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PARTE A - INTRODUZIONE

A. 1 Scopo e campo di applicazione
Il presente docum ento è predisposto ai sensi de ll'a rtico la  7 del decre to  legislativo IO 
agosto 2007, n° 162 "A ttuazione delle direttive 2004/49/CE e 2004/51/CE relative alla 
sicurezza ed allo sviluppo delle  ferrovie com unitarie", che  recepisce l'a rtico lo  18 della 
Direttiva 2004/49/CE.

Esso descrìve l'andam en to  nel corso del 2013 de lla  sicurezza nella parte  di sistema 
ferroviario italiano sulla quale, ai sensi del c ita to  decre to , l'Agenzia Nazionale per la 
Sicurezza delle Ferrovie (nel prosieguo Agenzia) svolge la sua attiv ità  di 
regolamentazione, autorizzazione e supervisione. Al m om ento  ta le parte  è costituita 
da lla  infrastruttura ferroviaria nazionale concessa in gestione a Rete Ferroviaria Italiana 
s.p.a. con  Decreto del Ministero dei Trasporti 138-T del 31/10/2000 (atto  di concessione) 
e da l servizio di trasporto ferroviario svolto su di essa da lle  Imprese ferroviarie in possesso 
del C ertifica to  di sicurezza m entre l'Agenzia non è anco ra  com pe ten te  sulla sicurezza 
della circolazione ferroviaria delle reti regionali.

Il docum ento , strutturato tenendo  presente quanto  riporta to  nel docum ento  "Relazione 
Annuale sulla sicurezza -  M odello- Rete delle autorità  nazionali preposte alla sicurezza" 
(Versione 1.2) emesso d a ll’ERA il 5 settembre 2013, è pubb lica to  sul sito dell'Agenzia 
Nazionale per la Sicurezza delle Ferrovie w w w .o n sl.it ed è trasmesso all'Agenzia 
Ferroviaria Europea e al Ministero delle Infrastrutture e de i trasporti.

A.2 Modifiche organizzative
L'Agenzia, istituita con il decre to  legislativo 10 agosto 2007, n° 162, che definisce anche 
i com p iti ad  essa attribuiti, è un Ente pubb lico  non econom ico  ind ipendente  dagli 
operatori ferroviari e daH’organismo investigativo ed  è v ig ila ta  dal Ministero delle 
Infrastrutture e dei trasporti.

L'Agenzia ha iniziato ad  operare nel g iugno 2008 utilizzando, secondo quanto  
espressamente previsto da lla  norma istitutiva, personale appa rten en te  ai ruoli del 
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti ed al G ruppo FS posto alle dipendenze 
funzionali dell'Agenzia pur conservando il rapporto  di lavoro con  il Ministero o la Società 
di provenienza; ta le diposizione norm ativa ha ga ran tito  nella tase di prima applicazione 
il m antenim ento del know how  tecnico.

A seguito dell'em anazione del Regolam ento per il rec lu tam ento  del personale (D.P.R. 
n, 224 pubb lica to  il 19 genna io  2012) l'Agenzia ha po tu to  com ple ta re  l'iter della prima 
p rocedura  di inquadram ento del personale nei propri ruoli. A conclusione di de tta  
p rocedura  l'Agenzia, dal mese di o ttobre  2012, opera  in p iena indipendenza, anche 
funzionale, con 98 unità di personale in servizio.

La p ian ta  organica rideterm inata a seguito de ll'u ltim a spending review (DPCM del 22 
genna io  2013, a ttuativo de ll'a rt. 2 del D.L. n. 95/2012) prevede 265 unità invece delle 
300 unità originariamente stabilite, con la riduzione anch e  delle posizioni dirigenziali.

Nel rispetto della dotazione organ ica complessiva pari a 265 unità, sulla base delle 
e ffe ttive  esigenze di funzionamento e in ottem peranza a quan to  disposto a ll'art. 4, 
com m a 10, del D.Lgs. n. 162/2007, si è p rovveduto  a rideterm inare l'o rgan ico 
dell'Agenzia (Delibera n, 1/2013 del 17 luglio 2013) e ffe ttuando  inoltre, per ciascuna 
delle Aree indicate dal c ita to  DPCM, la ripartizione delle risorse nelle diverse Categorie 
previste da l Contratto co lle ttivo  di riferimento.

Sulla base della rideterm inazione della nuova dotazione organ ica  è stata defin ita la 
programmazione triennale de l fabbisogno di personale dell'Agenzia ed il relativo piano 
delle  assunzioni. .
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L'iter di approvazione del p iano delle assunzioni (da parte  del Ministero dell'econom ia e 
delle finanze, del D ipartimento della  Funzione Pubblica e del Ministero delle infrastrutture 
e dei trasporti) si è concluso con a tto  del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti del 
22 o ttobre  2013. Inoltre, al fine di avviare l'iter delle assunzioni, è stata necessaria 
l'approvazione della delibera di rideterminazione e ripartizione della dotazione 
organica, avvenuta con decre to  interministeriale dei p redetti ministeri del 8 gennaio 
2014.

A conclusione di questo iter, l'Agenzia è stata autorizzata all'assunzione, m ediante 
mobilità da  altre Pubbliche amministrazioni e concorsi pubblic i, di 60 unità di personale 
secondo un programma artico la to  in un triennio.

Attualm ente l'Agenzia sta p rocedendo ad  avviare le procedure di m obilità che, 
secondo quanto disposto da l Dlg. n. 165/2001, devono essere a ttiva te  prima 
deH’espletamento delle procedure concorsuali.

Si rappresenta, infine, che nell'aprile del 2014 l'ingegnere A m edeo  Gargiulo ha assunto 
la direzione dell'Agenzia Nazionale per la Sicurezza deile Ferrovie. La nomina, proposta 
al Consiglio dei Ministri dal Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, è stata ra tificata 
con  decre to  del Presidente della Repubblica 9 aprile 2014. Il p receden te  Direttore. Ing. 
A lberto Chiovelli, dopo  due m andati triennali, ha infatti lasciato la direzione per 
scadenza del relativo m andato.

PARTE B - ANDAMENTO GENERALE DELLA SICUREZZA 
FERROVIARIA E STRATEGIA

B. 1 Principali conclusioni sull'anno di riferimento
Nel 2013 si sono verificate 4 collisioni ferroviarie o deragliam enti di treni, e lencati nella 
tabella seguente, che hanno causato almeno un morto o 5 feriti gravi o 2 milioni di euro 
di danni, e che quindi rientrano nella definizione di "inc idente  g rave" di cui a ll'a rtico lo
3 della Direttiva 2004/49/CE del Parlamento Europeo e del Consiglio del 29 aprile 2004.

Incidenti Gravi
al sensi della definizione di cui all'articolo 3 della Direttiva 2004/49/CE

avvenuti nel 2013

data località descrizione conseguenze

06/05/13 Tirano - Villa di 
Urano

Urto tra treno 5194 e un TIR che aveva ¡¡nvaso la 
sede ferroviaria a seguito di incidente sulla 
strada che corre parallela alla linea ferroviaria.

2 morti

25/06/13 Formio Svio del treno 60629 a causa della rottura del 
fusello

Oltre 2 M € di 
danni

07/11/13 Pontida - Cisano 
Capr.B.

Urto tra il treno 5036 e un'ambulanza in 
corrispondenza del PL Km 16+279 con le barriere 
aperte

2 morti e 1 ferito 
grave

01/12/13 Ordona - 
Santuario Incor,

Svio del treno 3546 per esondatone fiume 
Carapeile

Oltre 2 M € di 
danni

Nel seguito di questa relazione perà per incidente grave si in tende un incidente 
rientrante nella definizione di "incidenie grave" di cui a ll’A ppend ice  de ll'A llegato  1 
della medesima Direttiva 2004/49/CE1.

1 Ai sensi‘ili tale Allegato I. un incidente e considerato grave se in esso è stato, coinvolto  a lm eno un veicolo 
ferroviario in m ovim ento e se ha causato alm eno un decesso o un ferito grave o danni pan  o  superiori a
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Assumendo ta le definizione di "inc iden te  grave", nello stesso anno 2013 se ne sono 
verificati 100, in diminuzione rispetto ai 107 del 2012,

Si è registrata una diminuzione anche  degli incidenti to tali, c ioè  considerando anche  
Quelli non classificati com e "gravi".

Riguardo alle conseguenze sulle persone, si sono registrati 62 morti e 34 feriti gravi 
(rispettivamente 69 e 39 nel 2012).

L 'andam enlo  congiun to della frequenza di accad im en to  degli incidenti gravi e delle 
loro conseguenze è mostrato nel g ra fico  seguente, che  consente di verificare il g rado  
di realizzazione de ll’obiettivo di "tendere  al raggiung im ento di valori nulli di incidenta lità , 
tenendo con to  dell'evoluzione della norm ativa, del progresso tecn ico  e scientifico e 
dando  la priorità a lla prevenzione deg li incidenti gravi", imposto ai soggetti con com piti 
di sicurezza da lle  "Attribuzioni in m ateria  di sicurezza della circolazione" ( pun to  2.1), 
em anate  da ll’Agenzia con il decre to  4/2012.

Tale obie ttivo com pend ia  i dettam i:
-  de ll'a rtico lo  8 del decre to  del Presidente della Repubblica 11 luglio 1980, n. 753, che 

a ll'a rlico lo  8 stabilisce che “ nell'esercizio delle ferrovie si devono ado tta re  le misure 
e le cau te le  suggerite da lla  tecn ica  e da lla  pratica a tte  ad  evitare sinistri";

-  del decre to  legislativo 9 agosto 2007, n. 162, che a ll'a rtico lo  I, com m a I, recependo  
l'a rtico lo  4, com m a I della d irettiva 2004/49/CE, pone  "l'ob ie ttivo  del m antenim ento 
e, ove ragionevolm ente pra ticab ile , del costante m iglioram ento della  sicurezza del 
sistema ferroviario italiano, tenendo con to  dell'evaluzione norm ativa, del progresso 
tecn ico  e scientifico e dando  la priorità alla prevenzione degli incidenti gravi".

Il grafico mostra com e negli anni in esam e l'an dam en to  complessivo (freccia  blu) sia in 
linea con l'ob ie ttivo  (freccia verde tra ttegg ia ta ). Questo andam ento , g loba lm en te  
buono, è  in rea ltà  il risultato di una prim a parte  del periodo  (2005-2008) m arca tam en te  
in linea con l'ob ie ttivo  e di una seconda parte  (2009 2012) in cui i da ti si a ttestano intorno 
ai valori più bassi del quadriennio p receden te , com e evidenzia lo  con  le cerch ia ture  sul 
grafico che  raggruppano i periodi 2005-2008 e 2009-2012.

Andamento congiunto della frequenia di accadimento degli Incidenti e della gravita delle conseguente
periodo 2005-2013

0  SO 100 ISO 200 2 SO 
_________________________  Valore aggregato m orti* fe riti gravi

ì s a u o m ; ai binari, agli im pianti o  all'am biente o p p u re  un 'in terruzione del traffico di 6 o  più ore. Sono  esclusi 
gli incidenti nelle officine, nei m agazzini o  nei depositi e comunque- quelli causati da atti volontari (suicidi o  arti 
vandalici).
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Nel 20)3 si sono registrati valori tra i più bassi dell'intero periodo e l'andam ento  rispetto 
al 2012 (treccia nera) sembra riallinearsi a ll’obiettivo.

Com e apparirà evidente dal de ttag lio  de i dati riportali nella Parte C di questa relazione, 
un più m arca to  decrem ento degli incidenti e delle re lative conseguenze deve  
necessariamente passare attraverso la riduzione de ll’ inciden ta lità  legata ad  indeb ite  
presenze o attraversamenti della sede ferroviaria da  parte  d i pedoni. Tale fenom eno 
rientra nella ca tegoria  "persone non autorizzate sulla sede ferroviaria", che  nel 2013 
sono aH'origine del 76% degli incidenti gravi (nel 2012 il 74%) e de ll‘81% (nel 2012 il 77%) 
delle vittime. Nel periodo osservato ta le da to , non ha segnato riduzioni significative, 
influenzando negativam ente le perform ance e di conseguenza il superamento dei 
valori nazionali di rifermento (NRV) alla base del relativo ob ie ttivo  com une di sicurezza 
(CST).

Per contrastare tali fenomeni nel 2013 (‘Agenzia ha avv ia to  una serie di azioni di 
sensibilizzazione del pubblico, partico larm ente  dei giovani, in sinergia con il m ondo 
scolastico, con la Polizìa ferroviaria e con  altre Istituzioni. L'Agenzia ha anche voluto 
sensibilizzare le Imprese ferroviarie e soprattutto il Gestore della  rete su questa 
problem atica , ch iedendo la loro collaborazione per la predisposizione di una m appa  
del rischio specifico per questo tipo di incidenti che dovrebbe a iu tare  a concentrare  gli 
sforzi necessari ad  arginare tale fenom eno.

Non si può però abbassare il livello di attenzione sugli inc identi più strettamente legati 
agli aspetti tecnici del trasporto ferroviario (ad esempio i deragliamenti) che, pur 
avendo presentato una percentuale minoritaria di vittime, sono anche gli incidenti da 
cui possono potenzialmente generarsi conseguenze disastrose e per i quali è decisivo 
attivare ogni possibile forma di prevenzione.

Su questa tipo log ia  di incidenti si con fe rm a ancora a lta  l'inc idenza di cause lega te  alla 
m ancata  o ca ttiva  manutenzione (37,5% nel 2013, era il 39% nel 2012).

In questo am bito, particolarm ente p reoccupan te  è apparso il fenomeno, riscontrato 
nell’analisi dì alcuni casi di incidenti, del non utilizzo degli im pianti tecno log ic i o di singoli 
com ponenti che svolgono im portanti funzioni di sicurezza a  causa di una caren te  
manulenzione. La massimizzazione nell’uso delle tecnolog ie di ¡sicurezza disponibili è, un 
requisito essenziale per il funzionamento sicuro del sistema ferroviario, olire che  la 
m odalità corre tta  di conseguire i benefic i degli ingenti investimenti statali erogati negli 
anni proprio per la installazione di tali tecnolog ie.

Rimangono ancora  am pi margini di m iglioramento a livello organizzativo per gli 
operatori ferroviari per conseguire un Sistema di Gestione de lla  Sicurezza in linea con  le 
direttive com unitarie in grado di garantire procedure di contro llo  interno più e fficac i per 
rafforzare le attiv ità di monitoraggio, di manutenzione, di form azione del personale e 
per garantire, in caso di criticità, la tempestiva attuazione d i misure di contro llo  del 
rischio.

Un richiamo merita la prob lem atica del dissesto id rogeolog ico sulla quale l’Agenzia ha 
chiesto un'azione più incisiva da  parte del Gestore della rete per l'adozione di misure 
caute la tive finalizzate a garantire la sicurezza della circolazione, ma per la qua le  è 
necessario l'im pegno costante di tu tte  le Istituzioni a livello loca le  e nazionale.

Nel 2013 non si sono verificati incidenti "gravi" legati alla p rob lem atica  relativa alla 
stabilità delle opere civili (o opere d ’arte) ma I’ 11 m aggio  si è verificato il crollo 
de ll'im pa lca to  dì un v iadotto  slraàale sulla linea Sulmona-Terni. Su tale prob lem atica  
era emersa la necessità di adeguare i processi di verifica e controllo dei ponti e in 
generale delle opere d 'a rte ; nell'agosto del 2013 il Gestore ha presentalo la m odifica 
richiesta della istruzione che regolam enta le attività di esecuzione delle visite.

Come ind ica to  nel pun lo  2.10, l'Agenzia continua a eseguire interventi ispettivi per 
monitorare lo stato delle opere d 'a rte . Cosi com e per il dissesto idrogeologico, m anca



Camera dei D epu ta ti -  9  - Senato de lla  R epubb lica

X V II LE G ISLATU R A —  D IS EG NI D I LEGGE E R E LA Z IO N I —  DO C U M EN TI —  DOC. C LX X X  N . 2

ancora uno studio dr fattib ilità  da  parte  de l Gestore riguardante l'istallazione di sensori 
di allarme sulla stabilità di tali opere d 'a rte  per pericoli naturali.

Anche per il 2013 l'a ttiv ità  di supervisione svolta da ll'Agenzia è stata la m aggiore fonte 
di informazioni su cui si sono basate le raccom andazion i di sicurezza rivolte ag li operatori: 
sono stati e ffe ttuati c irca  il 5% dei controlli in più rispetto al 2012 e sono risultate ancora 
alte le non conform ità rilevate che. pur in diminuzione rispetto al 2012, si attestano sul 
12% delle rilevazioni e ffe ttua te .

È necessario, com unque, increm entare l’a ttiv ità  d i supervisione ed in tal senso occorre 
cogliere l'opportun ità  o fferta  dall'autorizzazione a d  assumere nuovo personale da parte 
de ll’Agenzia oltre che  pervenire alla em anazione del provved im ento  sulle sanzioni che 
potrà rendere m aggiorm ente  cogen te  Cattività ispettiva stessa.

Sul p iano nazionale il 2013 è stato conno ta to  da ll'en tra ta  in vigore del decre to  4/2012 
dell'Agenzia e dei testi con  esso em anati, tram ite il quale è stato a ttu a to  il riordino dei 
principi relativi alla sicurezza della circolazione ferroviaria, e che  è stato anche 
l ’occasione per migliorare a lcuni principi sulla sicurezza. Gli operatori ferroviari devono 
com ple ta re  la revisione dei loro processi interni per adeguarsi ai m utam enti normativi 
cog liendo l’opportun ità  di crescita del sistema anche  sotto il profilo de lla  sicurezza, 
offerta d a  una disciplina ch iara  e aperte  alle loro esigenze.

Relativamente al tra ffico  merci internazionale, l'Agenzia è intervenuta tem pestivam ente 
(a seguito di incidenti, segnalazioni. Safety Alert, ecc.) per circoscrivere le criticità 
emerse con  interventi restrittivi dell'utilizzo della com ponentis tica  interessata. Permane 
com unque una d iffico ltà  per quanto  riguarda l'assunzione di misure armonizzate a livello 
europeo; in tal senso non è m ancato , anche nel 2013, l’ im pegno da  parte  de ll’Agenzia 
d ire ttam ente  o a supporto dell'azione del Ministero vigilante per rendere obbliga torie  le 
misure condivise a livello europeo dalla Task Force istituita d o p o  l'inc iden te  di Viareggio.

Sempre sul fronte internazionale è stato chiesto un m agg iore  im pegno alle Imprese 
ferroviarie nazionali a ffinché si adoperino nei rapporti con i loro partner esteri per 
rafforzare i controlli e in generale per elevare la qualità  del trasporto in termini di 
sicurezza, m ediante una serie di azioni ben definite.

Le azioni da  m ettere in ca m p o  da  parte  degli O peratori non possono prescindere da  un 
rafforzamento delle loro strutture tecn iche  interne in g rado di garantire una più a tten ta  
gestione dei processi di sicurezza dal pun to  di vista dei controlli, della  strutturazione dei 
processi stessi, de ll’analisi del rischio e della formazione del personale che  sono alla base 
del funzionamento sicuro del sistema.

Le azioni richieste al Gestore dell'infrastruttura neH’am bito  del processo per il rilascio 
de ll’Autorizzazione di sicurezza definitiva stanno progredendo con eccessiva lentezza; 
sono state operate a lcune m odifiche procedura li ed organizzative ed avvia te  alcune 
azioni g ià  richieste fin dal 2010, ma non è ancora  stata conseguita la p iena coerenza 
con il d e tta to  della d irettiva com unitaria per il Sistema di gestione de lla  Sicurezza.

Si sta rafforzando la consapevolezza da  parte  del Gestore dell'infrastruttura circa la 
necessità di intervenire tem pestivam ente con provvedim enti limitativi o restrittivi della 
circolazione nei casi in cui non sia garantito  un adegua to  livello di manutenzione o 
com unque vi sia potenzia le pregiudizio per la sicurezza.

E' invece necessario un intervento m aggiorm ente  incisivo da  pa rte  del Gestore 
deil'infrastruttura a ffinché siano m aggiorm ente rispettate le procedure previste per lo 
svolgimento in sicurezza degli interventi in caso di guasti ad  im pianti o enti che 
com portano ripercussioni sull’esercizio, a ll’origine di inconvenienti e ta lvo lta  di incidenti 
gravi (incidente di Lavino del 12 luglio 2012,).
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B.2 Strategia, Programmi e iniziative nazionali in materia di 
sicurezza

L'Agenzia svolge i com piti assegnatigli dal vigente quadro  normativo, costituito dal 
Decreto Legislativo 10 agosto 2007, n. 162 e dalle "Attribuzioni in m ateria di sicurezza 
della circolazione ferroviaria", a llega to  A al Decreto 4/2012 del 9 agosto 2012, in 
autonom ia, organizzando e indirizzando le risorse disponibili.

Le attiv ità principali sono:
-  la supervisione;
-  la certificazione;
-  l’autorizzazione di messa in servizio di sottosistemi;
-  il presidio de ll’a ttività normativa;
-  l’emissione e la tenuta degli standard tecnici;
-  l’attiv ità internazionale.

I principi generali dell’organizzazione di tali attiv ità sono riportati nel c ita to  Decreto 
dell’Agenzia 4/2012 del 9 agosto 2012. L’organizzazione specifica delle attiv ità e i da ti 
quantitativi sono riportati nei successivi punti di questo rapporto .

Annualm ente l’Agenzia riceve dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti gli obiettivi 
quantitativi ch e  deve raggiungere ne ll'adem pim ento  de i com piti assegnati da l vigente 
quadro norm ativo. Il raggiungim ento di tali obiettivi vieine misurato in maniera 
quantita tiva. Nel 2013 tutti gli obiettivi sono stati raggiunti.

Entro il 15 luglio di ogni anno l’Agenzia indica al Gestore de ll’infrastruttura ed alle imprese 
ferroviarie gli obiettivi e le aree di criticità del sistema ferroviario per la predisposizione 
del piano annua le della sicurezza de ll’anno successivo: sulla base dei da ti provenienti 
dalla a ttiv ità  di supervisione de ll’Agenzia e degli elem enti com un ica ti dagli operatori 
ferroviari con  le relazioni annuali sulla sicurezza, sono individuati gli am biti prioritari verso 
i quali gli operatori ferroviari devono indirizzare i propri interventi in m ateria di sicurezza. 
Gli interventi non sono di norma risolutivi nel breve periodo ima necessitano d i tem pi 
lunghi di attuazione e di ritaratura delle misure. Questo è uno dei motivi per i quali 
talvolta le aree dì criticità perm angono per più anni.

Per il 2013 l’Agenzia ha individuato le seguenti aree di criticità, a lcune già ind ica te  negli 
anni precedenti, utili al raggiungim ento dei m acro obiettivi nazionali che ha indirizzato 
al Gestore d e ll’infrastruttura ed alle imprese ferroviarie:
-  attuazione degli adem pim enti per l’o tten im ento dei certificati di sicurezza e 

de ll’autorizzazione di sicurezza;
-  diffusione della cultura della sicurezza ferroviaria, dalla definizione della politica 

a ll’e ffettuazione del servizio;
-  organizzazione e gestione in sicurezza dei processi produttivi e controllo sistematico 

dei rischi a d  essi connessi nella propria parte  di sistema, alle in te rfacce  con  gli altri 
operatori, con  i fornitori della manutenzione e de i servizi in genere e generati da 
attiv ità esterne;

-  cooperazione e com unicazione tra gli operatori ferroviari sulle p rob lem a liche  di 
sicurezza;

-  individuazione e analisi dei da ti rilevanti per la sicurezza e loro m onitoragg io per 
determ inare tendenze rispetto al conseguimento di obiettivi prefissati;

-  gestione de lle  emergenze e sinergie con le autorità  com peten ti nella salvaguardia 
de ll'inco lum ità  dei passeggeri.

All'interno delle  criticità sopra m enzionate si delineano le due m acro aree su cui è 
necessario intervenire che hanno pesanti ricadute suH'incidentalità:
-  i fenom eni legati alle indebite presenze o attraversamenti de lla  sede ferroviaria da  

parte de i pedoni;
-  gli incidenti più strettamente legati agli aspetti tecn ic i (ad esempio deragliam enti, 

collisioni) e che, pur apportando  una percentua le minoritaria d i vittime, sono anche
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la tipologia di eventi da  cui possono generarsi inc identi disastrosi e re lativam ente ai 
quali, pertanto, le azioni mirate alla prevenzione devono  continuare e migliorare.

B.2.1 Iniziative per la mitigazione delle problematiche legate  
alllndeblta presenza di pedoni sulla sede ferroviaria
La riduzione dell'incidenza dei fenom eni legati alle indeb ite  presenze di pedon i sulla 
sede ferroviaria è stato d a ta  com e ob ie ttivo  al Gestore e alle Imprese ferroviarie. Si deve 
però rilevare che a tu tt'ogg i m anca un app rocc io  più sistem atico per la m itigazione di 
ta le  problem atica , nonostante gli im pegni presi dagli O peratori ferroviari.

Le m aggiori aspetta tive sono rivolte verso il Gestore e a d  una m aggiore copertura delle 
attribuzioni specifiche de l ruolo ad  esso assegnato (cfr. art. 36 de l DPR n. 753/1980) in 
merito all'individuazione dei punti critici ed  alla predisposizione di idonee strutture che  lì 
separino dalla sede ferroviaria.

Per quanto  riguarda la sensibilizzazione dell'utenza, in attesa di uno sforzo più capillare 
da  parte  di tutti gli Operatori ferroviari, l'Agenzia non si è sottratta al proprio ruolo e ha 
promosso cam pagne  pubb lid ia rie , ragg iungendo anch e  il m ondo delle scuole per 
stimolare com portam enti più responsabili.

Infatti, nel perseguimento del primario obiettivo istituzionale del m antenim ento del bene 
co lle ttivo della sicurezza, l'Agenzia ha, nel corso del 2013. assunto molte iniziative rivolte 
alla diffusione della cultura della sicurezza ferroviaria anche  verso l'utenza ed in 
partico lare verso i giovani.

A ta le fine, po iché l'a ttiv ità  strettam ente tecn ica  deir Agenzia la fa trovare in con ta tto  
con  il m ondo degli Operatori ferroviari e non d ire ttam ente  con  gli utenti del trasporto, si 
è ritenuto necessario avviare azioni sinergiche con  altre Istituzioni.

Anche nel corso del 2013 è continuato il rapporto  di scam bio di esperienze tra l'Agenzia 
ed il Servizio di Polizia Ferroviaria de lla  Polizia di Stato instaurato grazie al Protocollo di 
intesa per la collaborazione istituzionale stipulato già il 20 d icem bre  2010. In particolare, 
l'Agenzia ha offerto alla Polizìa Ferroviaria assistenza d ida ttico -fo rm ativa  erogando 11 
sessioni di formazione, di cui 3 presso Com partim enti regionali Polfer ¡sedi di Bari, Venezia 
e Verona), e 8 presso il Centro di addestram ento  de lla  Polizia di Stato di Cesena ¡di 
queste ultime, una indirizzata al Nucleo O perativo Incidenti Ferroviari, tre indirizzate 
a ll'addestram ento  del personale Polfer che utilizza i da tabase del Gestore 
dell'Infrastruttura e quattro  di agg iornam ento per la specia lità  de l servizio).

Sempre nell’am b ito  delle sinergie istituzionali costituisce assoluta novità anche a livello 
com unitario il p roge tto  di diffusione della  sensibilizzazione all'uso proprio e corretto  del 
mezzo ferroviario tra i giovani, dal m om ento che ogni anno si p a g a  un prezzo e levato in 
termini di vite um ane per indebite presenze nella sede ferroviaria. Il progetto, avviato in 
form a sperimentale, m a con ottim o successo, nel 2012 per la regione Toscana con il 
nom e di "Prima ... vera educazione ferroviaria", è stato a lla rga to  nel 2013 alle regioni 
Sicilia (22 aprile 2013) e Lombardia (12 novem bre 2013). Esso viene condiviso, 
localm ente, con ('Ufficio Scolastico Regionale, il C om partim ento  di Polizia Ferroviaria e 
l'AmminisIrazione regionale ed ha com e  target gli Istituti scolastici superiori. A seguito 
della  sottoscrizione dì un protocollo di intesa con le Istituzioni sopra menzionate viene 
inde tto  un concorso a premi per la produzione di lavori (in qualsiasi forma espressiva e 
linguaggio possano essere scelti da i ragazzi: e labora ti tecnici, approfondim enti, 
videoclip, ecc.) che inducano i ragazzi, già utenti del mezzo ferroviario o com unque 
potenziali utilizzatori, ad  una riflessione sul tem a dell'uso corre tto  del treno. La risposta, 
sìa in termini di popolazione giovanile co invo lta  che  in termini di contenuti e creatività, 
è stata molto positiva nell'esperienza a ttua ta  nella regione Toscana e. pertanto, si 
con fida  anche nella riuscita dei progetti avviati nel corso del 2013.
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Com e ulteriore traguardo nell’opera di sensibilizzazione rivolta ai g iovani per l'uso 
consapevole, responsabile e sicuro del mezzo di trasporto terroviario, l'Agenzia ha 
sviluppato una strategia di comunicazione assolutamente innovativa con la Polizia 
Ferroviaria e la Federazione Italiana Pallacanestro (FIP), sempre rivolgendosi al target 
giovanile. L’intesa program m atica (22 luglio 2013) è rivolta a d iffondere presso i giovani 
la cultura de ll’autotute la e dell'uso proprio e corretto  del mezzo ferroviario, utilizzando, 
com e forma di com unicazione, la contam inazione tra le regole del civismo in am bito  
ferroviario e le regole dello sport. Questo p roge tto  si sforza d i com unicare ai ragazzi il 
tem a deH’autofute la in m odo valoriale e a ttra ttivo piuttosto che calare da ll'a lto  
messaggi troppo generalisti per risultare efficaci.

In particolare, è stato scelto il gem ellaggio tra la "linea g ia lla " di sicurezza che  è 
tracc ia ta  sui m arciapiedi delle stazioni ferroviarie e la "riga g ia lla " che delim ita il cam po  
da basket. Alla cam pagna  di sensibilizzazione è sta lo da to  il nom e "Non calpestiam o la 
linea gialla, Restiamo in ca m p o " e le attività ad  essa relative si sono svolte e continuano 
a svolgersi seguendo due filoni: la realizzazione e la diffusione di uno spot televisivo e 
l'allestimento di playground itineranti.

Lo spot è stato girato il 29 luglio 20Ì3 presso la stazione ferroviaria di Firenze Santa Maria 
Novella con la partecipazione di g iocatori della nazionale m aggiore  di pallacanestro in 
funzione di testimonial. Lo spot è stato trasmesso dalle reti Rai Sport e Sky nel settembre 
2013 in occasione dei cam pionati europei di basket per nazioni.

I p layground itineranti, che in alcune tappe  copriranno il territorio nazionale, sono in fase 
di programmazione: la prima tappa  è stata quella di Bari (30 novem bre 2013) e le altre 
seguiranno nel 2014, secondo le disponibilità degli spazi che verranno concessi 
localm ente, I playground vengono allestiti e gestiti con risorse messe a disposizione 
esclusivamente da  ANSF, POLFER e FIP. Per ogni ta p p a  viene rice rca ta , di volta in volta, 
la collaborazione deH'Ufficio Scolastico Regionale del MIUR, per il co involg im ento delle 
scolaresche, e del Com une ospitante, per la necessaria disponibilità della piazza. Infoiti, 
il playground prevede l’allestimento "open" di un villaggio di gonfiab ili comprensivo di 
un ca m p o  da basket. Nella sessione m attu tina  un team  d i anim atori intrattiene le 
scolaresche (scuole elem entari, circa 200 bambini) con g ioch i individuali e di gruppo 
che mescolano i generi (regole dì com portam ento  e di g ioco). Nel pom eriggio, invece, 
si tengono tornei di minibasket con la partecipazione dei locali vivai di basket. Secondo 
le disponibilità, sono presenti anche testimonial legati a l m ondo del basket. 
L 'intrattenimento dei bam bini com prende anche una visita ag li stand (ANSF, POLFER e 
FIP) dove  personale qua lifica to  dei tre Enti p ropaganda  i principi della sicurezza 
utilizzando audiovisivi ed altro materiale. Si tra tta , in buona sostanza, di una festa di 
piazza, aperta  naturalm ente alla cittadinanza, dove il g ioco  viene utilizzato per 
veicolare e diffondere il senso delle regole, il cui rispetto è salvifico in ogni ambito.

Una ana loga  iniziativa è stata avviata con la Federazione Ita liana Rugby ed è previsto 
il concre to  avvio delle a ttiv ità  nel corso del 2014.

B.2.2 Iniziative p erla  mitigazione delle problematiche manutentive

Per quanto  riguarda gli aspetti più strettam ente co llegati a lle  a ttiv ità  degli operatori 
ferroviari, le attività istituzionali dell'Agenzia vigilano d 'istitu to sulla adeguatezza delle 
attiv ità manutentive com e rappresentato nel successivo pun to  B.3. Nel 2013 le azioni 
svolle dall'Agenzia per perseguire tale obiettivo primario hanno riguardato ulteriori 
iniziative sul piano nazionale e sul piano internazionale.

Anche per il 2013 il modus operandi dell'Agenzia si è sostanziato principalm ente nella 
richiesta di interventi puntuali al Gestore dell'infrastruttura о a lle Imprese ferroviarie e 
nella successiva verifica c irca  l'o ttem peranza da  parte  deg li operatori, anche in 
considerazione della circostanza che non è ancora s ta lo  defin ito un sistema 
sanzionatorio. • •
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Nel caso di eventi per i quali l'Agenzia ha avviato o ricevuto  da  altre Autorità nazionali 
di sicurezza i cosiddetti Safety Alert sono state richieste verifiche alle Imprese ferroviarie 
anche con  il co involg im ento de i detentori dei veicoli e  de i soggetti responsabili della 
manutenzione.

L'Agenzia ha preso posizione rispetto alla rilevazione di a lcune d isom ogeneità a  livello 
gestionale della manutenzione sui carri merci, scadenze e ap p ro cc i differenti in merito 
alle regole di intervento, stim olando scelte m aggiorm ente  consapevoli da  pa rte  degli 
operatori ferroviari (le Imprese Ferroviarie che  svolgono servizio in Italia m a anche il 
Gestore deH'infrastruftura) sotto lineando la loro potestà nell’ individuare criteri per la 
scelta de i veicoli che diano migliori garanzie di sicurezza. Con tale intervento si è inteso 
richiamare i propri diretti interlocutori nazionali all'esercizio di com piti e responsabilità ad 
essi già attribuiti dalla vigenle norm ativa nazionale ed internazionale.

Sul p iano internazionale l'Agenzia ha chiesto in tuffi i tavoli europei com pe ten ti di 
rendere obb liga tori i criteri di buona esecuzione della m anutenzione dei veicoli (misure 
decise da lla  Task Force M anutenzione carri, a ttiva ta  d o p o  l'inc iden te  di V iareggio in 
am bito  ERA) che  continuano ad  essere ado ttab ili su base volontaria. L'Agenzia ha 
inoltre form alm ente chiesto il supporto all' Agenzia ferroviaria europea (ERA) per 
pervenire ad  una m aggiore armonizzazione delle regole m anutentive  a livello europeo 
e per proporre una m odifica aH'attuale Specifica Tecnica d i Interoperabilità (STI) relativa 
ai Carri m erci e de l regolam ento internazionale concernen te  le m erci pericolose (RID) 
per quanto  riguarda l'utilizzo di dispositivi di rilevam ento degli svii. Anche per quanto 
riguarda questo dispositivo è stato chiesto agli operatori ferroviari nazionali di valutare 
l'opportunità - in quanto responsabili del funzionam ento sicuro de lla  propria parte  di 
sistema - di selezionare partner che  ne avessero g ià  disposto l'adozione.

B.2.3 Principali strategie nell'attività internazionale dell'Agenzia

In applicazione de ll'A tto  di indirizzo de l Ministero delle infrastrutture e dei Trasporti, nel 
2013 l’Agenzia ha curato i rapporti con  l’Agenzia Ferroviaria Europea (ERA) in m ateria di 
sicurezza ferroviaria e interoperabilità e ha provveduto, anche  d 'in tesa con la Direzione 
Generale per il trasporto ferroviario, a  partecipare , presso l’ERA, agli incontri riguardanti 
le seguenti aree di attività:
-  Sicurezza - Sistema dì gestione, a ttiv ità  di supervisione e indagine, a ttiv ità  normativa 

e m onitoraggio;
- Interoperabilità - Specifiche Tecniche di In teroperabilità  (Infrastruttura, energia, 

m ateria le rotabile, applicazioni te lem atiche, esercizio);
- mutuo riconoscimento;
-  creazione dì registri e da tabase  comuni;
-  sistema di segnalamento ERTMS;
- Joinf Network Secrefarial - o rgano di intervento ERA in materia di sicurezza.

Per quanto  a ttiene  alla sicurezza, in particolare, l'Agenzia ha segnalato le criticità e 
co llabora to  con la Direzione Generale c ita ta  per la form azione della  posizione italiana 
in sede RISC (Raìlway Interoperabilìty and Safety Cornm ittee), assicurando in ta le  sede 
l'idoneo supporto tecnico.

Attiva è stata anche  la partecipazione dell'Agenzia a i "cross aud it" tra Autorità nazionali 
di sicurezza, miranti a valutare il rispetto da  parte  di ogni NSA di quan to  previsto dalla 
direttiva 2004/49/UE, e a seminari e workshop presso l’ERA, dove  ha condiviso le 
problem atiche emerse nello svolgimento della propria a ttiv ità  e illustrato le soluzioni 
ado tta te .

L'Agenzia ha perseguito, su tutti i tavoli ai quali ha pa rtec ipa to , l'adozione di misure 
comuni armonizzate da parte  di tu tte  le Autorità nazionali, ferma restando la possibilità 
di ado tta re  misure di urgenza in caso di possibile pregiudizio della sicurezza. Un esempio 
è rappresentato dal lavoro svolto Rresso la fask force istituita a  seguito de lfìnc iden te  di 
Viareggio e sulla “ Quick Responso procedure " da  attivarsi in caso di criticità lega te  allo
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sicurezza o all'e fficienza del trasporlo (com e ad  esempio d o p o  un incidente), al fine di 
evitare che i soggetti interessati p rendano decisioni isolate che  possano d iventare di 
ostacolo all'in teroperabilità, alla sicurezza o all'efficienza del trasporto ferroviario.

Anche per quanto  riguarda gli Obiettivi Comuni di Sicurezza (Comm on Safety Targets - 
CST) l'Agenzia ha voluto rappresenlare la propria posizione alla  luce delle esperienze 
dei primi anni, delle discussioni interne ai gruppi di lavoro e de lle  conclusioni di una task 
force istituita proprio dall'Agenzia ferroviaria europea (ERA) su ta le argom ento. La critica 
m etodo log ica  si concentra principalm ente sulla scarsa utilità di fissare com e "ob ie ttivo " 
un numero di vittime degli incidenti ferroviari d e d o tto  d a ll’andam ento  storico 
deH’incidenta lìtà  ferroviaria. Ogni inc idente  ferroviario può p rovocare  vittime e deve 
essere analizzato per individuarne le cause e ado tta re  i provvedim enti idonei ad 
evitarne il ripetersi. Il ca lco lo a posteriori dei danni causati può  essere utile solo per 
verificare l’e fficac ia  dei provvedimenti ado tta ti ed individuare eventuali aree residue dì 
criticità ma non certo  a far ritenere acce ttab ile  un numero d i vittime diverso da  zero. 
Sarebbe necessario invece un obiettivo com une europeo incen tra to  sulla progressiva 
riduzione delle cause degli incidenti per ridurre così anche la p robab ilità  che a cca d o n o  
gli incidenti "gravi" e di conseguenza le vittime.

Nell'impossibilità attuale di determ inare differentem ente i CST, l’Agenzia ne ha chiesto 
una revisione m irata ad una riduzione dei margini di tolleranza (che teoricam ente 
rendono a cce ttab ili nel tem po prestazioni progressivamente peggiori) utilizzati nelle 
verifiche di conform ità agli obiettivi di sicurezza di ogni singolo Paese. In un periodo dì 
tem po più am pio  l'Agenzia ha chiesto anche di m odificare l'a ttu a le  sistema di ca lco lo  
dei CST basato sui valori registrati da  ogni singolo Paese p e r traghettarlo verso un 
obiettivo veram ente com une rappresentato dal valore m edio de i paesi europei così da  
poler limare nel lem po i differenti a pp rocc i alla sicurezza e determ inare per i Paesi m eno 
virtuosi, che si attestano su valori superiori al valore m edio, la necessità di doversi 
riallineare.

B.3 Riesame dell’anno precedente
Si riportano di seguito i de ttag li delle a ttiv ità  che l'Agenzia ha svolto nel corso del 2013 
con le risorse a disposizione e nel rispetto degli obiettivi prefissati. Per la rendicontazione 
de ll'a ttiv ità  di certificazione di sicurezza e dì autorizzazione di messa in servìzio sì rim anda 
alla parte E. Per i dettag li dell'analisi degli incidenti e inconvenienti si rim anda al 
precedente  punto B.l ed alla successiva parte C.

B.3. 1 Monitoraggio attività degli Operatori Ferroviari a seguito del 
riordino normativo
A seguito de ll'a ttìv ilà  del riordino normativo, le a ttiv ità  in c a p o  all'Agenzia sul fronte 
normativo si sono concentra te  verso il m onitoraggio delle disposizioni e prescrizioni di 
esercizio em ana te  dagli Operatori per disciplinare i propri processi interni e, nel caso del 
Gestore deH'infrastruttura, anche delle procedure di in te rfacc ia  tra il proprio personale 
e quello delle Imprese ferroviarie.

Tale attiv ità  di monitoraggio, finalizzata a verificare la coerenza delle disposizioni 
em anate dag li Operatori con i prìncipi di sicurezza, ha evidenziato, sin dalle fasi iniziali, 
alcune criticità.

Nel 2013 sono state esaminate 370 disposizioni e prescrizioni di esercizio degli operatori 
ferroviari, di cu i 132 nel 1° semestre e 238 nel secondo, pari al 100% di quelle ricevute. 
Per le valutazioni sull'attività si rim anda alla successiva parte  D.
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B.3.2 Formazione del personale con mansioni di sicurezza

La corretta, e continuativa, formazione del personale costituisce uno de i pilastri della 
sicurezza, soprattutto in un m om ento in cui le d ire ttive com unitarie hanno introdotto  
delle innovazioni rispetto al p receden te  scenario.

In queslo contesto si co lloca  l'em anazione da  parte  de ll'Agenzia delle "Linee gu ida per 
l ’applicazione delle norme per la qualificazione del personale im p iegato  in attiv ità di 
sicurezza" che ha armonizzato le norme nazionali al m uta to  scenario tra cc ia to  dalle 
direttive europee.

Il punto di partenza è stata la Direttiva 59/2007 (Direttiva macchinisti) recep ita  in Italia 
con il Decreto Legislativo n° 247/2010, ma, ritenendo indispensabile disciplinare la 
formazione relativa anche  a tu tte  le altre mansioni d i sicurezza, sono stati mutuati e 
conlestualizzati i principi de lla  Direttiva con riferimento appun to  a tutte le attiv ità .

In partico lare  il nuovo quadro  normativo, oltre ad  attualizzare i p receden ti sistemi 
abilitativi che  si basavano su disposizioni del Gestore dell'Infrastruttura de i primi anni 
2000, ha disciplinato l'a ttiv ità  di sicurezza "m anutenzione dei ve ico li” , ritenuta 
d a ll’Agenzia un elem ento im portante  su cui si basa la  sicurezza ferroviaria, rendendo 
obb liga toria  l’ istituzione di un sistema abilitativo basato  sui principi de ll'ind ipendenza tra 
la formazione e la certificazione delle com petenze e sulla definizione di procedure che 
garantiscano la tracciab ilità  del processo di qualificazione del personale im piegato 
nella manutenzione degli organi di sicurezza dei rotabili.

In applicazione del suddetto  quadro  normativo, nel 2013 l'Agenzia ha provveduto  al 
rilascio delle Licenze di conduzione treni ( 1737 Licenze emesse: 4 Licenze di conduzione 
treni ritirate), al riconoscim ento degli istruttori e deg li esaminatori del personale con 
mansioni di sicurezza per titoli ed esami (550 ca n d id a ti valutati, 526 attestati di 
riconoscim ento emessi: 41 attesta ti di riconoscim ento ritirati e a pa rtec ipa re  con propri 
rappresentanli a 17 commissioni di esame al personale con  mansioni di sicurezza 
co invo lto  in inconvenienti di esercizio.

Nel mese di d icem bre inoltre l’Agenzia ha no tifica to  un p iano di a llineam ento dei 
requisiti di valutazione deg li istruttori e degli esam inatori deH’attiv ità di sicurezza 
"C ondo tta  de i treni" riconosciuti prima dell'istituzione dell'Agenzia che  troverà 
attuazione nel primo semestre 20 i 4. Tale a ttiv ità  prevede l’effettuazione di una giornata 
di corso e di due giornate di esame a cui sarà v inco la to  il rinnovo d e ll‘a ttestato di 
riconoscim ento per 86 esam inatori deH'attività di sicurezza "C ondo tta  de i treni", con lo 
scopo di verificare la sussistenza dei requisiti del personale cui sono state rilasciale le 
attestazioni in un contesto norm ativo diverso.

B.3.3 Ispettorato e controllo sull’attività dei Gestori dell’Infrastruttura e 
delle Imprese ferroviarie
L’a ltiv ità  di Ispettorato e contro llo  dell'Agenzia sulle Imprese ferroviarie e sul Gestore 
dell*infrastruttura nazionale è stata svolta con i seguenti strumenti:
-  a ttiv ità  ispettiva, intesa com e  controllo pun tua le  e non riproducibile su singoli 

e lem enti del sistema ferroviario, a rtico la ta  in:
o m onitoraggio "routinario", che consiste in controlli a  cam p ione  svolti in m odo 

continuo,
a ispezioni specifiche, che  consistono in appro fond im enti a seguito di segnalazioni 

(anche da parte  de lla  Polizia Ferroviaria), incidenti e inconvenienti, esiti 
de ll'a ttiv ità  di m onitoragg io  e in generale a se;guito di esigenze non coperte  dal 
m onitoraggio "routinario";

-  audit, processo sistematico sugli operatori ce rtifica ti per stabilire in qua le  misura 
politiche, procedure e requisiti sono stati soddisfatti (audit docum enta li e sul 
cam po); . •
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-  accertam enti mirati sugli incidenti e inconvenienti ritenuti più significativi, al fine di 
acquisire tem pestivam ente gli elementi utili all'individuazione delle cause 
d e ll'a cca d u to  e poter ado tta re  provvedim enti da  parte  dell'Agenzia o degli 
operatori che  contribuiscano ad  evitare il ripetersi di tali eventi;

-  monitoraggio e analisi degli incidenti e degli inconvenienti;
-  adozione di provvedim enti verso gli operatori coinvolti, a seguito dell'analisi delle 

raccom andazioni emesse dalla  Direzione Generale per le investigazioni ferroviarie, 
e monitoraggio de ll'a ttuazione di tali provvedimenti.

Nel 2013 sono stati effettuati;
-  127 audit, c irca il 40% in più rispetto a  quelli e ffe ttuati nel 2012;
-  985 ispezioni, c irca il 38% in meno rispetto a quelle e ffe ttua te  nel 2012; nel corso di 

tali ispezioni sono stati e ffe ttuati 10293 controlli, c irca  il 5% in più rispetto a quelli 
e ffe ttuati nel 2012;

-  145 accertam enti mirati (pressoché in linea con i 142 accertam enti svolti nel 2012).

NeH'attività svolta sull'infrastruttura ferroviaria, che ha riguardato tutte le strutture 
territoriali di RFI (le “ Direzioni Territoriali Produzione"), sono stati e ffettuati:
-  29 interventi di audit sul cam po  (rispetto ai 25 interventi e ffe ttuati nel 2012);
-  561 controlli di routine su devia to i e circuiti di binario (circa il 5% in m eno rispetto al 

2012), per un to ta le  di 3417 misure eseguite (circa il 30% in meno rispetto al 2012) e 
in cui sono state rilevate 195 non conform ità (pari al 5,7% delle misure, a  fronte del 
10,8% relativo al 2012). In de ttag lio  sono siati e ffettuati:
o 2401 misure su 218 devia to i per gli aspetti relativi al binario, rilevando 168 misure 

non conform i (pari al 7%); nel 2012, a  fronte di 3621 controlli su 291 devia to i erano 
state rilevate 428 misure non conform i (pari all* 11,8%);

o 912 controlli su 239 devia to i per gli aspetti relativi al segnalam ento, rilevando 23 
non conform ità (pari al 2.5% delle misure); nel 2012, a fronte di 841 controlli su 255 
deviato i erano state rilevate 56 non conform ità (pari al 6,7% delle misure);
104 controlli su circuiti di binario, con 4 non conform ità  rilevate (pari a  c irca  il 3,8% 
delle misure); nel 20)2 erano stati controllati 60 circuiti di binario, con  una 
percentua le di misure non conform i pari al 6,7% delle misure e ffe ttua te ;

-  ispezioni su 118 passaggi a livello, nel corso delle quali ¡sono stati e ffe ttua ti 1529 
controlli e riscontrate 139 non conform ità (pari a c irca  il 9% dei controlli); l'a ttiv ità  di 
verifica della funzionalità dei passaggi a livello nel 2013 è stata fortem ente 
increm entata rispetto al 2012 ed è entrata nel m onitoraggio di routine.

Sono state visitate 8 gallerie (a fronte delle 24 visitate nel 2012), verificando i seguenti 
aspetti:
-  presenza deH’analisi del rischio, risultata e ffe ttua ta  da  RFI per tu tte  le gallerie;
-  presenza del Piano Generale di Emergenza, risultato m ancan te  per tutte le gallerie 

visitate;
-  presenza di sentieri, risultati sempre presenti;
-  presenza di Illuminazione di emergenza, risultata in 3 casi del tu lto  assente, negli altri 

casi parzialmente presente o in corso di realizzazione;
-  presenza di sistemi di com unicazione dì emergenza e di diffusione sonora, risultati in

4 casi m ancanti, negli altri casi parzialmente presenti o in corso di realizzazione;
-  presenza di segnaletica di emergenza, risultata in 3 casi del tutto assente, negli altri 

casi parzialmente presente o in corso di realizzazione.

Sono state inoltre visitate 12 opere d ’arte diverse dalle gallerie per verificare la tenuta 
delle registrazioni, la frequenza delle visite di controllo, la disponibilità della 
docum entazione tecn ica e della strumentazione, l'accessibilità de ll'opera  per ì controlli 
previsti; sono stati percorsi c irca  705 km di linea a bordo del treno per contro llare lo stato 
del binario con treno in movimento, la presenza di vegetazione laterale, la visibilità dei 
segnali, la presenza di segnaletica quali tabelle distanziometriche, PL, c ipp i chilometrici, 
la presenza di materiale sulla sede ferroviaria e di pa rape tti su ponti e viadotti; è  stata 
verificata la funzionalità di segnali e appara ti e sottosistemi di stazione e linee. Sono stati




