità al proprio personale addetto a mansioni safety critical sulla base di una 

propria specifica analisi dei rischi, nonché di definire le proprie procedure di gestione delle 

emergenze, in collaborazione con tutte le parti coinvolte (cfr. i Regolamenti (UE) 2019/773 

e 2018/762, nonché Direttiva (UE) 2016/798). 

In esito a quanto sopra, già l’articolo 4, comma 1, lettera a) della legge 30 dicembre 2023, n. 

214, ha modificato il citato art. 45, comma 3, del d.lgs. 81 del 2008 al fine di garantire che i 

decreti ministeriali con i quali vengono definite le modalità di applicazione in ambito 

ferroviario del decreto ministeriale n. 388 del 2003, inerenti le disposizioni sul pronto 

soccorso aziendale, siano adottati anche “nel rispetto della normativa dell’Unione europea in materia 

di sicurezza e di interoperabilità del trasporto ferroviario”.  

Ulteriormente, l’art. 4 della legge 214/2023 ha previsto l’inserimento del comma 3-bis al 

predetto articolo 45, in forza del quale “entro 120 giorni dalla data di entrata in vigore della presente 

disposizione  i gestori delle infrastrutture ferroviarie e le imprese ferroviarie, in coordinamento con i servizi 

pubblici di pronto soccorso, predispongono, sulla base di una determinazione e valutazione dei rischi, procedure 

operative per l’attuazione, nel rispetto della normativa dell’Unione europea in materia di sicurezza e di 

interoperabilità del trasporto ferroviario, di un piano di intervento recante le modalità operative del soccorso 

qualificato, lungo la rete ferroviaria incluso il trasporto degli infortunati. Ciascun datore di lavoro individua, 

sulla base di una specifica determinazione e valutazione dei rischi, i ruoli e le responsabilità da assegnare al 

personale tenuto conto delle relative categorie di inquadramento, dei titoli formativi e delle mansioni.” 

La Commissione europea, tuttavia, non ha ritenuto sufficiente la citata modifica normativa 

e, facendo seguito ad una richiesta formale del 31 maggio2022, in data 18 luglio 2024, previa 

consultazione del Comitato interoperabilità e sicurezza ferroviaria, ha adottato la decisione 

di esecuzione C (2024) 4976 final con la quale ha comunque imposto all'Italia di modificare 

o abrogare il decreto ministeriale n. 19 del 2011 entro 12 mesi dalla notifica della decisione.  
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Si legge infatti nella decisione di esecuzione della Commissione: “Facendo seguito a una richiesta 

formale della Commissione del 31 maggio 2022, l'Agenzia ha valutato il decreto ministeriale 19/2011 del 

24 gennaio 2011, "Regolamento sulle modalità di applicazione in ambito ferroviario del decreto 15 luglio 

2003, n. 388, ai sensi dell'articolo 45, comma 3, del decreto legislativo 9 aprile 2008, n. 81" ("decreto 

19/2011"). Conformemente all'articolo 8, paragrafo 6, della direttiva (UE) 2016/798, l'Agenzia ha 

valutato le norme pertinenti ai sensi dell'articolo 26, paragrafo 6, del regolamento (UE) 2016/796.  

(2) La Commissione osserva che l'Italia ha recentemente adottato misure per allineare la propria normativa 

nazionale alla legislazione dell'Unione in materia di salute sul lavoro, adottando la legge 30 dicembre 2023, 

n. 214, che modifica l'articolo 45, comma 3, del decreto legislativo n. 81, sul quale si basa, come indicato al 

considerando 1, il decreto ministeriale 19/2011.  

(3) L'Agenzia ha ritenuto il decreto 19/2011 non conforme alle prescrizioni giuridiche pertinenti 

dell'Unione. Il 13 giugno 2022, a norma dell'articolo 26, paragrafo 3, del regolamento (UE) 2016/796, 

l'Agenzia ha inviato all'Italia il suo parere n. OPI-2022-4 ("parere"), che ha trasmesso anche alla 

Commissione, chiedendo all'Italia di prendere posizione sulla questione.  

(4) L'Italia ha risposto nel luglio e nel novembre 2022 chiedendo più tempo per esprimere la sua posizione.  

(5) In base al parere, il decreto 19/2011, in combinato disposto con le risultanze relative al pronto soccorso 

in ambito ferroviario di cui all'"Interpello n. 2/2016 alla Commissione Interpelli del Ministero del lavoro e 

delle Politiche Sociali", costituisce di fatto una norma operativa che prescrive alle imprese ferroviarie di adottare 

disposizioni specifiche per quanto riguarda la composizione del personale del treno, in quanto impone la 

presenza di due persone nella cabina del macchinista. Il decreto non è pertanto conforme alla legislazione 

dell'Unione poiché spetta all'impresa ferroviaria definire l'organizzazione e la composizione del personale dei 

propri treni in funzione del rischio e delle specificità del suo sistema di gestione della sicurezza, come si evince:  

(a) dall'appendice J del regolamento di esecuzione (UE) 2019/773 della Commissione, in base alla quale 

spetta all'impresa ferroviaria nominare il personale del treno come membri del personale di bordo di un treno 

aventi competenze certificate per eseguire sul treno mansioni di sicurezza specifiche e prestabilite, ad esempio 

il macchinista o il capotreno;  

(b) dai punti 2.3.1, 3.1.1 e 5.1 dell'allegato del regolamento delegato (UE) 2018/762 della Commissione, 

in base ai quali è l'impresa ferroviaria che deve assegnare ruoli e responsabilità al proprio personale che svolge 

compiti di sicurezza essenziali sulla base di una propria analisi dei rischi specifica, che tenga conto anche del 

profilo operativo dell'impresa ferroviaria;  

(c) dal punto 5.5 dell'allegato del regolamento delegato (UE) 2018/762, in base al quale spetta all'impresa 

ferroviaria definire le proprie procedure di gestione delle emergenze in collaborazione con tutte le parti coinvolte; 

(d) dall'articolo 4 della direttiva (UE) 2016/798, che definisce i ruoli e le responsabilità degli attori del 

sistema ferroviario e riserva all'impresa ferroviaria la responsabilità della gestione del rischio.  
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(6) Conformemente all'articolo 4, paragrafo 1, lettera d), della direttiva (UE) 2016/798, gli Stati membri, 

nei limiti delle loro competenze, provvedono affinché i gestori dell'infrastruttura e le imprese ferroviarie siano 

responsabili della sicurezza del sistema, anche per le questioni riguardanti la salute sul lavoro, e del controllo 

dei rischi che ne derivano, ciascuno per la propria parte e nell'ambito delle proprie responsabilità. Ove 

appropriato, le imprese ferroviarie e i gestori dell'infrastruttura dovrebbero cooperare nella messa in atto di 

misure di controllo del rischio, compreso in relazione alle questioni riguardanti la salute sul lavoro.  

(7) In base alla valutazione di cui sopra, suffragata dal parere dell'Agenzia, la Commissione conclude che il 

decreto ministeriale 19/2011 non è conforme alla legislazione dell'Unione indicata al precedente considerando 

5, lettere da a) a d).  

(8) La Commissione ritiene pertanto che il decreto 19/2011 debba essere modificato a norma dell'articolo 

26, paragrafo 4, del regolamento (UE) 2016/796. La Commissione tiene conto del tempo necessario per 

completare l'iter giuridico di modifica della normativa nazionale. La Commissione chiede all'Italia di 

modificare o abrogare il decreto ministeriale 19/2011 entro 12 mesi dalla notifica della presente decisione.” 

Quindi la Commissione sulla base del parere dell’Agenzia dell’Unione europea per le ferrovie 

(ERA) ha emanato la decisione chiedendo all’Italia di modificare o abrogare il decreto 

ministeriale n. 19/2011. 

In adesione alle citate richieste in data 10.10.2025 veniva pubblicato in Gazzetta Ufficiale il 

Decreto Ministeriale n. 152/2025, emesso dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, 

che recita: “Art. 1 Modifiche al decreto 24 gennaio 2011, n. 19. 1.  All'articolo 4, comma 1,  del  decreto  

del  Ministro  delle infrastrutture e dei trasporti,  del  Ministro  del  lavoro  e  delle politiche sociali, del 

Ministro della salute,  del  Ministro  per  la pubblica  amministrazione  e  l'innovazione  e  del  Ministro   

dello sviluppo economico 24 gennaio 2011, n. 19, sono apportate le seguenti modificazioni: a) al secondo 

periodo: 1) dopo la parola «predispongono» sono inserite le seguenti: «, in conformità ai propri sistemi di 

gestione della  sicurezza,  così come definiti dall'articolo 8 del decreto legislativo 14 maggio 2019, n. 50,»;      

2) le parole «per ciascun punto della»  sono  sostituite  dalle seguenti: «lungo la»; 3) le parole «nei tempi più  

rapidi possibili anche  per»  sono sostituite dalla seguente: «incluso»; b) sono aggiunti, in  fine,  i  seguenti  

periodi:  «Le  suddette procedure, elaborate sulla base della valutazione dei  rischi  e  nel rispetto delle 

disposizioni normative europee in materia di sicurezza e di interoperabilità del  trasporto  ferroviario,  

prevedono  anche l'utilizzo di dispositivi o strumenti tecnologici che garantiscono il tempestivo arresto della 

marcia del convoglio,  in  conformità alle disposizioni di cui al regolamento di esecuzione (UE) 2019/773  

della Commissione del 16 maggio 2019, e,  fermo  restando  quanto  previsto dall'articolo 5, comma 1, del 

presente  decreto,  possono,  altresì, prevedere l'utilizzo  di  dispositivi  o  strumenti  tecnologici  che garantiscono  

la  richiesta  automatica  di  attivazione  di   pronto soccorso. I dispositivi o strumenti tecnologici che 
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garantiscono la richiesta automatica di attivazione di pronto soccorso sono installati nel rispetto della 

normativa europea applicabile agli stessi.»”.  

Gli attuali ricorrenti, a seguito di istanza di accesso agli atti presentata da alcuni di essi anche 

quali rappresentanti dei lavoratori per la sicurezza nel settore ferroviario, riscontrata in data 

19.11.2025, acquisivano  la decisione di esecuzione C(2024)4976 della Commissione del 

18.07.2024 “con cui si chiede all’Italia di modificare o di abrogare determinate norme nazionali in 

conformità all’articolo 26, paragrafo 4, del regolamento (UE) 2016/796 del Parlamento europeo e del 

Consiglio”;  il Parere OPI/2022-4 dell'Agenzia dell'Unione europea per le ferrovie riguardante 

l'interpretazione proposta di una norma nazionale italiana sulle norme dettagliate di 

applicazione del decreto n. 388 del 15 luglio 2003 nel settore ferroviario |Agenzia dell'Unione 

europea per le ferrovie;  il Parere ERA/OPI/2022-9 dell'Agenzia dell'Unione europea per le 

ferrovie rivolto all'Italia in merito alle norme nazionali esistenti sulla funzione essenziale per 

la sicurezza del "responsabile del sistema di gestione della sicurezza"- decreto ANSF 04/2011 

|Agenzia dell'Unione europea per le ferrovie. 

Gli atti impugnati si appalesano illegittimi per i seguenti 

MOTIVI 

VIOLAZIONE E FALSA APPLICAZIONE DELLA DECISIONE DI 

ESECUZIONE C(2024)4976; VIOLAZIONE E FALSA APPLICAZIONE DEL 

D.LGS. N. 81/2008 CON PARTICOLARE RIFERIMENTO AGLI ARTT. 2, 15, 28, 

43,44 e 45; VIOLAZIONE E FALSA APPLICAZIONE DELLA DIRETTIVA DEL 

CONSIGLIO 89/391/CEE DEL 12 MAGGIO 1989; VIOLAZIONE E/O FALSA 

APPLICAZIONE DELL’ART. 32 COST.; VIOLAZIONE E FALSA 

APPLICAZIONE DEL DECRETO INTERMINISTERIALE N.  388 del 15 luglio 

2003; ECCESSO DI POTERE MANIFESTANTOSI NELLE FIGURE 

SINTOMATICHE DELLA CARENZA DI ISTRUTTORIA; DELLA  

ERRONEITA’ NEI PRESUPPOSTI DI FATTO E DI DIRITTO, DELLA 

MANIFESTA ILLOGICITA’, DELL’IRRAGIONEVOLEZZA, DELLA 

INGIUSTIZIA MANIFESTA E DELLA CONTRADDITTORIETA’; 

SVIAMENTO E CARENZA DI POTERE 

Il provvedimento impugnato con il presente ricorso palesa una evidente violazione delle 

norme a tutela della sicurezza sul lavoro, sia nazionali che comunitarie. 

Come premesso in fatto la decisione di esecuzione C(2024)4976 della Commissione ha 

richiesto all’Italia di modificare il D.M. n. 19/2011. 

https://www.era.europa.eu/content/opinion-opi2022-4-european-union-agency-railways-regarding-proposed-interpretation-national
https://www.era.europa.eu/content/opinion-opi2022-4-european-union-agency-railways-regarding-proposed-interpretation-national
https://www.era.europa.eu/content/opinion-opi2022-4-european-union-agency-railways-regarding-proposed-interpretation-national
https://www.era.europa.eu/content/opinion-opi2022-4-european-union-agency-railways-regarding-proposed-interpretation-national
https://www.era.europa.eu/content/opinion-eraopi2022-9-european-union-agency-railways-italy-regarding-existing-national-rules
https://www.era.europa.eu/content/opinion-eraopi2022-9-european-union-agency-railways-italy-regarding-existing-national-rules
https://www.era.europa.eu/content/opinion-eraopi2022-9-european-union-agency-railways-italy-regarding-existing-national-rules
https://www.era.europa.eu/content/opinion-eraopi2022-9-european-union-agency-railways-italy-regarding-existing-national-rules
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Il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ha ritenuto di recepire le modifiche e 

ottemperare alla citata decisione emettendo il Decreto n. 152/2025 – sottoscritto anche dai 

Ministri della Salute, del Lavoro e della Pubblica Amministrazione, impugnato con il presente 

atto. 

Il Decreto Ministeriale n. 152/2025 modifica l’art. 4 del Decreto Ministeriale del Ministero 

delle Infrastrutture n. 19/2011, recante il titolo “Regolamento sulle modalità di applicazione in 

ambito ferroviario del decreto 15 luglio 2003, n. 399, ai sensi dell’art. 45, comma 3, del D. Lgs. n. 

81/2008”, che disciplina le modalità di applicazione in ambito ferroviario delle disposizioni 

sul pronto soccorso aziendale, ai sensi dell’art. 45, comma 3, del D. Lgs. n. 81/2008. 

La materia oggetto del D.M. 19/2011 si colloca nell’ambito della sicurezza sul lavoro ed il 

testo originario dell’art. 4, D.M. n. 19/2011 rubricato “Organizzazione di pronto soccorso” 

disponeva “1. Ai sensi dell'articolo 2 del decreto n. 388 del 2003, il datore di lavoro che impiega proprio 

personale nelle attività lavorative di cui ai commi 1 e 2 dell'articolo 2 provvede a fornire ai lavoratori le 

dotazioni di cui all'articolo 5. I gestori delle infrastrutture e le imprese ferroviarie, coordinandosi fra loro e con 

i servizi pubblici di pronto soccorso, predispongono procedure operative per attuare uno specifico piano di 

intervento che preveda per ciascun punto della rete ferroviaria le modalità più efficaci al fine di garantire 

un soccorso qualificato nei tempi più rapidi possibili anche per il trasporto degli infortunati. 

2. Ai fini di cui al comma 1, i servizi pubblici di pronto soccorso forniscono ai gestori delle infrastrutture e 

alle imprese ferroviarie specifiche informazioni per consentire l'efficace realizzazione delle procedure operative 

di intervento. Tali procedure sono disciplinate anche nel rispetto della normativa in materia di sicurezza 

ferroviaria.” 

A seguito della modifica apportata dal D.M. oggi impugnato, l’attuale disposizione di legge 

recita “1. Ai sensi dell'articolo 2 del decreto n. 388 del 2003, il datore di lavoro che impiega proprio 

personale nelle attività lavorative di cui ai commi 1 e 2 dell'articolo 2 provvede a fornire ai lavoratori le 

dotazioni di cui all'articolo 5. I gestori delle infrastrutture e le imprese ferroviarie, coordinandosi fra loro e con 

i servizi pubblici di pronto soccorso, predispongono ((, in conformità ai propri sistemi di gestione della 

sicurezza, così come definiti dall'articolo 8 del decreto legislativo 14 maggio 2019, n. 50,)) procedure operative 

per attuare uno specifico piano di intervento che preveda ((lungo la))  rete ferroviaria le modalità più efficaci 

al fine di garantire un soccorso qualificato ((incluso))  il trasporto degli infortunati. ((Le suddette 

procedure, elaborate sulla base della valutazione dei rischi e nel rispetto delle 

disposizioni normative europee in materia di sicurezza e di interoperabilità del 

trasporto ferroviario, prevedono anche l'utilizzo di dispositivi o strumenti tecnologici 

che garantiscono il tempestivo arresto della marcia del convoglio, in conformità alle 

disposizioni di cui al regolamento di esecuzione (UE) 2019/773 della Commissione 

https://www.normattiva.it/uri-res/N2Ls?urn:nir:stato:decreto.legislativo:2019-05-14;50~art8
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del 16 maggio 2019, e, fermo restando quanto previsto dall'articolo 5, comma 1, del 

presente decreto, possono, altresì, prevedere l'utilizzo di dispositivi o strumenti 

tecnologici che garantiscono la richiesta automatica di attivazione di pronto 

soccorso. I dispositivi o strumenti tecnologici che garantiscono la richiesta 

automatica di attivazione di pronto soccorso sono installati nel rispetto della 

normativa europea applicabile agli stessi.)) 

2. Ai fini di cui al comma 1, i servizi pubblici di pronto soccorso forniscono ai gestori delle infrastrutture e 

alle imprese ferroviarie specifiche informazioni per consentire l'efficace realizzazione delle procedure operative 

di intervento. Tali procedure sono disciplinate anche nel rispetto della normativa in materia di sicurezza 

ferroviaria.”  

Dalla lettura del nuovo testo emerge che, rispetto al testo originario, sono state rimosse le 

espressioni “per ciascun punto della” e “nei tempi più rapidi possibili anche per” e 

sostituiti con le parole “lungo la” e “incluso”.  

E così in luogo di una norma che prescriveva un “intervento che preveda per ciascun punto 

della rete ferroviaria le modalità più efficaci al fine di garantire un soccorso qualificato nei tempi più 

rapidi possibili anche per il trasporto degli infortunati” si ha oggi una previsione che prescrive un 

“intervento che preveda lungo la rete ferroviaria le modalità più efficaci al fine di garantire un soccorso 

qualificato incluso il trasporto degli infortunati” 

Ebbene, detta modifica stravolge completamente il senso e la ratio della norma deputata a 

fornire indicazioni per rendere efficace il “pronto soccorso aziendale”, il “soccorso qualificato”, e 

potenzialmente idoneo (anche alla luce dell’introduzione dell’ultimo periodo e delle 

motivazioni a sostegno della modifica di cui si dirà), così vanificando la portata del “primo 

soccorso” e del “pronto soccorso” in caso di malore di un lavoratore in ambito ferroviario. 

Premesso quanto sopra, il D.M. n. 19/2011 forniva indicazioni per garantire un efficace 

soccorso in caso di malore di lavoratori che prestano servizio sulla rete ferroviaria, 

disciplinava la gestione dell’emergenza e del primo soccorso di un lavoratore che conduce 

un treno, che si tratti sia di treno viaggiatori che di treno merci, a titolo esemplificativo ma 

non esaustivo, in caso di malore del macchinista. 

In tale ambito per “primo soccorso” si intende l’aiuto immediato fornito da un altro lavoratore 

presente in servizio che mette in atto le competenze acquisite, mentre il “soccorso qualificato” 

riguarda l’intervento del personale medico specializzato (ovvero il pronto soccorso). 

In ogni caso gli elementi che garantiscono l’efficacia del soccorso sono due, la qualità 

del soccorso ed il tempo di intervento, ove la scelta delle modalità di intervento 
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rappresenta il fattore determinante che incide direttamente sull’efficacia o meno del 

soccorso. 

Il D.M. n. 19/2011 interveniva affinché i gestori delle infrastrutture e le imprese ferroviarie, 

coordinandosi fra loro e con i servizi pubblici di soccorso, predisponessero procedure 

operative per garantire l’intervento del soccorso sanitario ad un lavoratore colto da malore 

anche lungo la linea ferroviaria, ovvero in quelle situazioni nelle quali il lavoratore a seguito 

di un malore non fosse nelle condizioni psico-fisiche tali da consentirgli di continuare a 

svolgere le sue mansioni e da permettergli di richiedere e/o ottenere il necessario soccorso 

sanitario.  

Nessuna interferenza, dunque, sulle possibili modalità di organizzazione del lavoro e del 

personale nei confronti del datore di lavoro, ma certamente la definizione degli obiettivi per 

garantire un efficace intervento a tutela della salute del lavoratore, anche laddove impiegato 

lungo la linea ferroviaria in relazione ai quali deve esercitarsi il potere/dovere del datore di 

lavoro.  

La norma fornisce i requisiti, gli obiettivi ed i parametri affinché il soccorso possa essere 

efficace, ed a conferma della non interferenza del previgente decreto sull’autonomia 

gestionale delle imprese, di seguito si farà riferimento a tutte le possibili conformazioni degli 

equipaggi già attuate dalle imprese ferroviarie, in vigenza del decreto 19/2011 oggi 

modificato, avuto riguardo anche all’ipotesi del malore del macchinista. 

In tale contesto si rileva che la prestazione del soccorso è differente a seconda della 

composizione degli equipaggi dei treni che possono essere organizzati in modo diverso a 

seconda della natura del trasporto. 

Nei treni viaggiatori l’equipaggio è organizzato “a doppio agente”, ovvero due macchinisti 

abilitati alla guida; ad equipaggio misto o agente unico, ovvero un macchinista abilitato 

affiancato da un secondo agente, solitamente, personale di accompagnamento, ovvero dal 

capotreno o capo servizi treno, non abilitato alla guida, ed infine da un agente solo, ovvero 

un solo macchinista presente sul treno. 

Nei treni merci l’equipaggio è organizzato con doppio agente – due macchinisti abilitati alla 

guida – ed equipaggio con un macchinista ed un tecnico polivalente di trazione, ovvero 

agente addetto alle operazioni esecutive quali agganci, sganci, non abilitato alla guida ma solo 

ad operazioni di emergenza, di invio allarme e di immobilizzazione del treno in caso di malore 

del macchinista.   

Nel caso accada un grave infortunio all’agente di condotta (il macchinista) possono verificarsi 

quindi diverse situazioni a seconda della tipologia di equipaggio che compone il treno. 
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Nell’ipotesi di equipaggio composto da due agenti di condotta in caso di infortunio/malore 

di uno di essi - sia per i treni merci che per i treni viaggiatori - il proseguimento della marcia 

fino ad un luogo raggiungibile dai mezzi del pronto soccorso, verrà assicurato dall’altro 

Agente di Condotta (AdC). 

Nell’ipotesi di equipaggio misto composto da un agente di condotta e da personale di 

accompagnamento (PdA), in caso di infortunio/malore dell’agente di condotta, il capotreno, 

accortosi dell’arresto del treno, provvederà ad attuare una serie di procedure, quali contattare 

telefonicamente l’Agente di Condotta ed in assenza di risposta portarsi con sollecitudine in 

cabina di guida per prestare all’infortunato i primi soccorsi; qualora l’infortunato non sia più 

in grado di continuare il servizio di condotta il capotreno dovrà svolgere in sequenza le 

seguenti attività : 1) contattare il Regolatore della Circolazione; 2) informare la Sala Operativa 

dell’accaduto; 3) annunciare ai viaggiatori che l’arresto è avvenuto per indisposizione di una 

persona, richiedendo l’intervento di eventuale medico a bordo che deve recarsi verso la testa 

del treno; 4) annunciare ai viaggiatori il divieto di sbloccare le porte esterne; 5) applicare la 

procedura di immobilizzazione del convoglio (eventualmente scendere in linea per staffare 

in riguardo alla pendenza); 6) attenersi alle indicazioni ricevute dal 118 riguardo ad 

eventuali provvedimenti di emergenza da adottare in attesa dell’arrivo del soccorso 

del 118. 

Nel caso dei treni merci, con equipaggio ad un solo macchinista affiancato dal Tecnico non 

addetto alla guida - TPT, l’attivazione del soccorso è demandata a quest'ultimo, che dovrà 

svolgere in sequenza le seguenti attività : 1) prestare all’infortunato i primi soccorsi; 2) 

contattare il Regolatore della Circolazione; 3) informare la Sala Operativa dell’accaduto; 4) 

applicare la procedura di immobilizzazione del convoglio (eventualmente scendere in linea 

per staffare in riguardo alla pendenza); 

Nel caso di treni con un macchinista fisicamente solo sul treno, senza Capotreno né TPT, 

l'attivazione del soccorso è demandata, dal Regolatore della Circolazione, al DM/DCO 

(meccanismo affidato a dispositivi di rilevamento automatico) di giurisdizione, quando questi 

rilevi una lenta corsa od un presumibile arresto del treno che abbia determinato un ritardo o 

un incremento di ritardo superiore a 10 minuti. 

Qualora il macchinista necessiti di un soccorso sanitario la principale differenza fra le quattro 

tipologie di equipaggio consiste nel fatto che fra questi è l’equipaggio a doppio agente che 

potrà garantire ai soccorritori di intervenire nel tempo più rapido possibile, potendo il treno 

procedere verso i soccorsi.  
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Nelle altre tipologie di equipaggio il treno si fermerà in un qualsiasi punto ferroviario dove 

dovrà arrivare il personale sanitario per prestare soccorso, il quale dovrà raggiungere in 

ambulanza appositi punti di accesso.  

Nel caso ci sia un equipaggio composto da due macchinisti non saranno i sanitari ad andare 

incontro al treno, bensì sarà il treno ad andare incontro ai soccorsi. In tali casi ciò avverrebbe 

superando le eventuali difficoltà di un intervento in luoghi impervi e/o lontani dai punti di 

accesso che imporrebbero di accedere a piedi sulla linea ferroviaria e percorrere la 

massicciata, o i camminamenti lungo i binari, con le attrezzature necessarie al soccorso, e 

quindi arrivare al convoglio fermo che può trovarsi a distanze fino a diversi chilometri. 

Ne deriva che oggettivamente la effettiva gestione dei soccorsi in caso di malore di un 

macchinista è diversa a seconda dell’equipaggio del convoglio, che razionalmente va adeguato 

nella sua composizione alle caratteristiche della tratta ferroviaria. 

Cosicché, nel più ampio rispetto della libertà di organizzazione del lavoro, e tenuto altresì 

conto dell’impiego ed utilizzo di dispositivi o strumenti tecnologici, se non si perde di vista 

l’obiettivo di garantire un “primo soccorso” e un “pronto soccorso” efficace ed efficiente, la 

organizzazione degli equipaggi dovrebbe variare tenendo conto anche dell’oggettiva 

condizione dello specifico tratto della rete ferroviaria. 

In questo quadro, ed avuto riguardo alle esigenze che hanno indotto la Commissione ad 

adottare la decisione esecutiva, ovvero  non sottrarre alle imprese di gestione della rete e delle 

imprese ferroviarie la esclusiva competenza sulla scelta dell’organizzazione del lavoro e più 

precisamente sulla composizione del personale viaggiante in base ai rischi ed alle specificità 

del proprio sistema di gestione della sicurezza, le modifiche apportate all’art. 4 dal Decreto 

impugnato, più che rispondere a dette esigenze di lasciare alle imprese la scelta “organizzativa”, 

eliminano piuttosto i  presupposti fondamentali  per la predisposizione di un organizzazione 

del lavoro e del personale che risponda alle superiori esigenze di tutela e di garanzia di primo 

soccorso e soccorso qualificato del lavoratore impiegato sui treni. Ciò in quanto tali 

modifiche predeterminano la non necessità che il soccorso sia assicurato in ogni punto della 

linea ferroviaria e che esso non debba necessariamente essere garantito, in modo tale da 

assicurare la tempestività, sia del primo soccorso che del soccorso qualificato.  

Mantenere l’esigenza di un “soccorso” in ogni punto della linea e nel minor tempo possibile, 

non significa infatti sottrarre alle imprese il diritto e la responsabilità dell’organizzazione del 

personale, né frustrare le norme in materia di libera concorrenza e interoperabilità, ma 

semplicemente imporre alle imprese ferroviarie, al pari di quanto avviene per tutti i datori di 

lavoro, di agire tenendo conto della peculiarità delle condizioni oggettive esistenti (linea 
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ferroviaria particolarmente articolata che richiede dunque accortezze differenti a seconda dei 

tratti) ed esigenza di assicurare un soccorso efficiente ed efficace. E ciò sia detto per inciso 

anche a tutela degli utenti del servizio, i viaggiatori.  

Per contro, in nome delle sole norme in materia di libera concorrenza e di interoperabilità, 

con l’impugnato decreto si è giunti a modificare non già uno strumento ma l’obiettivo e la 

ratio delle norme, anche comunitarie, in materia di salute e sicurezza del lavoratore (e 

dell’utenza).  

Avendo il decreto impugnato soppresso l’indicazione dei due elementi che garantiscono un 

soccorso efficace, ovvero “per ciascun punto” e “nei tempi più rapidi possibili”, è stata di fatto 

sacrificata la sicurezza e la salute del lavoratore sul luogo di lavoro, sia con riferimento alla 

garanzia di un “primo soccorso” che di un “soccorso qualificato”.   

L’eliminazione delle citate locuzioni priva il D.M. 19/2011 dell’obiettivo a cui esso mirava 

per garantire un’organizzazione efficace di “pronto soccorso”, così ponendosi in aperta 

violazione dell’art. 45 del Testo Unico sulla Sicurezza, rubricato “primo soccorso”, oltre che in 

violazione della Direttiva del Consiglio 89/391/CEE “concernente l’attuazione di misure volte a 

promuovere il miglioramento della sicurezza e della salute dei lavoratori durante il lavoro”, e del diritto 

sancito dall’art. 32 della Costituzione.  

La Direttiva CEE, nell’attuare le misure volte a tutelare i lavoratori durante l’attività 

lavorativa, dispone che il datore di lavoro, nel quadro delle proprie responsabilità, prende le 

necessarie misure per la protezione della sicurezza e della salute dei lavoratori, incluse le 

attività di prevenzione dei rischi. 

Quindi, nell’ambito della prevenzione, il datore di lavoro dovrà valutare il complesso delle 

disposizioni o misure da prendere o da prevedere in tutte le fasi dell’attività dell’impresa per 

evitare e/o diminuire i rischi professionali. 

La Direttiva elenca i principi generali di prevenzione: a) evitare i rischi; c) combattere i rischi 

alla fonte; e) tener conto del grado di evoluzione della tecnica; g) programmare la 

prevenzione, mirando ad un complesso coerente che integri nella medesima la tecnica, 

l’organizzazione del lavoro, le condizioni del lavoro, le relazioni sociali e l’influenza dei fattori 

dell’ambiente di lavoro. 

La Direttiva impone al datore di lavoro in materia di pronto soccorso di prendere le misure 

necessarie adeguate alla natura delle attività ed alle dimensioni dell’impresa e/o dello 

stabilimento, tenendo conto di altre persone presenti, nonché di disporre di una valutazione 

dei rischi per la sicurezza e la salute durante il lavoro, inclusi i rischi riguardanti i gruppi di 
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lavoratori esposti a rischi particolari, affinché le attività di prevenzione garantiscano un 

miglior livello di protezione della sicurezza e della salute dei lavoratori. 

In questo quadro,  il D.Lgs. n. 81/2008,  che modifica e sostituisce il D.Lgs.626/94, con la 

quale l’Italia ha adottato, conformandosi, la Direttiva del Consiglio 89/391/CEE, recante le 

norme in materia di sicurezza durante il lavoro, all’art. 45, comma 1, puntualmente dispone: 

“Il datore di lavoro, tenendo conto della natura della attività e delle dimensioni dell'azienda o della unità 

produttiva, sentito il medico competente ove nominato, prende i provvedimenti necessari in materia di primo 

soccorso e di assistenza medica di emergenza, tenendo conto delle altre eventuali persone presenti sui luoghi di 

lavoro e stabilendo i necessari rapporti con i servizi esterni, anche per il trasporto dei lavoratori infortunati.”  

Quello che emerge dalla lettura è che il datore di lavoro prende i provvedimenti necessari in 

materia di primo soccorso “tenendo conto della natura dell’attività e delle dimensioni dell’azienda o 

dell’unità produttiva”, il che significa che i provvedimenti in materia di primo soccorso sono 

diversi a seconda dell’attività svolta e delle condizioni date per quella attività. 

Nel caso di specie trattasi di soccorso prestato sui treni che percorrono la rete ferroviaria in 

tutto il variegato territorio italiano e la locuzione “per ciascun punto” tiene conto proprio 

dell’eterogeneità – in primo luogo orografica - dell’intero paese. 

E’ noto che i tratti di rete ferroviaria italiani non sono tutti uguali e sono caratterizzati dalla 

presenza di gallerie, viadotti, zone montuose e boschive, tutti tratti che rendono il soccorso 

di un macchinista su un treno fermo sulla linea considerevolmente difficile. 

E riprendendo l’esempio del malore del macchinista, nell’ipotesi di un solo macchinista alla 

guida, infatti diverso è attuare sia un “primo soccorso” che un “soccorso qualificato” in un treno 

immobilizzato su binari che corrono adiacenti ad una strada carrabile rispetto ad un soccorso 

in un treno fermo in galleria o su un viadotto. 

Pertanto, in adesione alle disposizioni sul  “primo soccorso” contenute nel D. Lgs. 81/2008, 

l’originario testo dell’art. 4 D.M. n. 19/2011, nel caso di specie, forniva indicazioni per attuare 

un piano di intervento che fosse efficace, ovvero prevedeva per tutto il tratto della rete 

ferroviaria quelle misure tecnico-organizzative atte a garantire un tempo di intervento sia di 

“primo soccorso” che di “soccorsi qualificati” il più rapido possibile. 

La sostituzione delle parole “per ciascun punto” con la locuzione “lungo la” conduce a 

considerare in modo indistinto le diverse tratte della linea ferroviaria che, come già 

argomentato, non sono omogenee e tale caratterizzazione indice sull’organizzazione del 

“pronto soccorso”.  

Dunque, una norma che elimini l’obbligo di individuare le adeguate misure di prevenzione 

capaci di garantire il soccorso qualificato nei tempi più rapidi possibili, tenuto conto delle 
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caratteristiche di accessibilità dei luoghi ove potenzialmente l’evento si potrebbe verificare e 

dunque delle caratteristiche del territorio ove insiste la linea ferroviaria, essendo compito 

primario della Repubblica, a mente dell’art. 32 Cost, la tutela della salute dei cittadini e dei 

lavoratori. 

Le misure da adottare potranno anche essere diverse in relazione all’esito della valutazione 

del rischio – siccome disciplinato dall’art. 28 del T.U. 81 del 2008 - e con riferimento a ciò 

dovrebbe essere semmai normativamente ipotizzato un criterio di valutazione che classifichi 

i tratti di linea ferroviaria in base alle caratteristiche proprie del singolo tratto, valutando se si 

è in presenza di punti di accesso al soccorso. difficili e impervi o meno. 

Sostanzialmente le norme nazionali e dell’unione in materia di sicurezza sul lavoro in vigore 

impongono l’obbligo di valutazione dei rischi in ragione delle condizioni oggettive (dalle quali 

invece il decreto impugnato prescinde), il tutto al fine di assicurare l’effettività (che 

l’impugnato decreto affievolisce) sia di un primo soccorso che di un intervento di soccorso 

qualificato.  

E ciò anche indipendentemente dalla bassa probabilità dell’evento che non è comunque 

sufficiente ad escludere l’obbligo di valutazione di quel rischio ove lo stesso sia prevedibile 

(Cassazione Penale, Sez. 4, 19 giugno 2019, n. 27186). 

Pertanto il D.M. n. 152/2025 mina in radice l’efficacia dell’intervento dei soccorsi nei 

confronti di un lavoratore che presta servizio sulla rete ferroviaria, avendo privato il D.M. n. 

19/2011 delle indicazioni e dei requisiti dell’urgenza e dell’analisi dell’eterogeneità del 

territorio italiano, il tutto in violazione delle norme sopra citate, con grave vulnus alla 

sicurezza dei lavoratori.  

°°° 

Ritiene questa difesa che l’obiettivo perseguito, ovvero dichiarato dalla Commissione, era già 

stato ampiamente assicurato dalla modifica intervenuta sull’art. 45 del D. Lgs 81/2008 nel 

dicembre 2023 allorquando veniva imposta la contemperazione delle norme in materia di 

sicurezza e salute dei lavoratori con la normativa in materia di sicurezza e di interoperabilità 

del trasporto ferroviario ed altresì  con l’introduzione del comma 3 bis dello stesso articolo, 

ove si legge: Entro centoventi giorni dalla data di entrata in vigore della presente 

disposizione, i gestori delle infrastrutture ferroviarie e le imprese ferroviarie, in 

coordinamento con i servizi pubblici di pronto soccorso, predispongono, sulla base 

di una determinazione e valutazione dei rischi, procedure operative per l'attuazione, 

nel rispetto della normativa dell'Unione europea in materia di sicurezza e di 

interoperabilità del trasporto ferroviario, di un piano di intervento recante le modalità 



 

16 
 

operative del soccorso qualificato lungo la rete ferroviaria, incluso il trasporto degli 

infortunati. Ciascun datore di lavoro individua, sulla base di una specifica 

determinazione e valutazione dei rischi, i ruoli e le responsabilità da assegnare al 

personale, tenuto conto delle relative categorie di inquadramento, dei titoli formativi 

e delle mansioni.  

Per contro, si pone in violazione della disposizione sopra citata, oltre che delle norme indicate 

nel precedente punto, la previsione dell’ultimo periodo del 1 comma dell’art. 4 del D.M. 

19/2011, introdotta con l’atto impugnato, laddove, pur ricalcando per grandi linee quanto 

previsto da ultimo nel comma 3 bis dell’art. 45, in realtà sembra introdurre la possibilità di 

derogare sempre e comunque all’obbligo per le imprese ferroviarie di prevedere condizioni 

idonee a garantire il primo soccorso.  

Dal raccordo del comma 4, così come modificato, e del successivo art. 5 dello stesso D.M. 

non modificato,  sembra ammettersi la possibilità per le imprese ferroviarie di assicurare il 

“primo soccorso” - che per definizione deve intervenire nell’immediatezza, o comunque al più 

presto - esclusivamente con l’utilizzo di dispositivi o strumenti tecnologici che garantiscano, 

non soltanto l’arresto del convoglio e la  richiesta automatica di pronto soccorso, ma altresì 

quel soccorso in tempo utile che, in alcune circostanze di luogo – si pensi ad un treno merci 

a bordo del quale potrebbe non esserci nessun altro oltre al macchinista, che si arresta su un 

viadotto o in una galleria, o in una zona della linea impervia raggiungibile soltanto a piedi – 

può essere assicurata esclusivamente con la presenza di altro personale, quantomeno capace 

di prestare un primo soccorso, che in alcuni casi si risolve anche nella sola possibilità di 

comunicare con i soccorritori qualificati.  

In ogni caso, rileva che il combinato disposto delle modifiche e delle integrazioni al 1 comma 

dell’art. 4 del D.M. 19/2011, conduce ad eliminare certamente ogni garanzia che possa esservi 

un efficace primo soccorso” e ad eliminare la possibilità che in ogni punto della linea ferroviaria 

possa esservi un agevolmente accessibile “soccorso qualificato” e “pronto soccorso”.  

°°° 

Sotto altro profilo, il decreto impugnato è illegittimo in quanto, sebbene avente ad oggetto 

la modifica di un Regolamento sulle modalità di applicazione in ambito ferroviario, del decreto 15 luglio 

2003, n. 388 ai sensi dell’art. 45, comma 3, del decreto legislativo 9 aprile 2008 n. 81”, con il quale è 

stato adottato il Regolamento sulle modalità di applicazione in ambito ferroviario del decreto 

interministeriale 15 luglio 2003, n. 388 recante ad oggetto “Regolamento recante disposizioni sul 

pronto soccorso aziendale, in attuazione dell’art. 15, comma 3, del Decreto legislativo 19 settembre 1994, n. 

626, e successive modificazioni”, quindi un regolamento in materia di sicurezza e salute dei 
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lavoratori sul posto di lavoro, è stato adottato dal Ministero delle Infrastrutture e dei 

Trasporti  in carenza sia di un effettivo momento di codecisione tra tutti i Ministeri coinvolti,  

sia in carenza di un’adeguata istruttoria. Con riferimento a quanto sopra si richiama il parere 

n. 179 del 24 luglio 2025 adottato nell’adunanza del 22 luglio 2025, con il quale il Consiglio 

di Stato, pur esprimendo il parere definitivo per leale collaborazione istituzionale considerati 

i tempi stringenti, così formula stringenti rilievi in ordine alle presenti censure.   

“1.2. Avuto riguardo all’iter di formazione del regolamento, la Sezione osserva che i Ministeri coinvolti hanno 

espresso l’“assenso”, ovvero il “concerto” connota a firma dei rispettivi Capi dell’ufficio legislativo, “d’ordine” 

(ad eccezione del Vice Capo Ufficio legislativo del Ministero delle imprese e del made in Italy che ha espresso 

la condivisione su “delega” del Ministro) formule sulla cui adeguatezza, in considerazione della rilevanza non 

formale di tale significativo momento codecisionale, la Sezione ha espresso in precedenti pareri osservazioni 

critiche (ex multis e da ultimo, pareri n. 62/2025, n.1229/2023 e n. 1083/2023). 

Peraltro occorre evidenziare che nel caso di specie si tratta di decreto (stricto sensu) interministeriale, che 

coinvolge direttamente (ex articolo 17, comma 3 l. n. 400 del 1988) la competenza concorrente di proposta 

dei Ministri coinvolti. 

In tale contesto, l’adesione al regolamento in esame con le note richiamate, espressa con la formula del 

“concerto/assenso”, nella forma secca ed inarticolata di cui si è detto, non appare integrare i requisiti propri 

della coproponenza richiesta dalla norma fonte, ancorché si ritenga che sullo schema di regolamento siano stati 

espressi concerti tecnici da parte delle Amministrazioni coproponenti nella sede della Conferenza di cui si dirà 

oltre.” Ed ancora si legge in un punto successivo dello stesso parere: “Pregiudizialmente la Sezione 

osserva che, come documentato dagli atti trasmessi dall’Amministrazione richiedente e come emerge dalla 

relazione al Ministro, lo schema di regolamento, è stato elaborato sulla base degli esiti del  Gruppo di lavoro 

sul "Rischio merci pericolose e problematiche ferroviarie”, istituito con determina n. 1317 dell'8 maggio 2023 

della Struttura tecnica dimissione per l'indirizzo strategico, lo sviluppo delle infrastrutture e l'alta 

sorveglianza, incardinata presso il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti,  incaricato di predisporre 

apposite linee guida e procedure per l'individuazione dei criteri e delle modalità per la valutazione del rischio 

del trasporto nazionale di merci pericolose effettuato da veicoli ferroviari, linee guida successivamente emanate 

dall’Agenzia Nazionale per la Sicurezza delle Ferrovie e delle Infrastrutture Stradali e Autostradali 

(ANSFISA) in data 17gennaio 2025. 

3.1. La Sezione, al riguardo rileva l’inadeguatezza dell’istruttoria svolta a monte della modifica proposta 

con lo schema regolamentare all’odierno esame, essendo quest’ultima stata effettuata da un Gruppo di lavoro 

che, per definizione, risulta avere competenze settoriali nell’ambito esclusivo della sicurezza del trasporto 

ferroviario delle merci pericolose. 
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Ad avviso della Sezione sarebbe stato, difatti, necessaria l’istituzione di un gruppo di lavoro con competenze 

trasversali (ovvero l’integrazione del Gruppo merci pericolose) in grado di svolgere la fase di analisi con la 

necessaria visione d’insieme al fine di valutare in termini generali e trasversali i molteplici rischi della sicurezza 

del trasporto ferroviario, anche non correlati al trasporto di merci pericolose. 

3.2. La Sezione osserva, inoltre, che la relazione AIR dà conto del fatto che non sono state svolte 

consultazioni, evidenziando come, di contro, in occasione dell’adozione del DM n. 19 del 2011, recante il 

regolamento la cui modifica è oggi in esame, l’Amministrazione aveva dato invece atto di  confronti con gli 

operatori del settore. 

La Sezione ritiene che l’avvio di consultazioni con gli operatori di settore, così come l’audizione e il confronto 

con i soggetti esperti ed operanti nelle situazioni emergenziali e di primo soccorso (a mero titolo esemplificativo: 

forze di polizia; protezione civile; corpo nazionale dei vigili del fuoco)sarebbero stati, parimenti, funzionali ad 

una più adeguata istruttoria sullo schema regolamentare in adozione.” 

°°°° 

VIOLAZIONE E FALSA APPLICAZIONE DELLA DIRETTIVA DEL 

CONSIGLIO 89/391/CEE DEL 12 MAGGIO 1989; VIOLAZIONE E/O FALSA 

APPLICAZIONE DELL’ART. 32 COST.; VIOLAZIONE E FASA 

APPLICAZIONE DEL D.LGS. N. 81/2008;  

ECCESSO DI POTERE MANIFESTATOSI NELLE FIGURE SINTOMATICHE 

DELLA ERRONEITA’ NEI PRESUPPOSTI DI FATTO E DI DIRITTO, DELLA 

MANIFESTA ILLOGICITA’, DELL’IRRAGIONEVOLEZZA, DELLA 

INGIUSTIZIA MANIFESTA E DELLA CONTRADDITTORIETA’  

STRARIPAMENTO DI POTERE – CARENZA DI ISTRUTTORIA  

Ferma restando l’ illegittimità per i vizi propri sopra esposti, l’atto impugnato appare altresì 

illegittimo per vizi propri della decisione di esecuzione C(2024)4976 della Commissione, che 

si riflettono sull’atto interno, decisione adottata esclusivamente sulla base del parere 

dell’Agenzia dell’Unione Europea per le ferrovie – ERA (di seguito ERA), inteso peraltro in 

modo restrittivo ed in violazione della direttiva del Consiglio 89/391/CEE in materia di 

sicurezza e salute dei lavoratori. 

L’ERA, quale organo che contribuisce all’integrazione delle reti ferroviarie europee, il cui 

ambito di competenze e prerogative non comprende la materia della salute e della sicurezza 

dei lavoratori ha emesso il parere del 13.06.2022, 2022-4 con riferimento all’interpretazione 

del Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti del 24 gennaio 2011 n.19 

sull'applicazione nel settore ferroviario del Decreto n. 388 del 15 luglio 2003. 
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E’ necessario evidenziare che il Decreto n. 19/2011 e la decisione di esecuzione C(2024)4976 

della Commissione hanno oggetto, scopo e funzione diversi rispetto all’ampia materia relativa 

alla “sicurezza”. 

Il Decreto n. 19/2011, contenente il Regolamento sulle modalità di applicazione in ambito ferroviario 

del decreto 15 luglio 2003, n. 399, ai sensi dell’art. 45, comma 3, del D. Lgs. n. 81/2008, attiene 

esclusivamente alla tutela della sicurezza e della salute dei lavoratori durante il lavoro in 

ambito ferroviario, sebbene contemperato a seguito dell’ultima modifica del 31.12.2023 

dell’art. 45 comma 3, dalle esigenze derivanti dalla normativa dell'Unione europea in materia 

di sicurezza e di interoperabilità del trasporto ferroviario.   

Diversamente e più precisamente, la decisione di esecuzione C(2024)4976 interviene su una 

materia regolata da più direttive, riguardanti ambiti diversi, quali la libera concorrenza, 

l’interoperabilità ferroviaria, la sicurezza delle reti ferroviarie e la salvaguardia del diritto dei 

lavoratori alla salute ed alla sicurezza.  

Ed in tale contesto detta decisione richiama esclusivamente le norme in materia di libera 

concorrenza, di interoperabilità ferroviaria, e di sicurezza delle reti ferroviarie, sacrificando 

le norme poste a tutela della sicurezza e salute dei lavoratori, in particolare quelle sul “pronto 

soccorso” da intendersi, sia come “primo soccorso” che come “soccorso qualificato”. 

Invero, la decisione è stata adottata sulla base del parere dell’Agenzia dell’Unione europea 

per le ferrovie – ERA, organo che contribuisce all’integrazione delle reti ferroviarie europee, 

facendo sì che possano attraversare le frontiere nazionali senza interruzioni.  

Quindi, la citata decisione di esecuzione risponde alle esigenze del soggetto competente 

esclusivamente in dette materie, tra le quali non vi sono quelle in materia di salute e sicurezza 

sul lavoro. 

Dalla sua istituzione nel 2006 nel tempo l’ERA ha sviluppato specifiche tecniche, misure e 

obiettivi di sicurezza comuni ed economicamente sostenibili, in collaborazione con le aziende 

ferroviarie, le autorità nazionali, le istituzioni dell’UE, ha presentato relazioni sulla sicurezza 

delle ferrovie nell’UE e ha contribuito ad istituire norme di segnalamento uniformi. 

L’Agenzia opera nel campo dell’interoperabilità della rete ferroviaria intesa come la capacità 

del sistema ferroviario di permettere la circolazione senza interruzione dei treni, garantendo 

prestazioni elevate attraverso l’armonizzazione di norme, tecnologie e processi tra paesi e 

operatori diversi, fondamentalmente per creare uno spazio ferroviario europeo unico e 

ridurre le barriere tecniche. 

L'interoperabilità ferroviaria è la capacità del sistema ferroviario di permettere la circolazione 

sicura e ininterrotta di treni su tutta la rete.  
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Il DM n. 19/2011 modificato, invece, è un regolamento che attiene specificatamente alla 

materia relativa alla sicurezza sul lavoro; fornisce indicazioni - tenuto conto delle specificità 

nell’attuazione delle misure di “pronto soccorso” derivanti essenzialmente dalle difficoltà di 

accesso dei mezzi e del personale del soccorso pubblico sulle linee ferroviarie - che mirano a 

tutelare il lavoratore garantendo una sicurezza di “pronto intervento” e “intervento qualificato”. 

Diversamente, invece, la decisione di esecuzione C(2024)4976, che ha imposto all’Italia di 

modificare l’art. 4 del D.M. n. 19/2011, nonché il parere su cui si fonda e le norme richiamate, 

attiene alla sicurezza delle infrastrutture ferroviarie nell’ambito dell’interoperabilità, oltre che 

alle già citate materie di interoperatività, per es. in materia di distanziamento dei treni al fine 

di prevenire incidenti. 

Tale precisazione è fondamentale per comprendere la questione oggetto del presente ricorso 

e perché il decreto impugnato è stato emanato in violazione delle norme di sicurezza e salute 

dei lavoratori nazionali e comunitarie. 

La decisione esecutiva, infatti, ha fatto proprie le conclusioni del parere dell’Agenzia 

dell’Unione europea per le ferrovie, soggetto le cui prerogative non comprendono la materia 

della tutela della salute e della sicurezza dei lavoratori, senza il coinvolgimento dell’apposita 

Agenzia europea per la Sicurezza e la Salute sul Lavoro (OSHA), soggetto specificatamente 

competente e che avrebbe potuto fornire un parere tecnicamente e giuridicamente qualificato 

sulla materia oggetto di intervento. 

Ciò inevitabilmente ha comportato una lacuna di notevole importanza nell’istruttoria svolta 

che si è ripercossa sulla stessa decisione esecutiva. 

Ne è conseguito che la decisione di esecuzione appare esclusivamente fondata sulla Direttiva 

(UE) 2016/798 che riguarda la sicurezza della rete ferroviaria, nonché sulle Direttive 

collegate all’interoperabilità, ovvero Direttiva (UE) 2019/773 sul sottosistema per l’esercizio 

e la gestione del traffico e Direttiva (UE) 2018/762 che mira a stabilire metodi comuni di 

sicurezza al fine di prevenire errori umani e migliorare la sicurezza, il tutto senza tener conto 

della Direttiva 89/391/CEE in materia specifica di sicurezza e tutela della salute del 

lavoratore.  

Tanto è vero che la decisione di esecuzione, forzando il significato della sicurezza ferroviaria 

e tentando di estenderla sino ad includere la sicurezza del lavoratore, cita nel testo il 

riferimento all’art. 4, paragrafo 1, lettera d) della Direttiva (UE) 2016/798 secondo cui “[…] 

gli stati membri provvedono affinché i gestori dell’infrastruttura e le imprese ferroviarie siano responsabili della 

sicurezza del sistema, anche per le questioni riguardanti la salute sul lavoro, e del controllo dei rischi che ne 

derivano […]”. 

http://data.europa.eu/eli/reg_impl/2019/773/oj/ita
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La decisione di esecuzione sembrerebbe ritenere che l’articolo citato possa in qualche modo 

delineare e garantire la sicurezza del lavoratore, ma ciò è errato poiché la norma richiamata 

attiene esclusivamente al funzionamento sicuro del sistema ferroviario dell’Unione, allo 

scopo di sviluppare e migliorare la sicurezza ferroviaria e prevedendo l’obbligo per gestori 

dell’infrastruttura e alle imprese ferroviarie del controllo dei rischi che ne derivano all’interno 

esclusivamente delle norme sulla interoperabilità e non in materia di sicurezza del lavoro. 

L’errato riferimento si riferisce esclusivamente alla sicurezza della rete ferroviaria, materia 

oggetto della Direttiva (UE) 2016/798, ai fini di gestire e prevenire incidenti tra i convogli e 

non ai fini della sicurezza dei lavoratori. 

Infatti, il tenore testuale di detto art. 4,  paragrafo 1, lettera d) della Direttiva (UE) 2016/798, 

erroneamente richiamato nella decisione di esecuzione C(2024)4976, in realtà recita:  

“[…]Provvedono affinché la responsabilità del funzionamento sicuro del sistema ferroviario dell'Unione e del 

controllo dei rischi che ne derivano incomba ai gestori dell'infrastruttura e alle imprese ferroviarie, ciascuno 

per la propria parte di sistema, obbligandoli a: 

i) mettere in atto le necessarie misure di controllo del rischio di cui all'articolo 6, paragrafo 1, lettera a), ove 

appropriato cooperando reciprocamente; 

ii) applicare le norme dell'Unione e le norme nazionali; 

iii) istituire sistemi di gestione della sicurezza ai sensi della presente direttiva]; 

Previsioni che non corrispondono affatto al riferimento utilizzato nella motivazione 

contenuta  nella decisione di esecuzione C(2024)4976,  […] gli stati membri provvedono affinché i 

gestori dell’infrastruttura e le imprese ferroviarie siano responsabili della sicurezza del sistema, anche per le 

questioni riguardanti la salute sul lavoro, e del controllo dei rischi che ne derivano […]”. 

Tanto che la locuzione “anche per le questioni riguardanti la salute sul lavoro, e del controllo dei rischi 

che ne derivano” non appare nel testo normativo cui si fa riferimento, evidenziando una sorta 

manipolazione semantica, che vorrebbe aggiungere indebitamente alle competenze sulla 

‘sicurezza di sistema’ degli operatori ferroviari le competenze sulle questioni riguardanti la 

salute sul lavoro. 

Quindi il presupposto su cui si fonda la decisione europea è fallace e tale erroneo assunto 

rappresenta un vulnus dell’intero atto, che necessariamente vizia il decreto  impugnato posto 

che la Commissione, con la decisione esecutiva adottata sulla base di tali limiti istruttori, ha 

imposto all’Italia di modificare o abrogare il D.M. n. 19/2011. 

Si contesta la violazione della Direttiva 89/391/CEE e conseguentemente la violazione delle 

norme comunitarie e interne sulla sicurezza sul lavoro, e si chiede la disapplicazione della 

decisione di esecuzione e conseguentemente l’annullamento dell’atto impugnato. 
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°°° 

Sotto altro profilo rileva poi l’erroneità dei presupposti su cui fonda il parere dell’ERA nel 

quale si legge: “1. Contesto generale L'Agenzia è venuta a conoscenza del Decreto del Ministero delle 

Infrastrutture e dei Trasporti 24 gennaio 2011 n. 19 ("Regolamento recante modalità di applicazione nel 

settore ferroviario del decreto legislativo 15 luglio 2003, n. 388"), ai sensi dell'articolo 45, comma 3, del 

decreto legislativo 9 aprile 2008, n. 81. (11G0057)"). Questa norma è stata valutata rispetto ai requisiti 

del diritto dell'Unione europea e ha dato luogo a un parere dell'Agenzia. Ai sensi dell'articolo 26 del 

Regolamento (UE) 2016/796, il presente parere è indirizzato all'Italia con copia alla Commissione europea. 

L'articolo 26, paragrafi 2 e 3, del Regolamento (UE) 2016/796 del Parlamento europeo e del Consiglio, 

dell'11 maggio 2016, relativo all'Agenzia dell'Unione europea per le ferrovie e che abroga il regolamento 

(CE) n. 881/2004 (1) (regolamento sull'Agenzia) stabilisce quanto segue: " 2. Nel caso in cui, dopo l'esame 

relativo al paragrafo 1, l'Agenzia ritiene che le norme nazionali consentano di soddisfare i requisiti essenziali 

di interoperabilità ferroviaria, di rispettare le CSM e le STI in vigore e di rispettare i CST. rispettare le 

CSM e le STI in vigore e di realizzare i CST e che non comportino discriminazioni arbitrarie o restrizioni 

dissimulate alle operazioni di trasporto ferroviario tra gli Stati membri, l'Agenzia informa la Commissione 

e lo Stato membro interessato della sua valutazione positiva. In tal caso, la Commissione può convalidare le 

regole nel sistema informatico di cui all'articolo 27. Se l'Agenzia non informa la Commissione e lo Stato 

membro interessato entro 2 mesi dal ricevimento delle norme nazionali, o entro un periodo di tempo più lungo, 

concordato in conformità con il paragrafo 1, la norma rimane valida. Se l'esame di cui al paragrafo 1 porta 

ad una valutazione negativa, l'Agenzia informa lo Stato membro interessato e gli chiede di esprimere la sua 

posizione in merito a tale valutazione. Se, a seguito di tale scambio di opinioni con lo Stato membro 

interessato, l'Agenzia mantiene la sua valutazione negativa, entro un termine massimo di un mese, essa: (a) 

emette un parere indirizzato allo Stato membro interessato, affermando che la norma o le norme nazionali in 

nazionale è o è stata oggetto di una valutazione negativa e le ragioni per le quali la norma o le norme in 

questione dovrebbero essere modificate o abrogate; (b) informa la Commissione della sua valutazione negativa, 

indicando i motivi per cui la norma o le norme nazionali in questione dovrebbero essere modificate o abrogate. 

2. Il contesto Nell'ambito delle attività della Piattaforma del Corridoio del Brennero (BCP) 

(https://www.bcplatform.eu/corridorstudies), è stata istituita una task force ad hoc per affrontare le norme 

applicabili in Austria, Germania e Italia che riguardano la composizione dell'equipaggio dei treni. 

Analizzando la situazione nei tre Stati membri dell'UE, ci si è resi conto che solo l'Italia ha una norma in 

vigore che in pratica richiederebbe l'adozione di un secondo agente addestrato alla guida del treno in 

determinate condizioni. Considerando l'obiettivo del BCP di arrivare a un insieme di norme aziendali 

armonizzate in linea con la legislazione europea, la questione è stata analizzata in modo più approfondito. 

In linea con questo processo, l'interpretazione sostenuta dalla Commissione Interpelli del Ministero del Lavoro 
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(2) (Interpello n. 2/2016 Commissione per gli Interpelli del Ministero del Lavoro e delle Politiche Sociali) 

in merito al "Decreto Ministeriale 24 gennaio 2011 n.19” impone regole operative agli operatori ferroviari 

che potenzialmente non sono in linea con la legislazione ferroviaria dell'UE. L'Agenzia ha deciso di seguire 

l'articolo 26 (6) del Regolamento (UE) 2016/796, sostenuta anche dalla Commissione europea con una 

richiesta formale del 31/05/2022. 3. Legislazione UE correlata La legislazione dell'UE rilevante ai fini 

del presente parere è: - Direttiva (UE) 2016/798 dell'11 maggio 2016 sulla sicurezza ferroviaria. - 

Regolamento di esecuzione (UE) 2019/773 della Commissione, del 16 maggio 2019, relativo alle specifiche 

tecniche di interoperabilità relativa al sottosistema "Esercizio e gestione del traffico" del sistema ferroviario 

all'interno dell'Unione europea e che abroga la decisione 2012/78/CE dell'Unione europea e che abroga la 

decisione 2012/757 UE; - Regolamento delegato (UE) 2018/762 della Commissione, dell'8 marzo 2018, 

che stabilisce metodi comuni di sicurezza sui requisiti del sistema di gestione della sicurezza a norma della 

direttiva (UE) 2016/798 del Parlamento europeo e del Consiglio e che abroga la decisione Parlamento 

europeo e del Consiglio e che abroga i regolamenti (UE) n. 1158/2010 e (UE) n. 1169/2010 della 

Commissione. - Regolamento (UE) n. 1078/2012 della Commissione, del 16 novembre 2012, relativo a 

un metodo di sicurezza comune per il monitoraggio che deve essere applicato dalle imprese ferroviarie, dai 

gestori dell'infrastruttura dopo aver ricevuto un certificato o un'autorizzazione di sicurezza e dagli enti e dai 

soggetti responsabili della manutenzione; - Regolamento delegato (UE) 2018/761 della Commissione, del 

16 febbraio 2018, che stabilisce metodi comuni di sicurezza per la supervisione da parte delle autorità 

nazionali di sicurezza dopo il rilascio di un certificato o di un'autorizzazione di sicurezza ai sensi della 

direttiva (UE) 2016/798 del Parlamento europeo e del Consiglio e che abroga il Regolamento (UE) n. 

1077/2012 della Commissione; - Regolamento di esecuzione (UE) 2015/1136 della Commissione, del 

13 luglio 2015, che modifica il regolamento di esecuzione (UE) n. 402/2013 sul metodo di sicurezza 

comune per la valutazione e l'analisi dei rischi. Il Decreto Ministeriale 24 gennaio 2011 n.19 si basa 

sull'articolo 45, comma 3, del Decreto Legislativo 9 aprile 2008 n. 81 del 9 aprile 2008 (quest'ultimo 

disciplina i temi della salute e della sicurezza sul lavoro), con lo scopo di definire un regolamento contenente 

disposizioni sul primo soccorso aziendale. Lo stesso decreto prevede inoltre che le aziende o unità produttive 

che svolgono attività di trasporto ferroviario, applichino il regolamento con riferimento all'attività lavorativa 

svolte in luoghi isolati, cioè qualsiasi attività lavorativa nel trasporto ferroviario svolta in luoghi diversi dai 

locali delle aziende o delle unità produttive, dove non sono presenti postazioni permanenti di primo soccorso. 

Dato che il Decreto n. 81 del 2008 contiene disposizioni in materia di tutela della salute e della sicurezza 

nei luoghi di lavoro, in principio non si qualifica come norma nazionale ai sensi dell'articolo 8 della direttiva 

sulla sicurezza ferroviaria (RSD), direttiva UE 2016/798. L'Agenzia non ha il potere di accettare la 

notifica nella Banca Dati Unica delle Regole (SRD) di qualsiasi normativa norma nazionale in materia di 

salute e sicurezza sul lavoro (che copra questioni quali la sicurezza sul posto di lavoro, le attrezzature di 
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lavoro, i DPI, la movimentazione manuale, ecc. attrezzature di lavoro, DPI, movimentazione manuale, ecc.) 

Inoltre, la legislazione nazionale che recepisce le direttive UE a priori e ipso facto non si qualifica come norma 

nazionale notificata ai sensi dell'articolo 8 della direttiva (UE) 2016/796; l'allegato II non identifica tali 

norme come un tipo di norma di sicurezza nazionale da gestire ai sensi della direttiva e pertanto non rientra 

nel suo ambito di applicazione. Tuttavia, ogni Impresa Ferroviaria (IF) deve conformarsi alla legislazione 

nazionale di recepimento delle Direttive UE negli Stati membri (SM), indipendentemente dal fatto che si 

tratti o meno di una norma nazionale notificata ai sensi dell'art. 8 della RSD. Inoltre, l'IF ha la 

responsabilità di assicurarsi che, nella valutazione dei rischi, tenga conto della necessità di determinare, fornire 

e sostenere un ambiente di lavoro sicuro, conforme alla legislazione applicabile, in particolare Direttiva 

89/391/CEE (cfr. Reg. 2018/762 allegato 1 punto 3.1.1.2). I requisiti dell'UE in materia di salute e 

sicurezza sul lavoro sono definiti nella direttiva 89/391/CEE. (Reg. 2018/762 allegato 1 p. 3.1.1.2). 

Considerando l'impatto sulle operazioni ferroviarie, l'Agenzia ritiene che il Decreto Ministeriale italiano del 

24 gennaio 2011 n. 19 non impone regole operative specifiche ma piuttosto: – richiede ai gestori 

dell'infrastruttura e alle imprese ferroviarie di coordinarsi tra di loro e con i servizi pubblici di emergenza; – 

impone la presenza di determinate attrezzature sia a bordo dei treni che lungo l'infrastruttura; – impone la 

formazione obbligatoria in materia di primo soccorso. A seguito della discussione nella task force dedicata, 

all'interno della BCP (Piattaforma del Corridoio del Brennero), l'Agenzia è venuta a conoscenza del fatto 

che l'articolo 4 (1) del Decreto Ministeriale 24 gennaio 2011 n.19 stabilisce i seguenti obblighi: "I gestori 

dell'infrastruttura e le imprese ferroviarie, coordinandosi tra di loro e con i servizi pubblici di servizi pubblici 

di emergenza, predispongono procedure operative per l'attuazione di uno specifico piano di intervento che 

preveda per ogni punto della rete ferroviaria le modalità più efficaci per garantire un'assistenza qualificata nel 

più breve tempo possibile anche per il trasporto dei feriti". Una possibile interpretazione dei termini "ogni 

punto" e "il più rapidamente possibile" fornita della "Commissione per gli Interpelli del Ministero del Lavoro 

e delle Politiche Sociali", crea una situazione in base al quale il personale del treno deve essere soccorso con 

uno standard più rigoroso rispetto ai Livelli di Assistenza sanitaria Essenziale che il Servizio Sanitario ha 

l'obbligo di garantire a tutti i cittadini. Di conseguenza, nell'implementare tale regola nella loro 

organizzazione, le IF giungono alla conclusione che qualsiasi modalità adottata per garantire l'assistenza 

medica per ogni punto della linea, non potrà mai consentire un modo più rapido, della presenza a bordo di 

una seconda persona in grado di guidare il treno in caso di improvviso malore che impedisca al macchinista di 

guidare il treno (Discussione alle riunioni della Piattaforma del Corridoio del Brennero - task force sulla 

seconda persona in cabina). Pertanto, l'interpretazione sostenuta potrebbe portare alla situazione in cui, a 

livello operativo, l'utilizzo di due persone nella cabina di guida del treno persone in cabina di guida, entrambe 

in grado di guidare il treno anche in situazioni di emergenza, è necessario. 4. Il parere L'interpretazione del 

D.M. 24 gennaio 2011 n.19 costituisce una norma operativa che impone alle imprese ferroviarie di adottare 
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disposizioni specifiche sulla composizione del personale viaggiante. L'Agenzia ritiene che la suddetta 

interpretazione, che potrebbe comportare l'uso obbligatorio di due persone in cabina di guida, sia in contrasto 

con la seguente legislazione dell'UE: - Regolamento (UE) 2019/773; più precisamente contro l'Appendice 

J, che definisce il personale viaggiante come membri del personale di bordo di un treno, che sono certificati come 

competenti e nominati da un'impresa ferroviaria per svolgere specifiche mansioni di sicurezza, ad esempio il 

macchinista o la guardia. - Regolamento (UE) 2018/762; più precisamente ai punti 2.3.1, 3.1.1 e 5.1 del 

suo allegato, che definiscono che l'IF deve assegnare ruoli e responsabilità al personale che svolge compiti critici 

per la sicurezza sulla base di una propria specifica analisi dei rischi che tenga conto anche del profilo operativo 

dell'IF. - Regolamento UE 2018/762; più precisamente al punto 5.5 del suo Allegato, che definisce che 

spetta all'IF definire le proprie procedure di gestione delle emergenze in collaborazione con tutte le parti 

interessate. - Direttiva (UE) 2016/798; più precisamente all'articolo 4, che riserva i ruoli e le responsabilità 

degli attori ferroviari mentre la gestione del rischio è di competenza dell'IF e non deve essere decisa a livello di 

uno Stato membro. L'Agenzia ritiene inoltre che spetti all'IF definire l'organizzazione e la composizione del 

personale viaggiante in base ai rischi e alle specificità del proprio sistema di gestione della sicurezza (SMS). 

Per i suddetti motivi, ai sensi dell'articolo 26 (3) del Regolamento 2016/796, il presente parere che riguarda 

l'esame del Decreto Ministeriale 24 gennaio 2011 n.19 dell'Italia da parte dell'Agenzia porta ad una 

valutazione negativa. A seguito di tale parere, l'Italia è invitata a dichiarare la propria posizione in merito 

alla valutazione dell'Agenzia. Il presente parere viene trasmesso alla Commissione europea (DG MOVE).” 

L’ERA, dunque,  ha esaminato il D.M. n. 19/2011 rispetto ai requisiti del diritto dell’Unione 

europea esprimendo una valutazione negativa. 

Tuttavia, l’Agenzia ha emesso un parere in merito ad una norma che attiene a questioni 

relative alla tutela della sicurezza sul lavoro, ovvero il D.M. n.19/2011 che all’art. 4 indica ai 

datori di lavoro delle imprese ferroviarie e ai gestori delle infrastrutture i principi informatori 

cui debbono attenersi per ridurre gli effetti negativi derivanti dai tempi aggiuntivi necessari 

per il primo soccorso in ambito ferroviario, applicando principi in materia di tutela della 

salute e sicurezza dei lavoratori sul posto di lavoro. 

Precisamente è accaduto che all’interno dell’attività della Piattaforma del Corridoio del 

Brennero (BCP) – il cui obiettivo è tendere ad un insieme di norme aziendali armonizzate in 

linea con la legislazione europea - era stata istituita una task force per affrontare le norme in 

ordine alla composizione dell’equipaggio dei treni applicabili in Austria, Germania e Italia. 

In tale contesto sarebbe emerso, in seguito all’errata interpretazione della Commissione 

Interpelli del Ministero del Lavoro, Interpello n. 2/2026, che il D.M.19/2011 imporrebbe 

regole operative agli operatori ferroviari potenzialmente non in linea con la legislazione 

ferroviaria dell’UE. 
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Sembrerebbe che l’interpretazione dei termini “ogni punto” e “il più rapidamente possibile” fornita 

dalla Commissione per gli interpelli ha indotto a ritenere l’esistenza di una situazione in base 

alla quale il personale del treno debba essere soccorso con uno standard più rigoroso rispetto 

ai livelli di Assistenza sanitaria Essenziale che il Servizio Sanitario ha l’obbligo di garantire a 

tutti i cittadini. 

Più precisamente, l’ERA è giunta così alla conclusione che l’esigenza di garantire l’assistenza 

medica per ogni punto della linea in modo rapido, determinasse sempre l’esigenza della 

presenza a bordo di una seconda persona in grado di guidare il treno.  

Quindi che la formulazione  dell’art. 4 del D.I. 19/2011 determinerebbe la condizione per  

cui sarebbe sempre necessario, a livello operativo, l’utilizzo di due persone nella cabina di 

guida del treno entrambe in grado di guidare. 

Sulla base di tali errati assunti l’ERA ha emesso il parere citato secondo il quale il D.M. 

imporrebbe alle imprese ferroviarie di adottare disposizioni specifiche sulla composizione 

del personale viaggiante, e ritiene che ciò sarebbe in contrasto con i regolamenti UE in 

materia di interoperabilità, sicurezza ferroviaria, ovvero con atti legislativi che mirano a 

rivitalizzare il settore ferroviario e a fornire una migliore qualità del servizio e una maggiore 

scelta ai passeggeri.  

Il parere dell’ERA si basa  su una errata interpretazione del D.M. n.19/2011 e del relativo 

Interpello n. 2/2016, in base al quale si è ritenuto che la norma vincolasse le scelte aziendali 

in materia di organizzazione di equipaggi. 

Ma non è così.  

La Commissione per gli Interpelli - organismo che fornisce chiarimenti interpretativi e 

direttivi per l'applicazione della normativa posta all’attenzione - rispondeva in merito al 

quesito posto dalla Conferenza delle Regioni e delle Province autonome in ordine 

all’interpretazione del D.M. n. 19/2011, precisando che a norma dell’art. 12, c. 1, D. Lgs. n. 

81/2008 poteva dare risposte esclusivamente a “quesiti di ordine generale sull’applicazione della 

normativa in materia di salute e sicurezza sul lavoro”, e non poteva, al contrario, esprimersi sulle 

modalità specifiche e puntuali mediante le quali tale normativa viene applicata.   

Il quesito posto all’attenzione della Commissione per gli Interpelli era il seguente: “l’obbligo di 

portare il soccorso qualificato nel più breve tempo possibile va inteso considerando come non in discussione il 

modello organizzativo scelto dall’azienda (es. agente unico) o possono comunque determinare tempi di 

intervento molto più lunghi e certamente superiori a quelli previsti dal comunicato n. 87 della Presidenza del 

Consiglio dei Ministri relativo al DPR 27/3/1992?”. 

La Commissione, richiamate le norme di riferimento contenute nel D. Lgs. n. 81/2008 ed il 
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Punto B del Comunicato n. 87 della Presidenza del Consiglio dei Ministri relativo al DPR 

27/3/1992 titolato “Atto di indirizzo e coordinamento delle regioni per la determinazione dei livelli di 

assistenza sanitaria di emergenza” in base al quale “il soccorso sanitario primario dovrà estrinsecarsi in 

un periodo di tempo non superiore agli 8 minuti per gli interventi in area urbana e di 20 minuti per le zone 

extra-urbane (salvo particolari situazioni di complessità orografica)” forniva le seguenti indicazioni : 

“Fermo restando che il modello organizzativo è una libera scelta del datore di lavoro, l’obbligo di portare il 

soccorso qualificato nel più breve tempo possibile per ciascun punto della rete ferroviaria va inteso comprendendo 

anche possibili modifiche al modello organizzativo scelto dall’azienda se lo stesso determina, o può comunque 

determinare, tempi di intervento più lunghi o modalità meno efficaci per garantire il soccorso qualificato ai 

lavoratori interessati e il trasporto degli infortunati”. 

A bene vedere questo orientamento, come già detto nei precedenti motivi,  non impone alcun 

modello organizzativo ma, in ossequio ai principi del diritto interno, comunitario e 

costituzionale, riconosce alle imprese la libertà del modello organizzativo da parte del datore 

di lavoro al fine di rendere possibile il soccorso qualificato nel più breve tempo possibile per 

ciascun punto della rete ferroviaria, in sintonia col precetto costituzionale di tutelare e 

garantire la salute, nel caso di specie, dei lavoratori del sistema ferroviario. 

Ne consegue che il D.M n. 19/2011 non indica affatto il numero o la composizione 

dell’equipaggio ma stabilisce che si debbano attuare procedure operative di soccorso 

specifiche ed efficaci che tengano conto di un intervento urgente ovvero che avvenga nei 

tempi più rapidi possibili.  

Pertanto, l’assunto su cui si basa la decisione di esecuzione è errato e inficia l’efficacia della 

stessa decisione e quindi del D.I. impugnato. 

E’ evidente che l’Agenzia, e quindi la Commissione, hanno erroneamente interpretato la 

norma e l’Interpello. 

La decisione di esecuzione che si fonda su detto parere e che ha imposto all’Italia di 

modificare il D.M. 19/2011 ha sacrificato l’efficacia del soccorso e quindi la sicurezza, in 

violazione della Direttiva 89/391/CEE in materia di sicurezza e di salute dei lavoratori 

durante il lavoro. 

E’ opportuno richiamare inoltre, per la sua importanza specifica in questo contesto, la 

previsione della medesima Direttiva 89/391 che all’art. 8, comma due, secondo capoverso,    

disciplina “Pronto soccorso” lotta antincendio, evacuazione dei lavoratori e pericolo grave e immediato”  e 

prevede esplicitamente, per garantire le migliori condizioni di soccorso, che (...) Questi 

lavoratori devono essere formati, essere in numero sufficiente e disporre di attrezzatura adeguata, tenendo conto 

delle dimensioni e/o dei rischi specifici dell'impresa e lo dello stabilimento. 
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 La decisione di esecuzione ha inciso in maniera errata e restrittiva sulla norma sulla sicurezza 

dei lavoratori imponendo all’Italia di modificare il D.M. n. 19/2011 con l’atto in questa sede 

impugnato.  

La stessa, come già detto non ha agito semplicemente sulla possibilità di adottare lo 

strumento più consono a seconda della valutazione del rischio lasciando alle imprese la piena 

libertà e responsabilità al riguardo, ma ha illegittimamente eliminato la possibilità di rendere 

esigibile l’obiettivo di un efficace “primo soccorso” e “soccorso qualificato” allorquando lo stesso, 

in ragione delle condizioni strutturali della rete e/o  tecnologiche, possa essere realizzato 

soltanto attraverso l’utilizzo di personale.   

E ciò sia detto ancora, per inciso, non per creare una situazione in base al quale il personale del 

treno deve essere soccorso con uno standard più rigoroso rispetto ai Livelli di Assistenza sanitaria Essenziale 

che il Servizio Sanitario ha l'obbligo di garantire a tutti i cittadini, ma per perseguire l’obiettivo di 

salute e sicurezza dei lavoratori sul luogo di lavoro tenendo conto delle condizioni oggettive.  

Fermo restando che, anche se così fosse, a mente della direttiva 89/391/CEE art. 1 comma 

3, la presunta maggiore tutela del lavoratore costituirebbe norma di miglior favore per la 

protezione della sicurezza e la salute dei lavoratori durante il lavoro, non censurabile ed anzi, 

favorevolmente ammessa dal diritto dell’unione.  

°°° 

Tutto quanto sopra deve condurre ad annullare il Decreto impugnato anche in diretta 

applicazione delle direttive europee in materia di sicurezza sul lavoro. 

Comunque, considerati i possibili dubbi interpretativi sulle norme dell’unione applicabili al 

caso di specie ed il diritto interno,  a sospendere il giudizio, e rimettere la questione alla Corte 

di Giustizia dell’Unione Europea, affinché, preso atto dei vizi tutti sopra esposti sia in ordine 

alla carenza di Istruttoria, carenza di potere che di violazione di altre norme dell’unione oltre 

che di diritto interno, voglia annullare, ovvero indicare una interpretazione coerente con il 

diritto dell’unione  delle norme in materia di sicurezza e salute, in particolare delle norme in 

materia di “primo soccorso” e “pronto soccorso qualificato” per i lavoratori del trasporto 

ferroviario.  

°°°°° 

Valuterà altresì il Tribunale adito se la disposizione contenuta nel T.U. 81/2008 art. 45, 

commi 3 e 3 bis, così come modificati dalla novella del 2023, in ragione delle medesime 

osservazioni proposte dall’ERA, qualora non sia ritenuta da interpretare nel senso di 

introdurre una esigenza di contemperamento tra le finalità di tutela della sicurezza dei 

lavoratori e quella della libertà di organizzazione dell’impresa, che consenta cioè di mantenere 
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nei decreti applicativi l’esigenza di effettiva ed efficace tutela del primo soccorso e del 

soccorso qualificato dei lavoratori del trasporto ferroviario, sia in contrasto con le previsioni 

di cui agli artt. 3, 32 e 117 della Costituzione, e di sollevare la conseguente questione avanti 

la Corte Costituzionale. 

ISTANZA ISTRUTTORIA 

Piaccia al TAR adito, in relazione alla proposta di modifica ed all’intervenuta modifica del 

D.I. 19/2011, disporre l’acquisizione di tutti gli atti istruttori compiuti e i pareri acquisiti da 

tutti Ministeri convenuti che hanno sottoscritto il D.I. 152 del 4 agosto 2025, ivi compresi la 

richiesta, al sistema delle Regioni, di esame dello schema di regolamento di modifica del DM 

19/11, inviata dalla Presidenza del consiglio dei Ministri – Dipartimento affari regionali e 

autonomie con nota DAR-2722-P del 14/02/2025, completa degli allegati, nonché di tutti 

gli atti propedeutici e complementari interprocedimentali prodotti: 

 - dalla Conferenza Stato Regioni;  

- dalla Commissione Salute delle Regioni, coordinata dalla Regione Emilia-Romagna (parere 

favorevole del 26 marzo 2025 e atti propedeutici e conseguenti); 

- dal Gruppo Tecnico Interregionale per la Prevenzione Igiene e Salute e Sicurezza nei 

Luoghi di Lavoro  (GTI Pisll), Organismo composto da rappresentanti di tutte le regioni e 

coordinato dalla Regione Lombardia, (corrispondenza del 24 marzo 2025, o altra data, 

relativa alla elaborazione del parere del Gruppo Tecnico ‘tematico ferrovie” e atto contenente 

il parere fornito alla Commissione Salute delle Regioni); 

- dal Gruppo Tecnico “tematico ferrovie”, gruppo di lavoro subordinato al sopradetto GTI 

Pisll (composto da esperti del settore di varie regioni), che chiamato ad esprimere il proprio 

parere, si è espresso negativamente sulla modifica al DM riguardante le locuzioni “per ciascun 

punto” e “nei tempi più rapidi possibili” con provvedimento motivato del 7 marzo 2025; 

Nell’iter quelli relativi all’istituzione di eventuali gruppi lavoro; il Parere della Conferenza 

Permanente per i rapporti tra lo Stato, le Regioni e le Provincie Autonome di Trento e di 

Bolzano n. 43/CSR, tutti le proposte emendative espresse nei tavoli tecnici settoriali della 

Conferenza Stato Regioni;  

°°°°° 

Tutto ciò premesso, con ogni più ampia riserva di impugnare nei termini la decisione di 

esecuzione C(2024)4976 della Commissione Europea del 18.07.2024, avanti ai competenti 

organi giurisdizionali, si chiede l’accoglimento delle seguenti:  

CONCLUSIONI 
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Voglia l’Ecc.mo T.A.R. adito, in accoglimento del presente ricorso, annullare il D.M. n. 

152/2025, ed ogni altro atto ad esso connesso, con ogni conseguenza di legge, occorrendo 

previa sospensione del giudizio e rimessione degli atti alla Corte di Giustizia dell’Unione 

Europea – CGUE., ovvero previa rimessione alla Corte Costituzionale.  

Con riserva di motivi aggiunti.   

Con vittoria di spese ed onorari di giudizio.  

Il contributo unificato è dovuto nella misura di € 650,00.  

Si allegano documenti come da separato indice. 

Roma, 9 dicembre 2025 

Avv. Maria Rosaria Damizia                                                 Avv. Arturo Salerni                                                            


