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anche  effe ttua ti controlli su lunga rotaia saldata, giunzioni, traverse in legno, scali di
m erci pericolose.

Gli aspetti m aggiorm ente critici emersi dall'insieme delle  a ttiv ità  svolte sull’ infrastruttura
sono riportati di seguito:
-  le attiv ità m anutentive "a  d a ta  v inco la ta", connesse co n  la sicurezza dell'esercizio, 

non sempre risultano com ple ta te :
-  gli interventi m anutentivi e per avarie ai sistemi di protezione della m arcia dei treni 

non sono sempre tracciabili;
-  la gestione degli avvisi di a ttiv ità  non è risultata sempre conform e alla procedura 

vigente, com e pure la gestione dei provvedim enti a d o tta ti a  seguito dei rilievi della 
diagnostica: sui sistemi informativi sono presenti avvisi di difettosità scaduti:

-  per quanto  riguarda lo stato degli enti, sono stati riscontrati frequenti casi di giunti 
isolati incollati aventi evidenti segni di usura non controllati, la costituzione della 
lunga rotaia saldata è raram ente riscontrabile sui binari di circolazione e secondari 
e anche  sui binari di corsa risultano carenze di costruzione e di controllo della stessa, 
il controllo del corretto  posizionamento p lano a ltim etrico  del binario risulta spesso 
non garantito per l'assenza dei riferimenti o della docum entazione di progetto , molti 
passaggi a livello frequentem ente sono realizzati e m antenuti in difform ità ai 
cap ito la li tecnici, la m anutenzione dei binari secondari e di circolazione, compresi
i deviato i in essi inseriti, risulta caren te  soprattutto in presenza di traverse in legno; 
a lcune tipologie di im pianti di sicurezza, quali i Rilevatori di Temperatura Boccole, 
sono risultati spesso fuori servizio per guasti per tem pi pro lungati e su a lcune tra tte  
tali impianti non risultano installati alle distanze previste

- il processo di gestione del rischio idrogeo log ico  non è ancora  adeguato , sia per 
quanto  riguarda le a ttiv ità  operative, in pa rtico la re  in presenza di condizioni 
m eteorolog iche avverse, sia per quanto  riguarda l'esecuzione delle  a ttiv ità  di 
com patib ilità  idraulica;

-  le gallerie visitate spesso non soddisfano i requisiti minimi definiti dal DM 28.10.2005 
e le analisi dei rischi non risultano utilizzate per l'adoz ione  d i misure di m itigazione a 
livello delle direzioni territoriali;

- il processo di gestione e controllo delle opere d 'a r te  non risulta ancora  
com ple tam ente  presidiato in tutti gli aspetti (docum entazione, formazione, 
strumentazione a disposizione, frequenza delle visite previste, controlli svolti nel caso 
di attraversamenti di proprietà terze, ecc.);

* l'esecuzione e l'a ttivazione di m odifiche di im pianto  e ffe ttua te  m ediante attiv ità  
interne non sempre sono supportate da llo  sviluppo della necessaria 
docum entazione progettua le  e non sempre è risultato app lica to  il processo dì 
gestione delle m odifiche in coerenza con il quadro  norm ativo dì riferimento;

-  nell'esecuzione dei lavori e delle opere spesso non sono rispettati i cap ito la ti tecnici 
esistenti e non sempre sono chiari il ruolo e le lesponsabìlifà del personale delle 
strutture territoriali nella gestione delle a ttiv ità  svolte da lle  imprese appa lta tric i. La 
tracciab ilità  delle operazioni di m anutenzione e di circolazione e dei rapporti tra il 
personale a d d e tto  alla manutenzione ed  il rego la tore  della circolazione non è 
sempre garantita ;

- l'a ttiv ità  di controllo ed il m onitoraggio della sicurezza non sono e ffe ttua ti in m aniera 
com ple ta  e sistematica, com e pure risulta ca ren te  l'a ttiv ità  di riesame, anche per 
quanto riguarda la gestione delle non conform ità  e delle azioni correttive e 
preventive:

- nella gestione dei rapporti tra RFI e le Imprese ferroviarie sono emerse non 
conform ità riguardanti principa lm ente il servizio di m anovra e la gestione della 
Documentazione di Sicurezza per le in terfacce;

- la docum entazione di sicurezza non risulta sempre aggiornata, registrata e 
archivia la;

- l'a ttiv ità  di audit/ispettiva svolta negli scali term inali di merci pericolose ha 
evidenziato varie criticità, in partico lare sulla formazione specifica del personale e
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sull'adozione di misure cautelative in occasione di sosta di carri con  merci 
pericolose oltre il term ine program m ato di sosta tecn ica .

Sulle imprese ferroviarie sono stati effettuati:
-  52 audit docum enta li su 33 imprese ferroviarie (rispetto ai 21 interventi del 2012):

a 3 valutazioni per il rilascio di un nuovo certifica to  pa rte  A e B e 6 valutazioni per 
concludere il processo di conversione del ce rtifica to  di sicurezza nel nuovo 
certificato parte  A e Parte B, 

o 29 valutazioni per il rinnovo di certificati di sicurezza con  prescrizioni, 
a 14 valutazioni per aggiornam ento del certifica to  di sicurezza per estensione 

linee o per nuovi servizi:
- 38 interventi di aud it sul cam po, che hanno coinvolto 24 imprese ferroviarie inclusa 

Trenitalia (rispeltoai 44 interventi efte ttuati nel 2012, che  hanno coinvolto 26 imprese 
ferroviarie inclusa Trenitalia);

-  5299 controlli di routine (circa il 3% in più rispetto al 2012), nel corso dei quali sono 
state rilevate 869 non conform ità, pari al 16% del to ta le  dei controlli e ffe ttuati (a 
fronte del 20% di non conform ità riscontrate durante il 2012). I controlli di de ttag lio  
del 2013, che si riportano di seguito, sono confrontabili solo con il secondo semestre 
2012 nel quale erano già state ado tta te  le medesime m oda lità  dì rilevazione:
o 1695 veicoli passeggeri senza cab ina  di guida; di tali controlli 311 hanno avuto  

esito non conform e, c irca il 18%, a fronte del 16% di controlli con esito non 
conforme del secondo semestre del 2012, 

o 1617 veicoli m erci (di cui 357 ad ib iti al trasporto di merci pericolose); di tali 
controlli 166 hanno avuto esito non conform e, c irca  il 10%, a fronte del 7% di 
controlli con esito non conform e del secondo semestre de l 2012, 

o 577 veicoli passeggeri con cab ina  di guida; di tali controlli 206 hanno avuto  
esito non conform e, circa il 36%, stessa percentua le  di quella registrata nel 
secondo semestre 2012,

o 185 veicoli con cab ina  non adib iti al trasporto passeggeri; di tali controlli 73 
hanno avuto esito non conform e c irca  il 39%, a fronte de l 61% di controlli con  
esito non conform e del secondo semestre del 2012,

o 763 veicoli passeggeri controllati in m arcia tram ite scorta; di tali controlli 103 
hanno avuto esito non conform e, c irca  il 13%, a fronte del 23% di controlli con 
esito non conform e del secondo semestre del 2012,

o 462 sul personale adde tto  alla verifica tecn ica  dei veicoli: di tali controlli 11 
hanno avuto  esito non conform e, c irca  II 2,4%, a fronte; del 1,8% di controlli con 
esito non conform e del secondo semestre del 2012.

Inoltre sono state e ffe ttua te  cam pagne  di ispezioni specifiche su diversi ambiti, de i quali
si e lencano di seguito i più rilevanti:
-  operatività del personale di condo tta  e a ccom pagn am en to  treni;
-  funzionalità e manutenzione del sistema porte;
» gestione delle m anovre da e per i raccord i e dei rapporti tra Gestore infrastruttura 

e i soggetti coinvolti;
-  informazioni d ich ia ra te  da detentori e /o  proprietari di veicoli a ll’a tto  della 

registrazione o m od ifica  della stessa sul Registro nazionale RIN;
-  conform ità alle norme di carico nei treni merci.

Le principali carenze emerse da ll'a ttiv ità  di audii, docum enta le  e sul cam po, sulle
Imprese ferroviarie diverse da  Trenitalia, sono state riscontrate nei seguenti ambiti:

definizione delle funzioni di Soggetto Responsabile della Manutenzione, qualora il 
ruolo sia svolto da ll’ impresa ferroviaria e a fluazione di un sistema della 
manulenzìone strutturato;

- gestione delle forniture di sicurezza in generale e della  manutenzione veicoli in 
particolare, nei casi in cui il Soggetto Responsabile de lla  M anutenzione sia esterno 
all'Impresa ferroviaria, e controlli dei rischi legati alle forniture di materiali e servizi;

- gestione delle m odifiche, anche in applicazione del rego lam ento  (CE) 352/2009;
-  Interfaccia tra l'esercizio e la manutenzione;
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- misura delle prestazioni di sicurezza attraverso opportun i ind icatori che  consentano 
alle Imprese ferroviarie d i tenere sotto controllo i rischi della propria pa rte  di sistema;

-  riesame direzionale, al fine di individuare politiche, ob ie ttiv i ed  azioni a tti a garantire 
la sicurezza dell'esercizio ferroviario;

-  contro llo  dei rischi esterni;
-  sistema di controllo interno delle prestazioni di sicurezza;
- gestione delle com petenze del personale.

Per quan to  riguarda l’ impresa ferroviaria Trenitalia sono emerse carenze soprattutto 
nella conoscenza e neH'attuazione, a  livello delle strutture territoriali, delle procedure del 
Sistema di Gestione della Sicurezza, determ inando quind i un incom p le to  controllo dei 
processi; inoltre, il sistema di controllo interno si è rive lato spesso ine fficace  e non 
adegu a to  a d  evidenziare carenze im portanti. Tra i processi operativ i, sono emerse 
carenze nella tracciabilità  delle operazioni m anutentive e ffe ttua te , nella gestione ed 
analisi delle anom alie e nella successiva adozione di misure correttive, nel controllo delle 
forniture in generale e di manutenzione in particolare, nella gestione e nella registrazione 
delle com petenze.

Le principali non conform ità evidenziatesi nelle a ttiv ilà  di m onito ragg io  ispettivo sulle 
Imprese ferroviarie sono riconducib ili a;
-  malfunzionamento del sistema porte di salita/discesa viaggiatori;
-  irregolarità nella p iom batura  del com m utatore  di esclusione de ll'apparecch ia tu ra  

di sicurezza (CEA);
-  anom ala  rumorosità proveniente da l sotto cassa.

Gli accertam enti mirati condo tti d a ll’Agenzia hanno riguardato  gli eventi 
m aggiorm ente critici per tipologia di incidente o per la gravità  delle possibili 
conseguenze, anche in condizioni diverse rispetto a  quelle verificatesi, secondo la 
seguente ripartizione dei fattori di rischio;
-  9% di casi legati al fa ttore um ano "esterno al sistema ferroviario";
-  30% di casi legati al fa tto re  um ano "interno al sislema ferroviario";
-  16% di casi legati alla manutenzione deH'infrastruttura;
-  45% di casi legati alla manutenzione del m ateria le rotabile.

B.4 Aree di interesse per il prossimo anno
Il rafforzam ento dei processi m anutentivi continua ad  essere una priorità per la sicurezza 
in termini di prevenzione degli incidenti che possono potenzia lm ente portare a 
conseguenze disastrose e c iò  vale sia per l'infrasfruttura che per il m ateria le rotabile.

Restano valide le azioni g ià  tracc ia te  in occasione de l Rapporto dello scorso anno e, 
pertanto, è necessario che  gli Operatori ferroviari ne ll'ob ie ttivo  di tendere al 
raggiung im ento di valori nulli di incidenta lità  realizzino l'ob ie ttivo  del m antenim ento e 
ove ragionevolm ente p ra ticab ile  del costante m iglioram ento della  sicurezza ferroviaria. 
In tale contesto essi devono;
- consolidare il presidio dei processi di m anutenzione sia relativam ente 

all'infrastruttura che al m ateria le rotabile, inserendo nella gestione di tale 
p rob lem atica  i rapporti con i soggetti terzi, anche  esteri, che  svolgono tale servizio;

-  rafforzare il presidio sul personale, curando l'organizzazione del servizio, il controllo 
sistematico delle a ttiv ità  e. soprattutto, la formazione sulle com petenze  di sicurezza 
e il costante m antenim ento delle stesse;

- rafforzare le strutture tecn iche  per gestire in conform ità  alle direttive comunitarie i 
processi di analisi del rischio ed i com piti necessari a d  a ttua re  la nuova fase di 
riorganizzazione, avv ia ta  con  il riordino norm ativo, per con iugare  le esigenze 
produttive con la garanzia del m antenim ento de i livelli di sicurezza ed  il rispetto dei 
principi e delle raccom andazion i em anati da ll’A,genzia;
m antenere il presidio del trasporto delle merci pericolose in ogni sua fase, dalla 
spedizione alla terminalizzazione per organizzare il servizio, e gli interventi
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manutentivi in un ’o ttica  che superi gli interessi dei singoli (ad esempio controlli negli 
scali, soste e disponibilità di siti idonei per interventi di riparazione) e privilegi la 
sicurezza del trasporto per consolidare i risultati positivi conseguiti neH'ultimo 
quadriennio;
massimizzare l'utilizzo delle tecnolog ie di sicurezza disponibili garantendone la 
manutenzione e la disponibilità, in partico lare il Gestore deH’intrastruttura dal 
momento che  le tecnologie per la sicurezza sulla rete sono state realizzate con 
finanziamenti pubblici.

Inollre è necessario che il Gestore deH’ infrastruttura:
garantisca una m aggiore e fficac ia  e costanza della manutenzione del binario e 
delle relative apparecch iature e che  p roceda nel rafforzam enfo delle strutture 
preposte al controllo dei processi manutentivi;
com pleti il processo di riorganizzazione delle proprie strutture e delle procedure 
relative alla sicurezza;
com pleti l ’a ttiv ità  di in terfaccia con  i soggetti esterni finalizzata a dotare le gallerie 
dei Piani di emergenza esterni;
rafforzi il m onitoraggio e prosegua l ’interlocuzione con i soggetti terzi in relazione ai 
fenomeni di dissesto idrogeologico, intervenga sugli e ffe tti che  possono causare 
alla sicurezza ferroviaria m ediante adegua te  azioni preventive, ivi com presa 
l’infroduzione di tecnologie p red illive  e di restrizioni alla circolazione dei 1reni; 
riscontri con m aggiore tempestività le richieste de ll’Agenzia, in partico lare per 
quanto riguarda le tem atiche del transito dei treni nelle stazioni e la m appatura  
degli investimenti di persone sulla rete;
dia corso alle azioni per rafforzare la sicurezza nei Passaggi a  Livello, per quanto  
concerne le tecnolog ie, l’interlocuzione con  i soggetti teirzi, l ’adeguam ento  delle 
procedure in caso di degrado, oltre che procedere con  il program m a di 
soppressione dei Passaggi a Livello stessi;
elimini ogni forma di intervento in caso di guasti la cui gestione non sia a llineata con 
le procedure previste anche nei casi in cu i sono necessari interventi urgenti.

Il com pito  de ll’Agenzia anche per il 2014 perm ane quello di vigilare sul corretto 
svolgimento da  parte  degli operatori ferroviari dei propri adem pim en ti in m ateria di 
sicurezza e di garantire attraverso l’a ttiv ità  dì certificazione, om ologazione e normazione 
l'ingresso nel sistema di prodotti e operatori allineati con i requisiti di sicurezza vigenti, 
m antenendo la flessibilità necessaria a  indirizzare la propria aittività, a ll'occorrenza, a 
fronteggiare le critic ità emergenti.

PARTE C  -  SVILUPPI NELLE PRESTAZIONI DI SICUREZZA

C. 1 Analisi dettagliata delle ultime tendenze registrate
Nella tabella seguente II numero di incidenti "gravi" verificatisi nel 2013 è messo a 
confronto con i corrispondenti valori degli anni precedenti, a partire dal 2005, primo 
anno per il quale sono disponibili in am bito  nazionale i d o li racco lti in conform ità alle 
soglie di riferimento stabilite dal c ita to  A llegato I.

La fonte di tali informazioni per l’ìnfrastruftura ferroviaria nazionale è la "Banca Dati 
Sicurezza" (BDS) tenuta e alim entata da l Gestore dell’infrastruttura RFI in virtù de ll’a tto  di 
concessione governativo (Decrelo del Ministero dei Trasporti n, 138/T del 31 ottobre 
2000) .
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Numero di Incidenti gravi periodo 01/01/2005 - 31/12/2013

IN C ID E N T I 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

collisioni di treni 5 4 4 2 3 2 6 7 4

di cui collisioni di treni contro 
ostacoli

3 3 4 2 3 2 6 7 4

di cui collÌKioni tru treni 2 1 0 0 0 () 0 Ü 0

deragliamenti di treni 6 I I 8 8 5 3 4 5 6

incidenti ai passaggi a livello 25 32 19 9 5 15 18 13 14

incidenti alle persone provocati 
da materiale rotabile in 
movimento

90 76 83 79 74 80 78 80 73

incendi al materiale rotabile 4 4 4 2 0 0 0 1 2

altri tipi di incidenti (* ) 4 5 3 3 7 3 2 1 I

T O T A L E  IN C ID E N T I G R A V I 134 132 121 103 94 103 108 107 100

(*) per "altri incidenti" si Intendono lutti gli incidenti non rientranti nelle casistiche precedenti, come ad 
esemplo svli e urli In manovra o di mezzi d'opera, tuoriusclla di menci pericolose, ecc.

Il num ero complessivo di incidenti registrati nel 2013, 100, è il secondo valore più basso 
dal 2005 (il minimo si è registrato nel 2009, anno  in cui è avvenuto  l'inc iden te  di 
V iareggio). Il 2013 si pone al di sotto del valore m edio  del periodo 2005-2012.

Tra il 2005 e il 2013 gli inciden ti totali sono dim inuiti del 25%. Nel 2013 sono aum entati di 
una unità ciascuno, rispetto al 2012, i "derag liam en ti di treni", gli "inc iden ti ai passaggi 
a livello" e gli "incendi al m ateria le rotabile". Le variazioni percentuali sul breve periodo 
sono influenzate dal fa tto  ch e  si tratta di numeri p icco li in valore assoluto che variano 
unitariamente. L’analisi di tali incrementi per ogni singola ca tego ria  dì incidenti, 
pondera ti per i volumi di tra ffico (milioni di treni chilom etro), è riporta ta  nel seguito e 
fornisce da ti sostanzialmente allineati con il 2012.

I più frequenti continuano ad  essere gli "inc identi a lle  persone provoca ti da  m ateriale 
rotabile in m ovim ento” (il 73% degli incidenti nel 2013, erano quasi il 75% nel 2012) e gli 
"inc identi ai passaggi a  livello" (il 14% degli incìdenti ned 2013, l'anno scorso erano il 12%).

I valori del 2013 relativi ai "deragliam enti dei treni", "incendi al m ateria le  rotabile" e 
"inc identi ai passaggi a  livello", registrano un increm ento unitario rispetto al 2012.nseriti 
in tabe lla
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Valore aggregato del morti e dei feriti gravi avvenuti in incidenti ferroviari 
suddivisi per tipologia d'incidente

TIPOLOGIA INCIDENTE
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Cofflslanl di freni 2 2 i i i 0 0 2

Deragliamenti di treni 0 0 0 43 0 0 i 7

Incidenti al PI 31 18 8 5 !5 18 22 17
Incidenti alle penone per rotabHI 
In movimento 80 83 83 74 85 8! 84 /5

Incendi al materiale rotabile 0 0 0 0 0 0 0 0

Altri 4 i 0 4 2 0 I 0
TOTALE 117 104 92 127 103 99 10B 94

Il numero totale di vittime (morti + feriti gravi) scende da  108 nel 2012 a 96 nel 2013 con 
una diminuzione superiore al 10%. Nel 2013 si è registrato un decrem ento  del valore 
complessivo dei morti e de i feriti gravi rispetto al biennio p receden te , riprendendo il 
trend in diminuzione iniziato nel 2010 e arrestatosi nel 2012. Dai 2005, solo nel 2008 si è 
avuto un numero inferiore di vittime.

Le uniche com ponenti in crescita sono i decessi conseguenti alle "collisioni di treni" (2 in 
un singolo incidente, avvenuto il 18 febbra io  nei pressi di Tirano, nel quale un 
autoartico la to ha invaso la sede ferroviaria a  seguito di un inc idente  stradale, rendendo 
inevitabile per il treno l'im pa tto  contro il mezzo stradale) e i feri ti gravi nei "deragliam enti 
di treni" (2 feriti gravi tra il personale di un treno deraglia to  nei pressi di Cervaro per 
l’esondazione di un fiume il 1° dicem bre). Per i de ttag lio  delle altre variazioni si rim anda 
alle analisi riportate nella pa rie  C,

Nei diagram m i a torta che seguono gli incidenti sono aggrega ti in base alla causa 
principale, m ettendo a confronto i dati del 2013 con i da ti del 2012.

2012  2013

La quota  preponderante, il 76% (nel 2012 il valore era di c irca  il 74%), d ipende da 
indebite presenze o attraversamenti della sede ferroviaria da  parte  di pedoni, inclusi i 
casi in corrispondenza dei passaggi a  livello). L 'increm ento percentua le  di tale 
com ponente  è lega to  a un decrem ento degli incidenti totali (-6,5%) m aggiore rispetto 
al decrem ento degli incidenti legati a indebiti attraversamenti o presenze di pedoni (­
3,8%).

Le altre cause dì incidenti sono legate  a prob lem atiche m anutentive, aH 'indebila 
presenza dì veicoli stradali sulla sede ferroviaria, a ire rra ta  esecuzione di procedure di 
esercizio o di manovre, al dissesto idrogeologico, alle indebite  salite o discese di 
passeggeri dai treni in m ovim ento e alle conseguenze di atti vanda lic i o furti.

Nel 2012 si era concluso evidenziando le due m acro aree su cui è  necessario intervenire;
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da  un la to  i fenom eni legati alle indebite presenze o attraversam enti de lla  sede 
ferroviaria da  parte  dei pedoni;

-  da ll'a ltro  la to  tutti i rimanenti incidenti più strettam ente legati agli aspetti tecn ic i (ad 
esempio deragliam enti, collisioni) e che, pur appo rtan do  una percentua le  
minoritaria di vittime, sono anche  la tipologia di eventi da cui possono generarsi 
incidenti disastrosi (si pensi a d  esempio a ll'inc iden te  dì Viareggio de l g iugno 2009) 
e re lativam ente ai quali, pertanto , le azioni m ira te a lla prevenzione devono 
continuare e migliorare.

Per quanto  concerne la prima tipo log ia  di eventi, si ritiene che, nonostante il 
decrem ento  registrato nel 2013 rispetto al 2012 (circa un 3,8 % degli incidenti e il 6% delle 
vittime), è necessario attivare ulteriori iniziative per contrastare l'indeb ifa  interazione tra 
la circolazione ferroviaria e le persone che  vi a ccedon o .

Per quan to  concerne gli incidenti strettamente legati a l funzionamento de i sottosistemi 
ferroviari (infrastruttura, arm am ento, im pianti di segna lam ento  e sicurezza), va ricordato 
che si tratta di incidenti le cui conseguenze possono essere anche catastro fiche e, 
pertan to  è necessario a ttivare tu tte  le possibili azioni d i prevenzione anche  per quelle 
tipologie dove il numero delle vittim e è basso. Dal g ra fico  seguente ved iam o com e si 
distribuiscono le cause prevalenti.

Problematiche connesse agli incidenti gravi al netto 
delle indebite presenze di pedoni sulla sede ferroviaria.

Anno 2013

41,7%

comportamenti Indebiti esterni 

manutenilone

errata esecutlone procedure eserciiio/manovre 

□dissesto Idrogeologico

Il valore complessivo di tali incidenti decrem ento  quasi del 14%, passando dai 28 
incìdenti "g ravi”2 del 2012 ai 24 del 2013. Analizzando poi le altre com ponen ti incidentali 
rileviamo che nel confronto 2012-2013 aum enta  il numero degli incidenti lega ti a  indebiti 
com portam enti esterni3 che  passano da  9 a 10, il valore delle errate esecuzioni di 
p rocedure di esercizio e delle m anovre rimane costante  in valore assoluto dì incidenti 
(3) m a aum enta  com e incidenza percentua le (dall' 11% al 13%). Diminuiscono tutte le 
altre com ponen ti sia in valore assoluto che in pe rcen tua le  rispetto al to ta le . Nel 2012 le 
prob lem atiche m anutentive rappresentavano la causa o concausa principa le  di 
questa aggregazione di incidenti "g rav i"4, attestandosi su valori vicini al 39%. Nel 2013 la 
com ponen te  le g a la  a p rob lem atiche  manutentive d i questa aggregazione di incidenti 
gravi, seppure in flessione rispetto al 2012 (si è rido tta  in valore assoluto interessando 9 
incìdenti rispetto agli 11 del 2012). ne rappresenta anco ra  c irca  il 37,5%.

- N.B. il num ero  ripo rta to  è una parte dei 100 incidenli “gravi” avvenuti nel 2013 ma la sua classificazione non 
é sovrapponibile  con le tipologie di incidenti individuate nell’A llcgafo I della direttiva 2M 04/4V/CH riporrate 
nella tabella “N u m ero  di incìdenti gravi p e rio d o  0 1 /0 1 /2 0 0 5  3 1 /1 2 /2 0 1 3 ” all’inizio di quesiti paragrafo,
1 Per “ com portam en ti indebiti estern i” si in ten d o n o  le indeb ite  discese dai treni in m o v im en to , ad esem pio
m ediante azionam ento  di maniglie di em ergenza o gli a ttraversam enti del passaggi a livello, l'indeb ita  presenza
di veicoli stradali sulla sede ferroviaria, ad  esem pio  m fase di chiusura delle barnere, o  aiti v andalic i/ furti,
4 1 valori sono al n e llo  degli incidenli "gravi” legali alle indebite p resen ze  di persone sulla sede ferroviaria.
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“deragliam enti di treni". Il numero complessivo delle vittim e degli incidenti ai passaggi a 
livello diminuisce, passando da  22 a 17, m a cresce d a  5 a 7 la com ponen te  de i terili 
gravi tra gli utenti de i passaggi a  livello (l'incremervlo è lega to  anche alle vittime 
dell'inc idente  a c c a d u to  il 7 novem bre a Pontida, dove  una autoam bulanza è stata 
investita da  un treno mentre attraversava il passaggio a  livello con le barriere aperte  e 
il segnale disposto a via libera). Aum enta anche il num ero dei morti tra il "personale 
ferroviario" in "inc identi alle persone causati d a  m ateria le  rotabile in m ovim ento" che  
sale a 2 ( in en lram bi i casi le persone sono state investite nel tragitto verso la sede di 
lavoro) e il numero de i feriti gravi tra le "altre p e rso le " (fenom eno princ ipa lm ente 
co llega to  con gli indebiti attraversamenti della sede ferroviaria).

Con le seguenti figure rappresentiam o l'andam en to  de lle  tre ca tegorie  di persone sopra 
c ita te  e delle loro com ponenti, evidenziando i valori di ognuna di essi rispetto alle 
tipologie di incidenti più significative.

Nelle figure 1,3, 5 e 7 è riportato l'an dam en lo  del num ero complessivo di persone ferite
o decedu te  a seguito di incidenti occorsi nel periodo 2(305-2013, raffrontato con il valore 
m edio del periodo 2005-2012 e con il valore m edio deg li ultimi 6 anni 2007-2012. 
partico larm ente significativo perché generalm ente contradd istin to  da  una diminuzione 
del numero di v ittim e rispetto agli anni precedenti. In ogni figura è rappresentato 
l'andam en to  annua le del valore agg rega to  delle  persone ferite o d ecedu te  relative ad 
una singola ca tegoria  di persone (passeggeri nella figura I , personale ferroviario nella 
figura 3, altre persone nella figura 5, utenti dei passaggi a  livello nella figura 7),

Nelle figure 2, 4 e 6 sono riportati i grafici relativi ai valori g lobali delle vittime, per 
ciascuna ca tegoria  di persone, e quelli relativi ad  ogn i singola tipo log ia  di inc idente  
(collisione di treni, derag liam ento  di treni, incidenti a i passaggi a livello, incidenti alle 
persone provoca ti da l m ateriale rotabile in m ovim ento, incendi al m ateria le rotab ile  e 
altro). Per facilitare la lettura de i da ti in ogni figura sano state elim inate le tipo log ie  di 
incidenti che  nelle serie storiche in esame non hanno p ro d o tto  danni alle persone (morti
o feriti gravi).

Le seguenti figure 1 e 2 analizzano l'andam en to  a g g re g a to  del numero d i vittim e (morti 
e feriti gravi) appartenenti alla ca tegoria  "passeggeri". Si può rilevare dalla figura 1 
com e il valore del 2013 si collochi al disotto de i valori m edi rappresentati e che  il 2013 
eguagli il valore più basso del periodo registrato nel 2011.

Figura 1 Andamento dal valore aggregato dei m orti e dei fe riti gravi appartenenti alla categoria 
"passeggeri'' nel periodo 2005-2013

'passeggeri somma di morti c 
fe riti gravi
valore medio 200S 2012 

valore medio 2007 2012

Per ottimizzare l'analisi su ll'andam ento delle singole com ponen ti incidentali nella figura 
2 è sitato escluso l’anno 2005 che presenta valori superiori al resto del periodo. Tale figura 
mostra un ria llineam ento al trend di lungo periodo e  quindi alla riduzione delle vittime
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A norma del Regolamento per la Circolazione Ferroviaria, la circolazione de i treni non 
protetti da  sistemi di sicurezza non è più consentita . Sono stati disciplinati in senso 
restrittivo i casi di guasto durante l'esercizio, lim itando la circolazione al solo tragitto 
necessario a raggiungere la stazione termine del servizio, im ponendo una riduzione di 
velocità e limitazioni alle interferenze di circolazione con gli altri treni. Il fenom eno dei 
guasti ai sistemi di sicurezza è costantem ente sotto osservazione d a  parte dell'Agenzia 
ed a ttua lm ente  am m onta a circa l'un per mille de i treni, valore solo apparen tem ente  
basso atteso che sulla rete nazionale c ircolano c irca  9000 treni al giorno.

Il grafico seguente mostra com e la fase tem porale che  precede il raggiungim ento del 
com ple to  attrezzaggio delle cab ine con sottosistemi di bordo co inc ida  con  il primo 
periodo di a ttiv ità  dell'Agenzia. Durante tale periodo l'Agenzia ha stimolato gli operatori 
ferroviari a  rispettare le tempistiche previste, attraverso un continuo lavoro di controllo e 
l'introduzione di progressive limitazioni alla circolazione dei convogli non attrezzati.

ANSF

Dal gra fico  si evidenzia che, al g iugno 2008, a fronte  dell'in tera rete attrezzata con 
sistemi di protezione della marcia del treno (sistema SCMT sulla rete fondam enta le  e 
sistema SSC sulla rete com plem entare), c irca l'80% de i veicoli d o la li di cab ina  risultava 
attrezzato con  il corrispondente sottosistema di bordo SCMT e inessun ve ico lo  do ta to  di 
cab ina risultava attrezzato con il corrispondente sottosistema di bordo SSC, denotando 
un chiaro d ife tto  di programmazione e coord inam ento  fra le cattività del Gestore della 
rete e delle Imprese ferroviarie. Nell'arco di poco  più di tre anni, grazie anche alla azione 
sopra descritta svolta da ll’Agenzia, è stato possibile com ple tare  l'attrezzaggio dei 
sottosistemi di bordo dei veicoli do ta ti di cab ina, sia per quanto  concerne il sistema 
SCMT (linea gialla) in uso sulla parte di rete a m aggiore traffico esclusa l'A lta  Velocità 
(AV), na ta  con il sistema ERTMS. sia per quanto  concerne  il sistema SSC (linea blu) in uso 
nella parte di rete a minore traffico^

Le 4 collisioni di treni contro ostacoli verificatesi nel 2013 sono:
-  urto contro un TIR, precip ita to  a seguito di inc idente  stradale sulla sede ferroviaria 

avvenuto nei pressi di tirano il 28/02 ;
-  urto contro  com ponenti distaccatisi da altro treno tra S. Martino e Verona il 13/09,

• evento quindi co llega to  a contesti manutentivi; •
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- urto contro una frana avvenuto  tra Brunico e Perca ¡1 giorno 11/05, co llega to  alle 
prob lem atiche del dissesto idrogeologico;

-  urto dei portelloni di un freno merci apertisi a seguito di un furto con tro  com ponenti 
infrastrutturali aH'interno di una galleria avvenuto tra Ronco Scrivia e M ignanego il 
26/03 .

Di tali incidenti, l’unico che  ha causato vittime (2 morii) è quello dì Tirano: i com ponenti 
del TIR pro ie tta ti a  seguito de ll'inc iden te  hanno co lp ito  m orta lm ente il conduce n te  del 
TIR stesso ed una persona ferma sulla sede stradale.

È evidente che la causa prima di questo incìdente è d a  ricercarsi nella sicurezza della 
circolazione stradale: è com unque necessario preservare la circolazione ferroviaria per 
quanto possibile da  siffatli rischi. Pertanto, prendendo spunto anche d a  una casistica 
pregressa di ca d u te  di veicoli stradali sulla sede ferroviaria (12/08/2013 Rom etta Marea, 
03/08/13 M acom er -  C am peda, 11/02/12 Priverno -  M onte  San Biagio), è s la to  chiesto 
a RFI di individuare i punti critici per tale p rob lem atica  (ponti о punti in cui le strade 
corrono para lle lam ente a distanza ridotta), verificare con  gli enti che  gestiscono le 
strade che esse siano do ta te  di strumenti di con len im en to  dei veicoli stradali adeguati 
alle caratteristiche del traffico presente e dotare  i punti critici di sistemi au tom atic i di 
rilevamento ca d u ta  veicoli. Su ta le prob lem atica  e  su aiuella più generale di rilevam ento 
ostacoli sui binari ad  essa co llega ta , Г Agenzia aveva  richiesto interventi a RFI già nel 
2010 ma nonostante i solleciti non sono ancora pervenute  risposte esaustive.

L'altra causa ricorrente delle collisioni dei treni contro  ostacoli con possibili conseguenti 
deragliam enti è il dissesto id rogeologico, nei confronti de l quale Г Agenzia ha chiesto a 
più riprese ad  RFI l'adozione di misure m itigative sin dciH'acquisizione delle com petenze 
sul Gestore deH'infrastruttura (gennaio 2010), confronto  che  allo stato a ttua le  non può 
ritenersi concluso.

In particolare è stato chiesto al Gestore deH'infrastruttura di:
-  m appare tu tte  le zone a rischio idrogeo log ico  e! i relativi sistemi di m onitoraggio 

installati;
- allineare la propria b anca  da ti a quelle dell'ISPRA e de lle  Autorità locali
-  ado tta re  misure a cau te la  della sicurezza, im ponendo  se necessario restrizioni alla 

circolazione dei treni, fino ad  interromperla, in presenza di allarmi m eteo di grave 
entità; .

- predisporre un p iano di interventi di natura organizzativa о di investimenti mirati al 
m iglioram ento dei livelli di sicurezza, form ulato sulla base delle analisi e ffe ttua te  a 
seguito della ricognizione sullo sfato della rete;

- com unicare i risultafi dello studio dì fattibilità re lativo a lla realizzazione di un piano 
di installazione di sensori di allarme per pericoli in que i punti che. dall'analisi del 
rischio idrogeologico, risultassero meritevoli dì specifica e continua a ttiv ità  di 
monitoraggio, aspe lto  g ià  inserito nella direttiva l/dir/2010.

Nel 2012 RFI ha risposto di aver avv ia to  la sperimentazione nell'area piem ontese della 
procedura "Gestione delle informazioni e degli avvisi m e teo  emessi da l Sistema di 
A llertamento Regionale ai fini della Protezione Civile e a ttiv ità  di vigilanza straordinaria 
nei punti a rischio m olto e leva to  (RME) riguardanti le infrastrutture ferroviarie". Gli esiti 
risultano tuttora in corso di verifica, per la successiva estensione a tutta la rete.

Da ultimo, a seguilo degli eventi m eteorologici che hanno co lp ito  la Sardegna nel mese 
di novembre, questa Agenzia ha ancora una vo lta  sollecitato il Gestore 
deH’infrastruttura ad  intervenire in maniera risolutiva sulla prob lem atica  del dissesto 
idrogeologico, avviando una revisione deH'insieme di p rocedure e tecno log ie  con le 
quali affronta le situazioni lega te  a fenomeni m eteoro log ic i intensi, fornendo un quadro 
aggiornato ed esaustivo delle m odalità  operative con  cu i sono a ffron ta te  e gestite le 
situazioni critiche о potenzia lm ente critiche associate a d  eventi m eteoro log ic i intensi 
oltre che degli strumenti di prevenzione delle stesse, fornendo evidenze in merito al 
soddisfacimento delle prescrizioni inviate nel 2012, rendendo  note le m odalità  operative
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con le quali si in tende dare attuazione a lla installazione dei sistemi di m onitoragg io per 
fenomeni alluvionali descritti nella Linea Guida RFI "Procedure! e interventi di protezione 
della sede dai fenomeni di dissesto idrogeo log ico" e fornire elem enti in merito a  quelli 
eventualmente già in esercizio (numerosità, localizzazione, funzionalità, ritorni di 
esperienza).

Per quanto riguarda le cause delle altre due collisioni per una si rim anda all'analisi delle 
problem atiche manutentive del materiale rotabile, m entre per l'a ltra  (urto di un 
portellone aperto  a seguito di un furto contro  l'infrastruttura) ;»i deve evidenziare com e 
anche atti esterni e volontari (vandalici, furti, ecc.) possano essere alla base di incìdenti 
gravi. È quindi necessario ottimizzare gli sforzi neH’o tlica  del raggiungim ento di una 
sicurezza che  coniughi la difesa della proprietà con la tutela dell'esercizio ferroviario da  
questi pericoli. Gli strumenti più utili per contrastare ta le fenom eni sono la vigilanza e la 
sorveglianza, a ttiv ità  di com petenza degli operatori ferroviari.

Si riporta di seguito l'andam ento  degli indebiti superamenti d i segnale disposto a via 
im pedita da  parte  di un treno (cosiddetti SPAD), uno dei principali precursori delle 
collisioni tra treni.

Il 2013 segna il ritorno alla diminuzione degli inconvenienti d o p o  un biennio 2011-2012 
segnato invece da lla  crescita degli inconvenienti stessi.

SPAD

Partenza da fe rm o  

In corsa

Gli SPAD sono stati suddivìsi in 2 ca tegorie  quelli "in partenza d a  ferm o" e quelli in cui il 
freno supera il segnale "in corsa". Gli SPAD "in partenza da  ferm o" sono principalm ente 
collegati alle interrelazioni tra il personale di m acch ina  e il personale di 
accom pagnam ento . Gli SPAD "in corsa" sono invece quelli in arrivo o in transito nelle 
stazioni e, in base alle conseguenze degli eventi che si sono verificati nel periodo 
analizzato, rappresentavano la m aggiore criticità prima dell'installazione dei sistemi di 
protezione della m arcia dei treni. Nel 2013 diminuiscono sensibilmente gli SPAD in 
partenza da  fermo mentre continuano a  crescere i cosiddetti SPAD in corsa o dinam ici. 
Sono diminuiti in particolare gli SPAD che hanno com e principali cause le indebite  
interazioni tra gli operatori (macchinista e capotreno) coinvolti nella fase di avvio dei 
treni che e ffe ttuano ferm ate per servizio viaggiatori (che caratterizzavano un 50% degli 
SPAD del 2012). Tra gli SPAD legati a ll'indeb ita  esclusione delle funzioni dì sicurezza dei 
sislemi tecno log ic i da  parte  del personale di condo tta  si con tegg ia  un solo evento  
(erano circa il 20% degli SPAD del 2012) che ha determ inato anche  lo svio del treno, 
avvenuto il 28/06/2013 nei pressi di Roma Tuscolana nel quale il personale di m acch ina, 
credendo dì aver visto il segnale con l'aspetto  rosso - giallo - g ia llo  (vìa libera per il treno 
con conferm a di riduzione di velocità  a 30 km/h che indica un successivo segnale 
d'arresto a distanza ridotta) è intervenuto d ’iniziativa sul sistema di protezione della 
marcia del treno. In base alle norme a ttua lm ente  in vigore, l'esclusione delle funzioni di


