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anche effettuati controlli su lunga rotoio saldata, giunzioni, traverse in legno, scali di
merci pericolose,

Gli aspetti maggiormente critici emersi dall'insieme detie attivitd svolte sull’infrastruttura
sono riportati di seguito:

- le attivitd manutentive "a dala vincolata®, connesse conta sicurezza dell’ esercizio,
non sempre risultano compleiate;

- gl interventi manutentivi e per avarie di sistemi di protezuone della marcia dei treni
non sono sempre fracciabili;

~ la gestione degli avvisi di atlivitG non & rsultata sempre conforme alla procedura
vigente, come pure la gestione dei provvedimenti adottati a seguito deirilievi della
diagnostica; sui sistemi informativi sono presenti avvisi di difettosita scaduti;

- per quanto riguarda lo stato degli enti, sono stali riscontrali frequenti casi di giunti
isolati incollati aventi evidenti segni di usura non controllati, lo costituzione della
lunga rotaia saldata é raramente riscontrabile sui binari di circolazione e secondari
e anche sui binar di corsa dsultano carenze di costituzione e di controlio deila stessa,
il controllo del corretio posizionamento plano allimetrico del binario risulta spesso
non garantito per I'assenza deiriferimenti o della documentazione di progetto, molti
passaggi a livello frequentemente sono redlizoti € mantenuti in difformita ai
capitolali tecnici, la manutenzione dei binari secondari e di circolozione, compresi
i devialoi in essi inseriti, risulta carentfe soprattutic in presenza di traverse in legno;
alcune fipologie di impianti di sicurezza, quali i Rilevatori di Temperatura Boccole,
sono risultati spesso fuor servizia per guasti per tempi prolungati e su alcune trafte
tali impianti non risultano installati alle distanze previste

- il processo di gestione del rischio idrogeologico non & ancora adeguato, sia per
quanto riguarda le oflivité operative, in particolare in presenza di condizioni
meteorologiche avverse, sia per quanio riguorda l'esecuzione delle aftivitar di
compatibilita idraulica;

- le gallerie visitate spesso non soddisfano | requisiti minimi definiti dal DM 28.10.2005
e le analisi dei rischi non risultano utilizote per I'adozione di misure di mitigazione ¢
livello delle direzioni territoriali;

- I processo di gestione e controlio delle opere d'orle non rsulto ancora
completamente presidiato in tuth gii aspetti [documentazione, formazione,
strumeniazione a disposizione, frequenza delle visite previste, controlli svolli net caso
di otfraversamenti di proprietda terze, ecc.);

- lesecuzione e 'aftivozione di modifiche di impionto effettuaie mediante attivita
inferne  non  sempre sono supportate dallo  sviluppo dello  necessaria
documentazione progettuale e non sempre & rsultato applicato it processo di
gestione delle modifiche in coerenza con il quadro normativo di riferimento:

~ nell'esecuzione dei lavori e delle opere spesso non sono rispettati i capitolati tecnici
esistenti @ non sempre sono chiari i ruolo e le responsabilita del personale delle
strutture femitoriali nella gestione delle attivitd svolte dalle imprese appaltatrici. La
fracciabilita delle operazioni di manutenzione e di circolazione e dei rapporti tra il
personale addetto alla manutenzione ed il regolatore della circolazione non &
sempre garantita;

- I'aftivitd di controllo ed it monitoraggio della sicurezza non sono effettuatiin maniera
complela e sistematica, come pure risulta carente I'attivitd di riesame. onche per
quanto riguarda la gestione delle non conformités e delle azioni comreltive e
preventive;

- nella gestione dei ropporfi fra RF e le Imprese ferroviare sono emerse non
contormitd riguardanti principalmente il servizio di manovra e la gestione delia
Documentazione di Sicurezza per le interfacce;

- la documentazione di sicurezza non risulta sempre aggiornata, registrata e
archiviata; ,

- l'afivita di audit/ispettiva svolta negli scall terminali di merci pericolose ha
evidenziato varie crificita, in particolare sulla tormazione specifica del personale e
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sull'adozione di misure cautelative’ in occaosione di sosta di cani con merci
pericolose offre il termine programmato di sosta tecnica.

Sulle imprese ferroviarie sono stati effettuati;

- 52 audit documentali su 33 imprese ferroviarie [rispetto ai 21 interventi del 2012):

o 3 valutazioni per il rilkascio di un nuovo cerlificato parte A e B e 6 valutazioni per
concludere il processo di conversione del certificato di sicurezza nel nuovo
certificato parte A e Porte B,

o 29 valutazioni per il rinnovo di cerdificati di sicurezza con prescrizioni,

o 14 valutazioni per aggiornamento del certificato di sicurezza per eslensione
linee o per nuovi serviz;

- 38 interventi di audit sul campo, che hanno coinvolio 24 i n‘nprese ferroviarie inclusa
Trenitalia (rispetio ai 44 inlervenii effettuati net 2012, che hanno coinvolto 26 imprese
ferroviarie inclusa Trenitdlia);

- 5299 controlii di routine [circa il 3% in piu rispetto o 2012), nel corso dei quali sono
state rilevate 869 non conformitd, pari al 16% del totale dei controlli effetiuati [a
fronte del 20% di non conformita riscontrate durante il 2012).1 controlli di dettaglio
‘del 2013, che siiportano di seguito, sono confrontabili sola con il secondo semestre
2012 nel quale erano gid state adottate le medesime moddalita di rlevazione:

o 1695 veicoll passeggeri senza cabina di guida; di tali controlli 311 hanno avuto
esito non conforme, circa il 18%, a fronte del 16% i controlli con esito non
conforme del secondo semestre del 2012,

a 1617 veicoli merci {dl cui 357 adibiti al trasporto di merci pericolose); di iali
controlli 166 hanno avulo esito non conforme, circa it 10%, a fronte del 7% di
controlli con esito non conforme del secondoe semesire del 2012,

o 577 veicoll passeggeri con cabina di guida; di tali controlli 206 hanno avuto
esito non conforme, circa il 36%, stessa percentuale di quella regisirata nel
secondo semestre 2012,

» 185 veicoli con cabina non adibiti at trasporto passeggeri; di {ali controlli 73
hanno avuto esito non conforme circa il 39%, a fronte del 61% di controlli con
esito non conforme del secondo semestre del 2012, ‘

o 763 veicoli passeggeri controliati in marcia framite scorta; di tali controlli 103
hanno avuto esito non conforme, circa il 13%, o fronte del 23% di controlli con
esito non conforme del secondo semestre del 2012,

o 462 sul personale addetto alla verifica tecnica dei veicoli: di tali controlli 11
hanno avuio esito non conforme, circa it 2.4%, a fronte: del 1,8% di controlli con
esito non conforme del secondo semestre del 2012,

inoltre sono state effettuate campagne di ispezioni specifiche su diversi ambiti, dei quali

si elencano di seguito i piv rilevanti;

- operativitd del personale di condotta e accompagnamento freni;

- funzionolitd e manutenzione del sistema porte;

- gestione delle manovre da e per i raccordi e dei rapporti fra Gestore infrastruttura
e i soggetti coinvolti;

- informazioni dichiarate da detentori e/o proprietar di veicoli ali'atio della
registrazione o modifica della stessa sul Registro nazionale RIN;

-~ conformita alle norme di carico nei treni merci.

Le principali carenze emerse dall'attivita di oudit, documentale e sul campo, sulle

imprese ferroviarie diverse da Trenitalia, sono state riscontrate nei seguenti ambiti:

- definizione delle funzioni di Soggetto Responsabile della Manutenzione, qualora il
ruclo sia svolto dali'lmpresa ferroviaria e otfuazione di un sistema della
manutenzione strutiuralo;

- gestione delle fomiture di sicurezza in generale e della manulenzione veicoli in
particolare, nei casi in cui il Soggetto Responsabile della Manutenzione sia esterno
all'lmpresa ferroviaria, e controlli dei rischi legati alle forniture di materdali e serviz;

- gestione delle modifiche, anche in applicazione del regolamento (CE) 352/2009:

-~ interfaccia tra fesercizio e la manutenzione;
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- misura delle prestazioni di sicurezza attraverso opportuni indicatori che consentano
alle Imprese ferroviarie di tenere sotto controllo i rischi della propria parte di sistema;

- resame direzionale, ol fine di individuare politiche, obiettivi ed azioni atti a garantire
la sicurezza dell’ esercizio ferroviario;

- controllo dei rischi esterni;

~ sistema di confrolio interno delle prestazioni di sicureza:

~ gestione delle competenze del personale.

Per quanio riguarda P'Impresa ferroviaria Trenitalio  sono emerse carenze soprattutio
nella conoscenza e nell' ottuazione, a livelio delle strutture territoriali, delle procedure del
Sisterna di Gestione della Sicurezza, determinando quindi un incompieto conirollo dei
processi; inolire, il sistema di controllo interno si & rivelofo spesso inefficace e non
adeguato ad evidenziare carenze imporianti. fra i processi operativi, sonc emerse
carenze nella tracciabilita delle operazioni manutentive effetiuate, nella gestione ed
analisi delle anomalie e nella successiva adozione di misure corettive, nel controllo delle
forniture in generale e di manutenzione in particolare, nella gestione e nella registrozione
delle compeienze.

Le principali non conformitd evidenziatesi nelle attivitd di monitoraggio ispetiivo sulle

Imprese ferroviarie sono riconducibili a;

- malfunzionamento del sistema porte di salita/disceasa viaggiator;

- irregolaritd nello plombatura del commutatore di esclusione dell’apparecchiatura
disicurezza {CEA);

- anomala rumorositd proveniente dal sotfo cassa.

Gli accertamenti mirati  condotti  dall' Agenzia hanno  riguardato  gli  eventi
maggiormente critici per tipologia di incidente o per la gravita delle possibili
conseguenze, anche in condizioni diverse rispetto a quelle verificatest, secondo la
seguente ripartizione dei fatiori dirischio:

- 9% di casi legati ol fattore umano "esterno at sistema terroviario”;

-~ 30% di casi legati al tattore umano "interno al sistema ferroviario”;

-~ 16% di casi legati alla manutenzione dell'infrastrutturg;

- 45% di casi legati alla manutenzione del maoteriale rotabile.

B.4 Aree diinteresse per il prossimo canno

rafforzamento dei processi manutentivi confinua ad essere una prioritd per la sicurezza
in termini di prevenzione dedli incidenti che possono polenzioimente portare a
conseguenze disasirose e cid vale sia per 'infrastruttura che per it materiale rotabile.

Restano valide le azioni gid tracciate in occasione del Ropporto dello scorse anno e,
pertanto, & necessarioc che gli Operatori ferroviarn nell'cbiettivo di tendere al
raggiungimento di valori nulli di incidentalita realizino 'obiettivo del mantenimento e
ove ragionevoimente praticabile del costante miglioramento della sicurezza ferroviana.
In fale contesto essi devono:

- consolidare il presidic dei processi di manutenzione sia  relativamente
all'infrostruttura che ol maoteriale rofabile, imserendo nella gestione di tale
problematica i rapporti con i soggetti terzi, anche esteri, che svolgono tale servizio;

- rafforzare il presidio sul personale, curando I'orgonizzazione del servizio, il controlio
sistematico delle attivita e, sopratiutio, lo formazione sulle competenze di sicurezza
e il costante mantenimento delle stesse; ’

- rafforzare le strutfure tecniche per gestire in conformitd alle direftive comunitarie i
processi di ondlisi del rischio ed | compiti necessari ad aftuare la nuova fase di
riorganizzazione, avviata con il riordino normmativo, per coniugare le esigenze
produltive con la garanzia del mantenimento dei livelli di sicurezza ed il rispetto dei
principi e delle raccomandazioni emanati dall’ Agenzio;
mantenere il presidio del frasporto delle merci pericolose in ogni sua fase, dalla
spedizione alla fermindlizzazione per orgonizare il servizio, e gli interventi
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manutentivi in un’ottica che superi gli interessi dei singoli (od esempio controll negli
scali, soste e disponibilita di siti idonei per interventi di riparazione) e privilegi la
sicurezza del trasporto per consolidare i risultali positivi conseguiti nell’ultimo
quadriennio:

- massimizare ['ulilizzo delle tecnologie di sicurezza disponibili garantendone la
manulenzione e la disponibilitd, in particolare i| Gestore dell'infrastruttura dal
momento che le tecnologie per la sicurezza sulla rete sono state realizzate con
finanziomenti pubbiici. ;

Inolire & necessario che il Gestore dell'infrastruttura;

-~ garanfisca una maggiore efficacia e costanza della manutenzione del binario e
delle relative apparecchiature e che proceda nel rafforzamento delle strutture
preposte al controllo dei processi manutentivi;
completi il processo di riorganizzazione delle proprie strutiure e delle procedure
relative alla sicurezza,
completi I'attivita di interfaccia con i soggetti estemni finalizzata a dotare le gallerie
dei Piani di emergenza esterni;

- rafforzi il monitoraggio e prosegua l'interiocuzione con i soggetti terzi in relazione i
fenomeni di dissesto idrogeologico, intervenga sugli effetti che possono causare
alla sicurezza ferroviaric mediante adeguate ozioni preventive, ivi compresa
I'infroduzione di tecnologie predittive e di restrizioni alia circolazione dei freni;
riscontri con raggiore tempestivita le richieste dell'Agenzia, in parlicolare per
quanto riguardo le tematiche del transito dei treni nelle stazioni e la mappatura
degli investimenii di persone sulla rete;

- dia corso alle azioni per rafforzare la sicurezza nei Passaggi a Livello, per quanto
concerne le tecnologie, l'interlocuzione con i soggetti terzi, I'adeguamento delle
procedure in caso di degrado, olfre che procedere con il programma di
soppressione dei Passaggi a Livello stessi;
elimini ogni forma di intervento in caso di guasti la cul gestione non sia allineata con
le procedure previste anche nei casi in cui sono necessar interventi urgenti.

I compito dell'Agenzia anche per i 2014 permane quello di vigilare sul corretio
svolgimento da parte degli operatori ferroviari dei propri adempimenti in materia di
sicurezza e di garantire attraverso I'attivita di certificazione, omologazione e normazione
Pingresso net sistema di prodolti e operatori allineati con i requisifi di sicurezza vigenti,
mantenendo la flessibilltd necessaria a indirizzare ia propria atfivitd, c!! occomenza, a
fronteggiare le criticitd emergenti.

PARTE C - SVILUPPI NELLE PRESTAZIONI DI SICUREZZA

C.1 Andlisi dettagliata delle ultime tendenze registrate

Nella fabelia seguente || numero di incidenti “gravi” verificatisi nel 2013 & messo a
confronto con i conispondenti valori degli anni precedenti, o partire dal 2005, primo
anno per it quale sono disponibili in ambitoc nazionale | dati raccolti in conformita alle .
soglie diriferimento stabilite dal citalo Allegato |

La tonte di iali informazioni per I'infrastrutiura ferroviario nozionale e la "Banca Dati
Sicurezza" (BDS) tenuta e alimentata dol Gestore dell'infrastrutiura RFEIn virtu dell'atto di
concessione governativo {Decretfo del Ministero dei Trasporti n. 138/T del 31 oftobre
2000).
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Numero di Incidentl gravi periodo 01/01/2005 - 31/12/2013

INCIDENTI 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2012 2013
collisioni di treni s 4 4 2 ] 3 .2 6 7 4
di cui cpl]isinni di treni contro 3 3 4 2 3 2 6 7 4
ostacoli
di cui collisioni tra treni 2 1 0 0 0 0 0 0 0
deragliamenti di treni 6 i1 8 8 5 3 4 ] 6
incidenti ai passaggi a livello 25 32 19 9 5 15 18 13 14
incidenti alle persone provocati
da materiale rotabile in 90 76 83 79 74 80 78 80 73
movimento
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
TOTALE INCIDENTI GRAVI | 134 132 | 121 103 94 103 | 108 107 100

(*) per "altrii incidenti” si Intendono futfl gl incidenti non denfrantl nelle casistiche precedenti, come od
esempio svii & urli in manovra o di mezi d'opera, fuoruscita di menci pericolose, ecc.

I numero complessivo di incidenti registrati nel 2013, 100, € il secondo valore piu basso
dat 2005 (it minimo si & registrato nel 2009, anno in cui & avvenulo l'incidente di
Viareggio). Il 2013 si pone al di sotto del valore medio del periodo 2005-2012.

Tra il 2005 e il 2013 gli incidenti totdli sono diminuiti del 25%. Nel 2013 sono aumentali di
una unitd ciascuno, rispetto al 2012, i "deragliomenti di treni”, gli "incidenti ai passaggi
alivelio" e gli “incendi al materiale rotabile". Le variazioni percentuali sul breve periodo
sono influenzate dal fatto che si fratta di numeri piccoli in valore assoluto che variano
unitariomente. L'anglisi di tali incremendi per ogni singola categoria di incidenti,
ponderati per i volumi di traffico (milioni di treni chﬁomeiro) € riportata nel seguito e
fornisce dati sostanziadimente allineati con il 2012,

| piv frequenti continuano ad essere gli “incidenti alle persone provocati da matericle
rotabile in movimento” (il 73% degli incidenti nel 2013, erano quasi il 75% nel 2012) e gli
"incidenti ai passaggi a livello” (il 14% degliincidenti nel 2013, 1'anno scorso erano il 12%).

| valori del 2013 relativi ai "deragliamenti dei tfreni”, "incendi al materiale rotabile” e
“incidenti ai passagagi a livello”, registrano un incremento unitario rispetto al 201 2.nseriti
in fabella
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Valore aggregato del morti e dei feriti gravi avvenuti in incidenti ferroviari
suddivisi per tipologia d'incidente

2010 | 2011 | 2012 | 2013
I 0 0 2
0 0 I 2
15 18 22 17
85 81 84 75
0 0 0 0
2 0 i 0
103 99 108 96

I 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 & registrato un decremento del valore
complessivo dei morti e dei ferili gravi rispetto al biennio precedente, riprendendo il
frend in diminuzione iniziato nel 2010 e arrestatosi nel 2012. Dal 2005, solo nel 2008 si &
avuto un numero inferiore di vittime.

Le uniche componenti in crescita sono i decessi conseguenti alle "collisioni di treni” {2in
un singolo incidente, ovvenuto il 18 febbraic nei pressi di Tirano, nel quale un
autoarticolalo ha invaso la sede ferroviaria a seguito di un incidente stradale, rendendo
inevitabile per il freno I'impatto contro il mezzo stradale) e i feriti gravi nei "deragliomenti
di freni” (2 ferili gravi tra il personale di un treno deragliato nei pressi di Cervaro per
I'esondazione di un fiume il 1° dicembre). Per i dettaglio delle alfre variazioni si imanda
alle analisi riportate nella parte C,

Nei diagrammi a torta che seguono gli incidenti sono aggregatli in base alla causa
principale, mettendo a confronto i dati del 2013 con i dati del 2012.

2012 2013

Lo quota preponderomé, il 76% (nel 2012 il volore era di circa il 74%). dipende da
indebite presenze o attraversamenti della sede fermoviaria da parte di pedoni, inclusi i
casi in corispondenza dei passaggi a livello). L'incremento percentuale di tale
componente & legato a un decremento degli incidenti totali {-6,5%) maggiore rispetto
al decremento degli incidenti legati a indebiti attraversamenti o presenze di pedoni (-
3.8%).

Le alire cause di incidenti sono legate a problematiche manutentive, all'indebita.
presenza di veicoli stradali sulla sede ferroviaria, all’errata esecuzione di procedure di
esercizio o di manovre, adl dissesto idrogeologico, alle indebite salite o discese di
passegger dai treni in movimento e alle conseguenze di atti vandalici o furti.

Nel 2012 si era concluso evidenziando le due macro aree su cui € necessario intervenire:
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da un lato | fenomeni legali alle indebile presenze o attraversamenti delia sede
ferroviaria da parte dei pedoni;

- dali"alfro late tutti rimanenti incidenti piu strettamenie legati agl aspetti tecnici {ad
esempio derogliamenti, collisioni) e che, pur apportando una percentuale
minoritaria di vitlime, sono anche la tipologia di eventi da cui possono generarsi
incidenti disastrosi (sl pensi ad esempio all'incidente di Viareggio del giugno 2009)
e relativamente di quall, pertanto, le azioni mirate alla prevenzione devono
continuare e migliorare.

Per quanto concermne la prima tipologia di eventl, si ritiene che, nonostante il
decremento registrato nel 201 3 rispetto ol 2012 (circa un 3,8 % degli incidenti e il 6% delle
viltime}, & necessario affivare ulteriori inizialive per contrastare 'indebita interazione tra
la circolazione ferroviaria e le persone che vi accedono.

Per quanto concerne gii incidenti strettomente legali al funzionamento dei sotiosistemi
ferroviari {infrastrutturg, armamento, impianti di segnalamento e sicurezza), va ricordato
che si frafta di incidenti le cui conseguenze possono essere anche catastrofiche e,
pertanto & necessario oltivare tutte le possibili ozioni di prevenzione anche per quelle
tipologie dove il numero delle vittime € basso. Dal grafico seguente vediaomo come si
distribuiscono le cause prevalenti,

Problematiche connesse agli incidenti gravi al netto
delle indebite presenze di pedoni sulla sede ferroviaria.
Anno 2013

41,7%

W comportamenti Indebitl esternl
@ manutenzione
Werrata esecuzione procedure esercizio/manovre

B dissesto ldrogeologico

it valore complessivo di tali incidenti decrementa quasi del 14%, passando dai 28
incidenti “gravi” del 2012 ai 24 del 2013. Analizando [poi le altre componenti incidentali
rileviamo che nel confronto 2012-2013 aumenta il numero degliincidenti legati o indebiti
comportamenti esterni® che passano da 2 a 10, il valore delie errate esecuzioni di
procedure di esercizio e delle manovre rimane costante in valore assoluto di incidenti
{3) ma aumenta come incidenza percentuale {(dall' 11% al 13%). Diminuiscono tutte le
altre componenti sia in valore assoluio che in percentudle rispetto al totale. Nei 2012 le
problematiche manutentive rappresenfavano la causa o concausa principale di
guesta aggregazione di incidenti "gravi™, attestandosi su valori vicini al 39%. Nel 2013 la
componente legola o problematiche manutentive di questa aggregazione di incidenti
gravi, seppure in flessione rispetto al 2012 (si é ridofta in valore assoluto interessando 9
incidenti rispetio agl 11 del 2012), ne rappresenta ancora circa il 37,5%.

?N.B. il numero dportato ¢ una parte def 100 incidenn “gravi” avvenuti nel 2013 ma la sua classificazione non
& sovrapponihile con le tipologie di incident individuate nell’ Allegato | della direttiva 2004 /49/CE riportate
nella tabella “Numero diincidentd grav perioda 0170172005 - 31/12/2013” all'inizio di questo paragrafo.
* Per “compnrtament indebiti estemni” si intendono le indebite discese dai treni in movimento, ad esempio
mediante azionamento di maniglie di emergenza o gli attraversamentd dei passaggi a livello, Pindebita presenza
di veicoh stradali sulla sede ferroviana, ad esempio in fase di chinsura delle harrere, o atti vandalici/ furt,
1 valori sono al netto degli incidenii “gravi” legati alle indebite presenze di persone sulls sede ferroviara.
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| valori relativi al numero di incidenti fotali e di decessi o ferimenti gravi sono analizzatiin
valore assoluto nel precedente punto B.3.4. Si raffigura di seguito I'andamento del
numero degli incidenti gravi totali nel periodo 2005-2013, riportando oltre al numero di
incidenti in valore assoluto, rappresentato framite istogrammi e valori in cifre, con due
linee continue anche l'andamento del numero degli incidenti rapportato ai milioni di
treni chilometro effettuati e il suo valore medio nel periodo considerato.

Incidenti gravi ai sensi dell'All. | del Digs 162,/2007
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Le varazioni di fraffico negli anni non sono cosi significative da modificare I'andamento
degl incidenti e delle conseguenze degli incidenti in valore assoluto. Tali valori
ponderati sono piu utili per la comparazione con le performance degli altri Paesi della
UE. Si segnala comungue che ne 2013 si & registrato un incremento dei volumi di traffico
che ritornano sopra i 330 milioni di treni chilometro {331,630).

Analizziamo ora nel dettaglio te componenti del numero totale dei morti e ferifi gravi nel
periodo 2006-2013. L'andlisi tiene conto del valore aggregato del morti e feriti gravi
rispettando I'equivalenza | morto = 1 ferito grave (non si rifiene ufile impiegare il
parametro dei morti equivolenti 1 morto =10 feriti gravi) per fornire un quadro di
andamento il pit completo possibile. Per comodita di rappresentazione sono state
ulilizzate le categorie di persone (Passeggeri, Personale Ferroviario e Allre persone)
previste dalle stotistiche di EUROSTAT.

Morti e feriti graviin incldenﬂ ferrovlaﬂ divisi par catmgoris di parsona

egorie di emone
?umngeﬁ '

| valon rappresentali in fabella del 2013 sono tutfi in diminuzione rispetio al 2012,
riprendendo il trend in diminuzione del valore di morti e feriti gravi totali segnato dagli
anni 2010 e 2011,

In un quadro di sostanziole diminuzione delle vittime degli incidenti ferroviari i valori in
aumento sono: i decessi conseguenti a "collisioni di freni® e i feriti gravi nei
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“deragliomenti di freni”., I numero complessivo delle viltime degli incidenti ai passaggi a
livello diminuisce, passando da 22 a 17, ma cresce da 5 a 7 la componente dei ferili
gravi tra gl uvtenti dei passaggi a livello (I'incrementio & legalo anche alle vittime
dell'incidente accaduto it 7 novembre a Ponfida, dove una auloambulanza & stata
investita da un treno mentre attraversava it passaggio a livello con le barriere aperte e
il segnate disposto a via libera). Aumenta anche il numero dei morli tra il “personale
femoviario" in “incidenti alle persone causati da materiale rotabile in movimento” che
sate a 2 | in entrambi | casi le persone sono state investite nel tragitio verso 1o sede di
lavoro) e il numero dei feriti gravi tra le “dlfre persone” (fenomeno principalmente
collegato con gli indebiti attraversamenti della sede ferroviaria).

Con le seguenti figure rappresentiamo I'andamento delle tre categorie di persone sopra
citate e delle loro componenti, evidenziondo i valori di ognuna di essi rispetto alle
tipologie di incidenti piu significative.

Neile figure 1, 3, 5 e 7 ériportato I'andamenio del numero complessive di persone ferite
o decedute a seguito di incidenli occorsi nel perigdo 20305-2013, raffrontato con il valore
medio del periodo 2005-2012 e con il volore medio degli ultimi 6 anni 2007-2012,
‘particolarmente significativo perché generalimente contraddistinto da una diminuzione
del numero di vittime rispetio agli anni precedenti. In ogni figura & rappreseniato
I'andamento annuale del valore aggregato delle persone ferite o decedute relative ad
una singola categoria di persone (passeggeri nella figura 1, personale ferroviario nella
figura 3, altre persone nella figuro 5, vtenti dei passaggi o livello nella figura 7).

Nelie figure 2, 4 e & sono riportali i grafici relativi ai valori globali delle vittime, per
ciascuna cotegoria di persone, e quelii relativi ad ogni singola tipologia di incidente
{collisione di freni, deragliamento di treni, incidenti ol passaggi a livello, incidenti alle
persone provocati dal materiale rotabile in movimento, incendi al materiale rotabile e
altro). Per facilitare Ia letura dei dati in ogni figura sono state eliminate le lipologie di
incidenti che nelle serie storiche in esame non hanno prodotto danni alle persone (morti
o teriti gravi).

Le seguenti figure 1 e 2 analizzano I'andamento aggregato del numero di vittime (morﬁ
e feriti gravi) appartenenti alla categoria “passeggeri”. Si pud rilevare dalla figura 1
come il valore del 2013 si collochi al disoHo dei valori medi rappresentati e che il 2013
eguagliil valore pit basso del periodo registrato nel 201 1.

Figura 1 Andamento del valore aggregato dei morti e dei feriti gravi appartenenti alla categoria
“passeggeri” nel periodo 2005-2013
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Per ottimizare I'analisi sull'andamento delle singole componenti incidentali nella figura
2 & slato escluso I'anno 2005 che presenta valori superiori al resto del periodo. Tale figura
mostra un rigllineamento ol trend di lungo periodo e quindi alla riduzione delle vittime
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legate alle varie componenti incidentali ad eccezione di quelle legate agli “incident
alle persone per rotabili in movimento” che si attesta sugli stessi valori del 2012 e per la
quale sirimanda alle successive analisi relative a questa tipologia di incidenti.

Come detio in precedenza dal 2007 in poi la componente di passeggeri vittime di
collisioni di freni & pari a zero.

Figura 2 Andamento aggregato del morti @ dei feriti gravi appartenanti alla categoria “passeggeri” nel periodo
2006-2013. Scomposizione per principali tipologie di incidenti
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Con le figure 3 e 4 si analizzo invece I'andamento aggregato del numero di vitlime
{morti e feriti gravi} appartenenti allo categoria "personale” ferroviario in cui sono
comprese anche le persone che operano per conto delle ditte appaltatrici.

Figura 3 Andamanto del valore aggregato del morti e dei feriti gravi appartenenti alla categoria
“personale” nel periodo 2005-2013
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La figura 3 mostra come net 201 3 sia diminuito it numero complessivo delle vittime rispetto
allanno precedente pur rimanendo sopra i valori del 2011 che rappresentava peré il
valore piu basso del periodo. Tale valore si colloca al di sotto del valore medio del
periodo 2005-2012 e del periodo 2007-2012. La figura mostra un andamento altalenante
ma con una tendenza nel lungo periodo al decremento delle occorrenze, La figura 4
evidenzia come nel 2013 c¢i sia stato una generalizata diminuzione delle vittime franne
che peri "deragliomenti di reni* dove siregistrano due feriti gravi coillegati ad un singolo
evento determinato da fenomeni di disseto idrogeologico. Per quanto riguarda ia
componente legata agli “incidenti alle persone per rotabill in movimento” si rimanda
alle successive andlisi relative a questa tipologia di incidenti.
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Figura 4 Andamento aggregato dei morti e dei feriti gravi appartenenti alla categoria “personale * nel
periodo 2005-2013. Scomposizione per principali tipologle di incidenti.

2 et C 05100000 ol trend
%
g 20 \ =D ragliamenti di treni
L
L]
k=
< e INCidenti alle persone per
+ 15 : tabil n
= \ rotabill in movimento
E *
=
E \ it Al ri tipi di Incident
@ 10 . =
[
g A /‘ ko 9 &
v ,f . ¥/ e it [l 81 PL
5 - N, / ~A
¥ 5 \l/

/l e TOTALE
-
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Le figure 5 e 6 focalizano I'attenzione sull’ andamento aggregato del numero di morti e
feriti gravi oppartenenti ollo cotegoria “oltri* (altri tipi di persone) in cui sono conteggiate
tutte le categorie di persone non ricomprese nelle due precedenti categorie
"passeggeri”’ e "personale ferroviario”. Rientrano in questa categoria le "persone non
autorizate”, gli "utenti dei passaggi a livello” e tutte le alfre persone non incluse in alire
categorie cosi come definifi dall’ allegato | del decreto legislativo 10 agosto 2007, n. 162.

[ Figura 5 Andamento del valore aggregato dei morti e dei feriti gravi appartenenti alla
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Lo figura 5 mostra che il valore medio dell’intero periodo e quelio dell'ultimo
guingquennio sono quasi coincidenti. L'andamento pluriennale evidenzia come il
tenomeno sia influenzalo da indebiti comportamenti individuali e da fattori esogeni di
non tacile gestione, Il 2013, si colloca lievemente al di sopra di enframbi i valori medi
rappresentati, anche se si segnala una tendenza ol calo del numero delle vittime
complessive iniziato dal 2012, contraddistinio perd da un aumento del numero dei
decessi.
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Come si evince dalla figura é il maggior numero di viltime avviene nedli "incidenti alle
persone provocali da materiale rotabile in movimento”. Aumentano | decessi
conseguenii a "collisioni di freni” {2 in un singolo incidente, avvenuto i 18 febbrdic nei
pressi di Tirano, nel quale un autoarticolato ha invaso la sede ferroviaria a seguito di un
incidente stradaie) che fanno registrare un numero diverso da zero di vittime riferibili alla
categoria di persone classificate come "altri” negli Indicatori Comuni di Sicurezza e
nell'allegato | del decreto legislativo 10 agosto 2007, n. 162 (non si registravano vitlime
in questa categoria dall'incidente avvenuto a Viareggio nel 2009). La componente
delle vittime negli “incidenti ai possaggi a livello” rimane stabile rispetto al 2012,

Figura 6 Andamento aggregato dei morti e dei feriti gravi appartenenti alla categjoria “altri” nel periodo
2005-2013. Scomposizione per principali tipologie di incidenti.
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Per poter analizare meglio lo problematica degli incidenti ai passaggi a livello &
riportata di seguito la figura.7 che focalizza I'aenzione proprio su tale fipologia di
incidenti e sulle loro conseguenze sui cosiddetti "utenti dei passaggi a livello”. Anche
questo indicatore presenta un andamento altalenante nel periodo in esame coni valori
deli’'ultimo triennio, superion al valore medio del periodo 2007-2012, che si alineano al
valore medio del periodo 2005-2012 .
Figura 7 Andamento del valore aggregato del morti e dei feriti gravl appartenenti alla categoria “altri”
nel periodo 2005-2012, FOCUS sugll Utilizzatori del Passaggi a livello
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Si evidenzia come nell'ultimo biennio si siano registrati incidenti con vittime plurime. Per
i dettagli e i provvedimenti adottati si imanda a quanto riportato nel prosieguo sulla
casistica dedgli Incidenti ai passaggi a livello.
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Passiamo ad analizzare le singole componenti dell'incicientalitd,

Nel 2013 si registra un decremento delle "collisioni di treni”, in controtendenza con g
incrementi registrati nell'ultimo biennio, con valori che si attestano di nuovo dl di sotto
del valore medio del periodo considerato (2005-2012).

Incidenti gravi ai sensi dell'All, | del Digs 162/2007
Collisioni di treni

0,0250 10
0,0200

0,0150

—

0,0100
. 10
! (7)

[ \// lll
0,0050 (5) (4) (4)

(2) W s
Innc.meal i
0,0000 - . o

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 20113

numero incidenti

numero incidenti/Min trkm

B numero Incident] s—MNymero ncidenti/min trkm  ssss——alore medio numero di ncident/Min trlem 20052012

Separando il dato relativo alle collisionl tra treni da quello relativo alle collisioni coniro
aitri ostacoli, anche nel 2013 si contferma che dal 2007 it numero deille collisioni tra treni
€ pari a zero e, perlanto, dal 2007 in poi le coliisioni totali coincidono con le collisioni
contro ostacoli.

Incidenti gravi ai sensi dell'All. | del Dlgs 162/2007
Collisioni dei treni. Andamento globale e confronto tra collisioni tra treni e collisioni
contro ostacoli
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Tale risultato & ascrivibile in larga parte all’ adozione dii sistemi di protezione della marcia
del freno (SCMT, SSC, ETCS) che ha permesso di raggiungere percentuali prossime al
100% di chilometri percorsi dai freni protetti da tali sistemi. I mancato raggiungimento
delio completa copertura del traffico & dovuto ai maltunzionamenti del sistema causati
da guasti. . :



Camera dei Deputati — 30 — Senato della Repubblica

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI — DOC. CLXXX N. 2

A norma del Regolamento per la Circolazione Ferroviaria, la circolazione dei treni non
protetli da sistemi di sicurezza non & piv consentita. Sono stati disciplinati in senso
restriftivo i casi di guasto durante I'esercizio, limitando la circolazione al solo tragitio
necessario a raggiungere la stazione termine del servizio, imponendo una riduzione di
velocitd e limitazioni alle inlerferenze di circolozione con gli aitri freni. Il fenomeno dei
guastl ai sistemi di sicurezza € costantemente sotfo osservazione da parie dell' Agenzia
ed attualmente ammonta a circa I'un per mille dei freni, valore solo apparentemente
basso atteso che sulla rete nazionalte circolono circa 9000 tfreni al giomo.

Il grafico seguente mostra come la fase temporadle che precede i raggiungimento del
completo attrezzaggio delle cabine con sotiosistemi di bordo coincida con il primo
periodo di attivita dell' Agenzia. Durante tale periodo I' Agenzia ha stimolato gli operatori
ferroviar a rispettare le fempistiche previste, atraverso un continuo lavoro di controllo e
I'infroduzione di progressive limitazioni alla circolazione dei convogli non ottrezzati,

attrezzaggio delle cabine con sottosistemi di bordo e marcia
dei treni protetti da ATP
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Dal grafico si evidenzia che, al giugno 2008, a fronte dell'intera rete altrezzata con
sistemi di protezione della marcia del treno (sistema SCMT sulla rete fondamentale e
sistema SSC sulla rete complementare), circa 1'80% dei veicoli dotatl di cabina risultava
atfrezzato con it comispondente sottosisterna di bordo SCMT e nessun veicolo dotato di
cabina risultava atfrezzato con it comispondente sottosistema cli bordo SSC, denotando
un chiaro difetto di programmazione e coordinamento fra le attivitd del Gestore della
rete e delle Imprese ferroviarie. Nell'arco di poco piu di fre anni, grozie anche alia azione
sopra descritta svolta dall’ Agenzia, & stato possibile completare I'attrezzaggio dei
sottosisteni di bordo dei veicoli dotati di cabina, sia per quanto concerne il sistema
SCMT (linea gialla) in uso sulla parte direte o maggiore traffico esclusa ' Alta Velocitd
[AV). nata conil sisterna ERTMS, sia per quanto concerne il sistema SSC {linea blu) in uso
nella parte direle o minore iraffico.

Le 4 collisioni di freni contro ostacoli verificatesi nel 2013 sono:
- urto contro un TIR, precipitato a seguito di incidente stradale sullo sede ferroviaria
avvenuto nei pressi di Tirano il 28/02 ;
- urto cantro componenti distaccatisi da altro treno tra S. M«amno e Verona il 13/09,
'evemo quindi collegato a contesti manutentivi;
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- urto contro una frana avvenuto tra Brunico e Perca il giomo 11/05, collegato alle
problematiche del dissesto idrogeologico:

- urto dei porteltoni di un freno merci apertisi a seguito di un furto contro componenti
infrastrutturali all'interno di una galleria avvenuto tra Ronco Scrivia e Mignanego |l
26/03 . :

Di tali incidenti, {'unico che ha causato vitlime (2 morti) &€ quello di Tirano: | component]
del TIR proiettati a seguito dell’incidente honno colpitc mortaimente il conducente del
1R stesso ed una persona terma sulla sede stradale,

E evidente che la causa prima di questo incidente & da ricercarsi nella sicurezza della
circolazione stradale; & comungue necessario preservare la circolazione terroviaria per

- quanto possibile da siffatli rischi. Perfanto, prendendo spunto anche da una casistica
pregressa di cadute di veicoli stradali sulla sede ferroviaria (12/08/2013 Rometta Mareq,
03/08/13 Macomer - Campeda, 11/02/12 Priverno - Monte San Biagio), & stato chiesto
a RF di individuare i punti critici per tole problernatica {ponti o punti in cui le strade
corrono parallelamente a distanza ridotta), verificare con gli enti che gestiscono le
strade che esse siano dotate di strumenti di contenimento dei veicoli stradali adeguati
alle caratterstiche del troffico presente e dotare i punti critici di sistemi automatici di
rievamento cadula veicoli. Su tale problematica e su quella piv generale dirlevamento
ostacoli sui binari ad essa collegata, I'Agenzia aveva richiesto interventi a RFI gia nel
2010 ma nonostante i solleciti non sono ancora pervenute risposte esaustive.

L'altra cousa ncorrente delle collisioni dei trent contro ostacoli con possibili conseguenti
deragliamenti & Il dissesto idrogeologico. nei confronti del quale I' Agenzia ha chiesto a
piu riprese od RFI ['adozione di misure mitigotive sin doll’ acquisizione delle competenze
sul Gestore dell'infrastrufiura (gennaio 2010J, confronto che allo stato attuale non pud
ritenersi concluso.

in particolare & stato chiesto al Gestore dell'infrastrutiura di:

- mappare tutte le zone a rischio idrogeologico e i relativi sistemi di monitoraggio
installoti; v

- dlineare la propria banca dali a quelle dell'iSPRA e delle Autoritd locali

-~ adottare misure a cautela della sicurezza, imponendo se necessario restrizioni alla
circolazione dei treni, fino od interromperla, in presenza di allormi meteo di grave
entité; . :

- predisporre un piano di interventi di natura organizzativa o di investimenti mirati al
miglioramento dei livelli di sicurezza, formulato sulla base delie analisi effefiuate @
seguito della ricognizione sullo stalo della rete;

- comunicare i risultati dello studio di fattibilitd relativo alla redlizazione di un piano
di installazione di sensori di allarme per pericoli in quei punti che, dall'analisi del
rischio idrogeologico, risultassero meritevoli di specifica e continua attivité di
monitoraggio. aspeito gid inserito nella direttiva 1/dir/2010.

Nel 2012 RFl ha risposto di aver avvialo la sperimentazione nell'area piemontese della
procedura “Gestione delle informazioni e degli avvisi meteo emessi dal Sistema di
Allertomento Regionale ai fini della Protezione Civile e attivitd di vigilanza straordinaria
nei punti a rischio molio elevato (RME} riguardanti le infrastrutture ferroviarie”. Gli esiti
risultano tuttora in corso di verifica, per 1a successiva astensione a tutta la rete.

Da ullimo, ¢ seguito degli eventi meteorologici che hanno colpito la Sardegna nel mese
di novembre, questa Agenzia ha ancora una volia sollecitato i| Geslore
dell'infrastruttura ad intervenire in moniera rsolutiva sulla problematica del dissesto
idrogeologica, avviando una revisione dell'insieme di procedure e tecnologie con le
quali affronta le situazioni legate a fenomeni meteorologici intensi, fornendo un quadro
aggiomaio ed esaustivo delle modalitd operative con cui sono affrontate e gestile e
situazioni critiche o polenziaimente critiche associate ad eventi meteorologici intensi
oltre che degli strumenti di prevenzione delle stesse, fornendo evidenze in merito al
soddisfacimento delle prescrizioni inviate nel 2012, rendendo note le moddalita operative
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con e quuali si intende dare aliuazione alla installozione dei sistemi di monitoraggio per
fenomeni alluvionali descritti nella Linea Guida RFl "Procedure: e interventi di protezione
della sede dai fenomeni di dissesto idrogeologico” e fomire elementi in merito a quelli
eventualmente gid in esercizio (numerosita, localizazione, funzionalitd, ritorni di
esperienza). '

Per quanto riguarda le cause delle altre due collisioni per una si imanda all' analisi delle
problematiche manutentive del matericle rotabile, mentre per 'altra [urfo di un
poriellone aperto a seguifo di un furto contro Pinfrastruttura) si deve evidenziare come
anche atti esterni e volontari {vandalici, furti, ecc.) possano essere dlla base di incidenti
gravi. E quindi necessario otfimizzare gl sforzi neli'otica del raggiungimento di una
sicurezza che coniughi la difesa della proprietd con la tutela dell'esercizio terroviario da
questi pericoli. Gli strumenti piv utili per condrastare tale fenomeni sono la vigilanza e la
sorveglianza, attivita di competenza degli operatori ferroviari,

Si riporta di seguito I'andamento degll indebiti superamenti di segnale disposto a via
impedita da parte di un treno {cosiddetti SPAD), uno dei principall precursori delle
collisioni tra treni.

Il 2013 segna il ritormo alla diminuzione degli inconvenienti dopo un biennio 2011-2012
segnato invece dalla crescita degli inconvenienti stessi.

Andamento degli SPAD nel periodo 2000-2013
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Gli SPAD sono stali suddivisi in 2 categorie quelli “in partenza da fermo” e quelli in cui il
freno supera il segnale “in corsa”. Gli SPAD "in partenza da fermo"” sono principalmente
collegati alle interrelazioni tra i personale di macchina e il personale di
accompagnamento. Gli SPAD "in corsa” sono invece quelli in amivo o in transito nelle
stazioni e, in base alle conseguenze degli eventi che si sono verificati nel periodo
analizzato, rappresentavano ta maggiore criticita prima dell'instaliazione dei sistermni di
protezione della marcia dei freni. Nel 2013 diminuiscono sensibilmente gli SPAD in
partenza da fermo mentre continuano a crescere i cosiddetti SPAD in corsa o dinamici.
Sono diminuiti in pardicolare gli SPAD che hanno come principall cause le indebite
interazioni fra gii operator (macchinista e capotreno) coinvolti nella fase di avvio dei
tfreni che effettuano fermate per servizio viaggiatori {che caratterizzavano un 50% degli
SPAD deil 2012}. Tra gli SPAD legati alt'indebita esclusione delle funzioni di sicurezza dei
sistemi fecnologici da parte del personale di condotia si conteggia un solo evento
(erano circa il 20% degli SPAD del 2012) che ha determinato anche lo svio del freno,
avvenuto il 28/06/2013 nei pressi di Roma Tuscolana nel quale il personale di macching,
credendo di aver visto il segnale con I'aspetto rosso - giallo - giallo (via libera per il treno
con conterma di riduzione di velocitd a 30 km/h che indica un successivo segnale
d'arresto a distanza ridotta) & intervenuto d'iniziativa sul sistema di protezione delia
marcia del treno. In base alle norme attualmente in vigore, |'esclusione delle tunzioni di



