




Questo racconto narra con dovizia di particolari, la vicenda processuale e 
giudiziaria di Mario Mangano e Gabriele Venditti, i due macchinisti coinvolti nel 
disastro ferroviario di Roccasecca. Nonostante il processo non abbia individuato
i colpevoli, leggendo tale storia, si può presumere con consapevolezza e 
cognizione di causa,  di chi siano le reali responsabilità.

Emerge con chiarezza la pervicacia del collegio difensivo, che per 
10 anni ha ricercato un’altra verità, sebbene nell’immediatezza degli 
accadimenti e dopo la prima sentenza, fosse molto semplice attribuire una colpa, 
“I colpevoli erano i macchinisti”, facile no! No, non questa volta! 

I macchinisti hanno raccontato una verità che è stata compresa e fatta 
propria dai loro colleghi rappresentanti del CO.M.U., il primo ad ascoltare e a 
credere in loro fu Luigi Cocuzzoli - Coordinatore Regionale del Lazio di Orsa Macchinisti 
Uniti, rappresentante di Base del deposito di Cassino -  a lui per primo va 
riconosciuto il merito e la caparbietà nella ricerca della verità! E al Coordinamento 
Nazionale dei Macchinisti Uniti, che ha saputo fare propria questa verità,  difendendola!

Una verità che ha trovato accoglimento nel Collegio giudicante di secondo grado, che 
ha assolto i Macchinisti.

Ma quello che questo documento non racconta è la straziante vicenda dei viaggiatori 
deceduti, vittime innocenti e dei loro familiari, a loro deve essere dedicato durante la 
lettura, un pensiero di cordoglio,  affinché non siano cancellati dalla memoria collettiva.

Un’altra storia che non viene raccontata, è quella che ha investito la sfera familiare dei 
due colleghi Macchinisti; l’insinuarsi del dubbio; lo sconforto per la prima condanna, 
il sentirsi marchiati come colpevoli, pur essendo consapevoli di non aver sbagliato.
Tutto questo è lì, ben impresso nella mente e negli occhi di questi due colleghi.

Il giorno in cui sono venuti a ringraziarci al Coordinamento Nazionale, - dopo la 
sentenza di assoluzione  -  ho avuto  l’ennesima conferma di  quanto il Nostro sindacato sia
un sindacato Vero fatto di Persone Vere che con dedizione e passione, rappresentano al 
meglio delle loro possibilità la loro categoria. Un sindacato che non guarda la 
tessera di appartenenza, ma guarda in faccia il collega in difficoltà, dandogli tutta la sua 
solidarietà e mettendo a disposizione le proprie capacità per difenderlo e sostenerlo.

Anche per tutto questo e non solo,  oggi dopo trent’anni dalla sua nascita, il CO.M.U. ha 
ragione di esistere e deve continuare la sua missione, dove la competenza collettiva 
dei macchinisti, diventa strumento e capacità di rappresentanza,  nel saper accettare 
la sfida di tutelare la categoria nel mondo del lavoro e dove emerge con estrema 
semplicità,  che solo se si è UNITI SI VINCE.

OR.S.A. Macchinisti Uniti
Il Coordinatore Nazionale Operativo Esecutivo

Stefano Bocchi 

PREFAZIONE
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Il 20 dicembre del 2005 la “Freccia del Biferno 2361”, treno interregionale 
Roma-Campobasso composto da ALN 663 e sprovvisto di RS, viaggiava con un 
anticipo di circa dieci minuti.

I due macchinisti alla guida: Mario Mangano e Gabriele Venditti, approssimandosi
alla stazione di Roccasecca, che non prevedeva fermata, si avvicinarono ai 
segnali di avviso e protezione con le dovute cautele considerato il tracciato in curva;
Secondo le loro successive dichiarazioni, accellerarono solo dopo averne 
constatato l’aspetto a verde.

Raggiunto il rettilineo di stazione, notarono sul loro stesso binario un treno
 – il regionale 3361 – in fase di avvio con segnale verde di partenza;  Purtroppo, quel 
pomeriggio intorno alle 15,20 l’impatto fu inevitabile; Il tamponamento, 
nonostante l’azionamento immediato della frenatura rapida, avvenne alla velocità 
di circa 105 km/h; A causa dell’impatto, vi furono diversi viaggiatori feriti, di cui 
alcuni molto gravi, dopo qualche giorno, due di loro persero purtroppo la vita.

I macchinisti dopo l’azionamento della ”rapida”, scapparono dalla cabina di guida, 
diversamente da altri incidenti ferroviari, ancora ben impressi nella memoria, 
tale decisione, permise loro di rimanere illesi.

Lo scenario che accolse i primi soccorritori fu agghiacciante: dopo il tremendo
urto, la prima vettura della ALN 663, si era completamente sollevata e posata 
sulla vettura di coda del treno tamponato; La cabina di guida del treno 2361 
non esisteva più.

L’OR.S.A. Nazionale, Regionale ed il CO.M.U., in particolar modo Luigi Cocuzzoli, 
allora Coordinatore Macchinisti Uniti-Lazio e residente in zona, si prodigarono con 
tutti i mezzi  a disposizione per assistere i due macchinisti - Mario Mangano e Gabriele
Venditti - non iscritti ad alcun sindacato che da subito furono indagati, in principio 
come unici responsabili per disastro ferroviario colposo e successivamente anche per 
omicidio colposo plurimo, a causa del decesso dei due viaggiatori, poiché le zone 
dei segnali di stazione (RCE) avevano registrato i segnali di avviso e protezione 
di Roccasecca incontrati dal treno,  rispettivamente come avviso di via impedita (giallo) 
e via impedita (rosso).

Gli avvocati Fabio Tanzilli e Calogero Nobile, nominati legali di difesa, iniziarono 

UNA STORIA VERA... 
ANCHE DI BUON SINDACATO
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“LO SCENARIO CHE 
ACCOLSE I PRIMI 
SOCCORRITORI FU 
AGGHIACCIANTE”
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da subito ad eseguire indagini difensive e a raccogliere testimonianze.

Luigi Cocuzzoli, assieme ad altri colleghi, un mese dopo il tragico evento organizzò 
un’assemblea pubblica dei delegati RSU/RLS dei ferrovieri del Lazio, con la 
partecipazione di alcuni esponenti politici locali; lo stesso Luigi durante il suo 
intervento, facendo riferimento alla tipologia di treno coinvolto nell’incidente, 
dichiarò: “Non si può andare in autostrada con una bicicletta”; Nella stessa occasione 
si riscontrò l’esigenza di incaricare consulenti tecnici di parte. Dapprima fu nominato 
l’ing. VitoPascale, di seguito il prof. Eugenio Sarti; entrambi con alle spalle diversi 
incarichi analoghi e di provata professionalità.

In un Coordinamento Nazionale successivo, fu incaricato Francesco Marangia 
(Coordinatore Regionale della Puglia) di seguire la vicenda processuale per conto del 
CO.M.U.

Alla ricorrenza annuale − che vede tra gli organizzatori sempre in prima fila 
Luigi Cocuzzoli e una numerosa delegazione del CO.M.U. - OR.S.A. − con 
rammarico si constatò l’assoluta assenza delle altre O.S. come se questi accadimenti, 
non  riguardassero l’intero mondo sindacale nella rivendicazione di una  ferrovia
più sicura.

Che l’RCE (Registratore Cronologico Eventi) di stazione a Roccasecca, avesse registrato 
come via impedita il segnale di protezione e come giallo quello d’avviso, 
pareva un dato incontrovertibile.

Le indagini difensive non davano ancora sufficienti elementi per impostare una difesa 
atta a fornire  risultati certi per un totale successo. Cresceva però la convinzione 
che non si potesse ignorare che i due macchinisti alla guida avessero avuto un 



comportamento corretto di avvicinamento ai segnali, come si rilevava dalla zona 
cartacea del treno; Per la difesa era inverosimile che si potessero “saltare” due 
segnali di fila.

Di lì a breve si diffuse la notizia che al momento dell’incidente nella sala relè di 
Roccasecca ci fossero delle lavorazioni in corso; inoltre, proprio quel giorno, sulla 
tratta doveva entrare in funzione l’SCMT (Sistema Controllo Marcia Treno) ma per 
problemi tecnici ancora persistenti, la ditta Alstom ne procrastinò l’attivazione
al 28 dicembre 2005. 

Tali informazioni diedero modo di ipotizzare una diversa dinamica dell’even-
to, negli atti disponibili al momento nulla di tutto questo risultava, lo stesso 
Dirigente Movimento e altri di Rete Ferroviaria Italiana, avevano dichiarato di non 
sapere che vi fossero tecnici al lavoro in sala relè; a tal proposito i difensori chiesero 
formalmente alla Procura il sequestro della documentazione concernente le 
lavorazioni in corso sulla tratta in quei giorni.

Dal successivo esame di tali documenti fu ufficializzata la presenza – sia nel-
la sala relè di Roccasecca che in linea − di diversi tecnici dell’ Alstom intenti a 
risolvere i problemi tecnici ancora presenti, che quel giorno non avevano permesso 
l’attivazione del SCMT e la relativa consegna dei lavori. Ciò rafforzava la 
consulenza tecnica, utile per difendere gli indagati. Era necessario solo spiegare 
tecnicamente come gli operatori presenti in sala relè avessero potuto mettere 
a verde i segnali nonostante la via, registrata sulla zona di stazione, rimanesse
impedita.

Fù G. Turi - tecnico esperto in impiantistica – il quale diede un valido aiuto per la 
stesura della Consulenza tecnica di difesa - a prospettare la soluzione: 
attraverso anche una simulazione dimostrò che, agendo sulla morsettiera del 
segnale, fosse possibile cambiarne l’aspetto, permanendo la registrazione iniziale.
 
Il Pubblico Ministero intanto, supportato dal lavoro dei suoi consulenti, poco 
attenti a dar valore a ciò che si era riuscito a portare a galla ufficialmente, 
chiedeva il rinvio a giudizio dei due macchinisti. Un rinvio basato unicamente 
sulla registrazione della RCE di stazione e sull’accertamento del corretto 
funzionamento dei segnali e della registrazione sulla RCE attraverso 
l’avvicendarsi, nei giorni successivi all’incidente, di un treno sullo stesso percorso 
interessato.
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Nell’udienza prevista, purtroppo il Giudice dell’Udienza Preliminare accolse la tesi 
del PM e rinviò a giudizio gli indagati.

Nello stesso periodo i due macchinisti coinvolti superarono brillantemente in 
azienda gli accertamenti previsti del caso, come visite mediche, scuola, esami,
sidac, ecc.

Intanto cresceva la convinzione della loro innocenza e, in attesa di giustizia, ci si 
prodigò sindacalmente affinché potessero tornare in servizio. Fu la segreteria di 
Armando Romeo, Segretario Generale ORSA Ferrovie allora in carica, e in particolar  
modo l’impegno di Bruno Salustri a ottenere questo importante risultato.

Ebbe così inizio a Cassino il processo di 1° grado, occasione in cui si 
cercò di far valere le ragioni dei due macchinisti; il Collegio Giudicante, però, pur 
riconoscendo alcune attenuati, nell’udienza finale del 27 settembre 2012 
condannò i due macchinisti a 3 anni e 6 mesi di reclusione, considerando 
le ragioni che adducevano  gli imputati e la loro difesa, come “mere congetture 
prive di riscontri oggettivi”.

La delusione della difesa fu grande. Gli importanti elementi messi alla luce avrebbero 
dovuto far propendere il Collegio giudicante verso una decisione diversa.

La difesa e il Sindacato si sentivano forti delle proprie ragioni e, anche l’atteggiamento 
positivo di Trenitalia (Responsabile Civile) e del suo Legale,  faceva pensare che non 
eravamo i soli a ragionare a quel modo.

Dopo la sentenza di 1° grado fu proposto l’Appello, con la speranza di trovare un 
Collegio atto a dare un’altra valutazione sull’accadimento, più in linea con le 
risultanze della difesa. Anche il PM propose  il ricorso, non in accordo con le 
attenuanti avute dagli imputati, chiedendo sei anni di reclusione!
 
Durante le udienze succedutesi, il Collegio Giudicante di Roma della Corte d’Appello 
dimostrò enorme attenzione alle tesi difensive, soprattutto alle ottime arringhe degli 
avv. Calogero Nobile e Fabio Tanzilli. Anche il legale del responsabile civile (Trenitalia)
chiese l’assoluzione, motivandola efficacemente.  

Il 5 ottobre 2015, in occasione dell’udienza finale, il Presidente del Collegio lesse la 



“L’  AZIONE DI FRENATURA 
RAPIDA MESSA IN ATTO 
DINANZI AL PERICOLO, 
DIMOSTRAVA QUANTO 
FOSSERO PRESENTI E 
VIGILI.”
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sentenza di assoluzione, che motivò con: “In assenza di elementi certi e idonei a 
confutare tecnicamente l’ipotesi alternativa di una interferenza esterna sul corretto 
funzionamento dei segnali, nei termini indicati dai difensori e dai consulenti tecnici 
di parte, in riforma della impugnata sentenza, escluso l’addebito profilo di colpa, gli 
imputati devono essere assolti dai reati loro ascritti, perché il fatto non costituisce 
reato”.

Sindacalisti e i Legali di difesa presenti, visibilmente soddisfatti, immediatamente 
comunicarono agli imputati – non presenti -  la fine del loro incubo. La tesi della difesa era 
stata accolta nella sua totalità,  sollecitando la perplessità dei Giudici in quanto a fronte 
di un episodio così drammatico e di una violazione − la più grave per un macchinista di 
treno − entrambi gli imputati, eseguite le necessarie verifiche, furono richiamati a 
svolgere il medesimo lavoro. La valutazione operata in ambito lavorativo dal 
datore di lavoro, era del tutto dissonante rispetto ai fatti contestati e al giudizio di 
colpevolezza espresso dal Tribunale in 1° grado.

Fu riconosciuto corretto il comportamento professionale degli imputati. La lettura 
della zona cartacea del treno, l’azione di frenatura rapida messa in atto dinanzi al pericolo, 
dimostrava quanto fossero presenti e vigili.

Ci fu altro motivo di perplessità riguardante la “filosofia italiana della sicurezza” che 
secondo i Giudici d’Appello esprimeva piuttosto una “filosofia italiana della 
responsabilità”; Pertanto la stessa, in caso d’incidente, veniva trasferita ai singoli 
dipendenti; anche se − come nel caso di specie − la predisposizione di un 
sistema minimo di sicurezza, quindi la ripetizione segnali, con un costo limitato 
pari a 50.000,00 euro circa, avrebbe con elevata probabilità evitato l’incidente,  così 
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come fu riconosciuto anche dai consulenti tecnici del PM. 

Nelle motivazioni, fu rilevato inoltre:

-La non esaustività della risposta fornita dai Consulenti Tecnici nominati 
dal PM, avendo loro ritenuto che l’incongruenza registratasi al segnale 
d’avviso il 26 dicembre 2005, non aveva nulla a che vedere con l’incidente.

-Che essi non avevano affrontato minimamente la questione riguardante le 
possibili interferenze connesse ai lavori d’implementazione del SCMT 
in fase di completamento presso la stazione di Roccasecca; I Consulenti 
Tecnici di difesa ipotizzarono invece che durante l’esercizio di simulazione 
connesso a tale attività o per un errore di esecuzione, possano aver interrotto e reso 
fittizio il controllo dei segnali di protezione e di avviso, che furono disposti 
manualmente a via libera. Peraltro i tecnici Alstom, ignoravano 
probabilmente, che il treno 2361 fosse in forte anticipo sull’orario previsto, 
all’incirca dieci minuti;

-Che l’approfondimento della circostanza, inerente alla presenza e l’attività 
svolta in sala relè di Roccasecca dai dipendenti Alstom, era stata sollecitata 
dalla difesa attraverso un esame di documentazione ed escussione dei testi; da ciò 
inferendo che essa, al contrario, non era stata in alcun modo esplorata nella fase delle 
indagini preliminari, ai fini della ricostruzione del grave incidente; tanto è vero che 
la sala relè non fu neppure messa sotto sequestro!
    
La Corte d’Appello, quindi, nela stesura delle motivazioni della sentenza 
di assoluzione, applicò il principio secondo cui una condanna può essere 
pronunciata solo se l’imputato risulti colpevole “al di là di ogni ragionevole 
dubbio”. Inoltre, si ritenne inutile procedere alla rinnovazione dell’istruttoria 
dibattimentale con eventuale altra perizia,  a causa del considerevole tempo 
trascorso e l’assenza di condizioni all’epoca esistenti e non più verificabili.

La pubblica accusa non interpose ricorso in Cassazione; Invece il ricorso in 
Cassazione fu presentato dalle residue Parti Civili. I Legali della difesa, 
decisi a seguire la vicenda fino in fondo, parteciparono, il 20 dicembre 2016, 
all’unica udienza prevista in Cassazione, esattamente a undici anni esatti 
dall’accaduto;  In tale occasione i Giudici di Cassazione, ribadendo 
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l’assoluzione degli imputati dal punto di vista penale, accolsero il ricorso solo 
ai fini civili, rinviando il tutto al Giudice Civile competente, cui fu rimesso il 
regolamento delle spese tra le parti.

Oggi resta la soddisfazione, condivisa prioritariamente dal CO.M.U. - OR.S.A., di 
aver fatto un ottimo lavoro sindacale, nella consapevolezza di aver trovato per 
il team di difesa dei validi professionisti, a partire dai “condottieri”, i legali Fabio 
Tanzilli e Calogero Nobile, coadiuvati efficacemente dai loro collaboratori; e ancora i 
periti ing. Vito Pascale e il prof. Eugenio Sarti, il tecnico G. Turi, dei quali si è potuto 
apprezzare anche non comuni qualità umane. 
Gratitudine si esprime anche ai diversi colleghi, con ruoli sindacali e non, che 
a vario modo hanno collaborato per il risultato; e un pensiero particolare và al 
compianto Luigi Cocuzzoli, tra i primi a tutelare i colleghi coinvolti.

Questa è stata una “storica” sentenza di assoluzione d’Appello, basata sulla 
prospettazione di un’alternativa ricostruzione dei fatti che ha smontato la prova 
certa, come la registrazione della RCE di stazione, sulla quale l’accusa ha basato 
esclusivamente il proprio lavoro. 

Ai macchinisti coinvolti, che a causa dei tempi della macchina Giudiziaria, hanno 
dovuto aspettare svariati anni prima di vedere affermate le loro ragioni, resta la 
consapevolezza − riconosciuta in Coordinamento Nazionale, il 19 gennaio 2017 
− dopo tanta sofferenza, di fare parte di una O.S. che si è stretta intorno a loro, 
mettendo in campo risorse umane, economiche e di altro genere affinché li si 
potesse tutelare al meglio.

Dinanzi a un inconveniente d’esercizio, più o meno grave, al macchinista 
implicato “cade il mondo addosso”; sente di poter perdere tutto: libertà, dignità, 
onorabilità sociale e familiare, considerazione personale e professionale, lavoro, soldi 
e molto altro. Ad aggravare questo ci sono stati anche alcuni mezzi d’informazione, 
spesso non esperti in materia e alla ricerca di un capro espiatorio. Una vera e 
propria condanna mediatica fatta anzitempo con leggerezza e facilità nei 
confronti dei “solo indagati” e sulla base di qualche sentito dire; salvo poi, in caso di 
assoluzione, riparare il danno con un trafiletto in ultima pagina.

Sulla base dell’esperienza di altri processi simili, si può affermare che, comunemente, 



negli incidenti ferroviari ci sono diverse concause e responsabilità; ma 
resta il fatto che il macchinista per la specificità del suo lavoro è il primo che, 
nella maggior parte dei casi, la Giustizia “acchiappa”. La sicurezza del treno e il 
suo lavoro però, dipendono molto da altri operatori ferroviari atti a svolgere con 
professionalità la propria mansione e da aziende che  devono mettere in atto 
protocolli che evitino certi accadimenti, investendo in sicurezza e in migliori 
tecnologie disponibili sul mercato.

A seguito della pubblicazione delle motivazioni dell’Appello, l’ANSF (Agenzia 
Nazionale per la Sicurezza delle Ferrovie) ha emanato una disposizione rivolta alle 
aziende ferroviarie che gestiscono infrastrutture e ha disposto, tra le altre cose, di 
mettere in atto gli adempimenti tecnico-organizzativi e procedurali seguenti:

-l’effettuazione di lavorazioni manutentive degli impianti di sicurezza e 
segnalamento al SCMT, che possano pregiudicare i collegamenti di 
sicurezza tra segnali ed enti o le funzioni di sicurezza svolte dal SCMT, deve 
provocare l’automatica inibizione, tramite i sistemi di segnalamento e 
protezione, dell’inoltro dei treni e delle manovre sui tratti di binario interessati.

A tal fine devono essere adottati:

-sistemi automatici per garantire l’interruzione della circolazione in concomitanza allo 
svolgimento di attività manutentive sugli impianti di sicurezza;

-misure tecniche atte a rendere materialmente impossibile l’errato accoppiamento dei 
connettori dei cavi soggetti a lavorazioni;

-nelle more dell’adeguamento, assicurarsi che sia interrotta la circolazione su 
tutti i binari i cui enti potrebbero essere erroneamente manomessi nel corso di 
lavorazioni.

Anche se in questo caso la Giustizia ha assolto gli imputati, già condannati in 1° grado, 
purtroppo non ha fatto fino in fondo il suo dovere per cercarne i responsabili. 
“È passato troppo tempo per poterlo fare”, questa l’ammissione dei Giudici d’Appello…

di Francesco Marangia 
Coordinatore Regionale della Puglia 
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STRALCIO DELLA SENTENZA DI SECONDO GRADO, 
CON LE MOTIVAZIONI DEL COLLEGIO GIUDICANTE
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