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PARTE A - INTRODUZIONE

A.1 Scopo e campo di applicazione

Il presente documento & predisposto ai sensi dell'articolo 7 del decreto legislativo 10
agosto 2007, n° 162 “Attuazione delle direttive 2004/49/CE e 2004/51/CE relative alla
sicurezza ed allo sviluppo delle ferrovie comunitarie”, che recepisce I'articolo 18 della
Direttiva 2004/49/CE.

Esso desciive I'andamento nel corso del 2014 della sicurezza nella parte di sistema
ferroviario italiano sulla quale, ai sensi del citato decreto, I'Agenzia Nazionale per la
Sicurezza delle Ferrovie [nel prosieguo Agenzia o ANSF) svolge la sua attivita di
regolomentazione, autorizzazione e supervisione. Al momento tale parte & costituita
dalla infrastruttura ferroviaria naziondle concessa in gestione a Rete Ferroviaria ltaliana
S.p.A. con Decreto del Ministero dei Trasporti 138-T del 31/10/2000 (atto di concessione)
e dal servizio di trasporto feroviario svolto su di essa dalle Imprese ferroviarie in possesso
del Certificato di sicurezza mentre I'Agenzia non & ancora competente sulla sicurezza
della circolazione ferroviaria delle reti regionali.

il documento, strutturato tenendo presente quanto riportato nel documento “Relazione
Annuale sulla sicurezza — Modello- Rete delle auforita nazionali preposte alla sicurezza"
(Versione 1.2) emesso dall'ERA il 5 settembre 2013, & pubblicato sul sito dell' Agenzia
Nozionale per la Sicurezza delle Ferrovie www.ansfit ed & trasmesso all'Agenzia
Ferroviaria Europea e al Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti.

A.2 Modifiche organizzative e dotazione organica

L' Agenziq, istituita con il decreto legislativo 10 agosto 2007, n° 162, che definisce anche
i compiti ad essa attribuiti, € un Ente pubblico non economico indipendente dagli
Operatori ferroviari e dall'organismo investigativo ed & vigilata dal Ministero delle
infrastrutture e dei Trasporti.

L'Agenzia ha iniziato ad operare nel giugno 2008 utlilizzando, secondo quanto
espressamente previsto dalla norma istifutiva, personale appartenente ai ruoli del
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti ed al Gruppo FS e posto alle dipendenze
funzionali dell Agenzia pur conservando il rapporto di lavoro con il Ministero o la Societa
di provenienza; fale diposizione normativa ha garantito nella fase di prima applicazione
il mantenimento del know how tecnico e I'immediata operativita dell’ Agenzia stessa.

A seguito dell'emanazione del Regolamento per il reclutamento del personale (D.P.R.
n. 224/2011 pubblicato il 19 gennaio 2012) lAgenzia ha potuto completare liter della
prima procedura di inquadramento del personale nei propri ruoli, operando in piena
indipendenza, anche funzionale, con 98 unita di personale in servizio.

La pianta organica rideterminata a seguito dell'ultima spending review (DPCM del 22
gennaio 2013, attuative dell'art. 2 del D.L. n. 95/2012) prevede 265 unita invece delle
300 unita originariamente stabilite, con la riduzione anche delle posizioni dirigenziali.

Nel rispetto della dotazione prevista dalla pianta organica complessiva paria 265 unitd,
sulla base delle effettive esigenze di funzionamento e in oftemperanza a quanio
disposto all'art. 4, comma 10, del D.gs. n. 162/2007, si & provveduto dlla ripartizione
dell'organico dell'Agenzia (Deliberan. 1/2013 del 17 luglio 2013) effettuando inoltre, per
ciascuna delle Aree indicate dal citato DPCM,; I'assegnazione delle risorse umane nelle
diverse Categorie previste dal Contratio collettivo di riferimento.

sulla base della rideterminazione della nuova dotazione organica e dei relativi profil
professionali & stata definita la programmazione triennale del fabbisogno di personale
dell' Agenzia ed il relativo piano delle assunzioni (Delibera n. 2/2013 del 17 'luglio 2013).
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L'atto del Ministero delle infrastrutfure e dei trasporti del 22 ottobre 2013 haconcluso liter
di approvazione del piano delle assunzioni (da parte del Ministero dell'economia e delle
finanze, del Dipartimento della Funzione Pubblica e del Ministero delle infrastrutture e dei
tfrasporti) il cui definitivo avvio ha richiesto lapprovazione della delibera  di
rideterminazione e ripartizione della dotazione organica, avvenuta con decreto
inferministeriale dei predetti ministeri datato 8 gennaio 2014,

A conclusione di questo percorso, I'Agenzia & stata autorizzata all'assunzione, mediante
mobilita da altre Pubbliche amministrazioni € concorsi pubblici, di 60 unitd di personale
secondo un programma arficolato in un triennio.

Nel corso del 2014, pertanto, I'Agenzia ha awviato le procedure per reclutare il
personale, assumendo nel settembre del 2014 un dirigente amministrativo, vincitore del
V Corso Concorso della Scuola Nazionale dell' Amministrazione, e un operatore
appartenente alle categorie protette di cui alla L. 68/99, attraverso I'attivazione della
Convenzione all'uopo sottoscritta con la Provincia di Firenze. E stato inoltre coperta una
posizione dirigenziale del settore Ispettorato e controlii sulla base di quanto disposto
dall'art. 19, comma 6, del D.lgs. n. 165 del 2001 e ss.mm.

Inolfre, nel corso dell'anno sono state awiate, preliminarmente all'espletamento delle
procedure concorsuali secondo quanto disposto dal Digs. n. 165/2001, le procedure di
mobilita ai sensi dell'art. 30 dello stesso decreto legislativo, con I'emanazione dei bandi
per il personale dirigenziale previsto nel budget per le assunzioni dell'anno 2013, di cui
alla citata Delibera n. 2/2013. Nell'ambito di tale procedura & stata avviata la selezione
di 1 posizione dirigenziale, nel settore ispettorato e controllo. La selezione si & conclusa
nel 2015 con la copertura della posizione, fino ad allora detenuta ad interim, di Capo
Seftare,

L'Agenzia conta su 100 risorse in servizio, di cui 94 inserite nei ruoli dell’Agenzia stessa e 6
in distacco da altra Amministrazione.

Nellaprile del 2014 lingegnere Amedeo Gargivlo ha assunto la direzione dell Agenzia
Nazionale per la Sicurezza delle Ferrovie. La nomina, proposta al Consiglio dei Ministri dal
Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, & stata ratificata con decreto del Presidente
della Repubblica 9 aprile 2014. Il precedente Direttore, Ing. Alberto Chiovelli, dopo due
mandati triennali, ha infatti lasciato la direzione per scadenza del relativo mandato.

PARTEB - ANDAMENTO GENERALE DELLA SICUREZZA
FERROVIARIA E STRATEGIA

B.1 Principali conclusioni sull'anno di riferimento

B.1.1 I'ritorni dell'analisi degli incidenti

Nel 2014 non si sono verificate collisioni fefroviarie o deragliamenti di treni che hanno
causato almeno un morto o 5 feriti gravi o 2 milioni di euro di danni. e che quindi
rientrano nella definizione di cui all'arficolo 3 della Direttiva 2004/4%9/CE del Parlamento
Europeo e del Consiglio del 29 aprile 2004.

Nel seguito di questa relazione per “incidente grave" si infendono esclusivamente gli
incidenti rientranti nella definizione di cui dll' Appendice dell'Allegato 1 della medesima
Direttiva 2004/49/CE'.

' At sensi di tale Allegato 1, un incidente & considerato grave se in esso € stato coinvolto almeno un veicolo
ferroviario in movimento ¢ se ha ciusato almeno un decesso o un ferito grave o danni pari o superiod 2
I50.000€ ai binary, agli impianti o all'ambiente oppure un'interruzione del traffico di 6 o pii ore. Sono esclust

Pagina é di 68



Assumendo tale definizione di “incidente grave", nell'anno 2014 se ne sono verificati 109,
in aumento rispetto ai 98 del 2013.

Continuano invece a diminuire gli incidenti totali, cio& anche quelli non classificati come
“gravi’.

Nella tabella seguente I| numero di incidenti “gravi" ai sensi dell'Allegato 1 del Digs
162/07 verificatisi nel 2014 & messo a confronto con i valori degli anni precedenti, a
partire dal 2005, primo anno per il quale sono disponibili in ambito nazionale i dafi
raccolti in conformité alle soglie diriferimento stabilite dal citato Allegato I

_ ln:id'cu_tl_&twttl_unsl dell’AILT del Dlgs 162107, nel periodo 01/01/2005 - 31/12/2014

INCIDENTI 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

collisioni di treni 5 4 4 2 3 2 6 7 4 9

collision tra treni 2 | 0 0 0 0 0 0 4 9

collisioni contro ostacoli 3 3 -4 2 3 2 6 7 0 (1]

deragliamenti di treni 6 11 8 8 5 3 3 5 6 4

incidenti ai pnssaggi a

livello | 25 32 19 9 5 15 18 13 14 16

incidenti alle persone

provocati da materiale

rotabile in movimentoa | 90 76 83 79 73 77 i 79 71 74

incendi al materiale

rotabile 4 4 4 2 0 0 0 1 2 0

altr tipi di incidenti (*) 4 5 3 3 7 3 2 1 1 6

TOTALE INCIDENTL 134 132 121 103 93 100 | 106 106 98 109
(*) per "atti incidenti s intendono futh gl incidanti nonenran i nelle casisfiche precedenti, come ad esempio sviie urlilh manovia o

dl mezzt o' opera, eruseita di rierci peticolose

Si raffigura di seguito I'andamento del numero degli incidenti gravi totali nel periodo
2005-2014, riportando oltre al numero di incidenti in valore assoluto, rappresentato
tramite istogrammi e valori in cifre, con due linee continue anche |'andamento del
numero degli incidenti rapportato ai milioni di treni chilometro effettuati e il suo valore
medio nel periodo considerato.

gli incidenti nelle officine, nei magazzint o nei depositi ¢ comungue quell causan da arti volontari (suicidi o atti
vandalict).
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Incidenti gravi ai sensi dell'All. | del Digs 162/2007
Incidenti Totali
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Le variazioni di traffico negli anni non sono cosi significative da modificare I'andamento
degliincidenti e delle conseguenze degliincidenti in valore assoluto. Tali valori ponderati
sono piu ufili per la comparazione con le performarnce degli altri Paesi della UE. Si
segnala comunqgue che nel 2014 si & registrato un decremento dei volumi di traffico che
passano dai 331.630.000 treni chilometro del 2013 ai 330.587.000 del 2014,

Tra il 2005 e il 2014 gli incidenti totali sono diminuiti del 18,5%. Nel 2014 sono aumentati,
fispetto al 2013, le “collisioni di treni”, gli “incidenti ai passaggi a livello”, gli “incidenti alle
persone per materiale rotabile in movimento™ e gli “altri tipi di incidenti". Le variazioni
percentudli sul breve periodo sono influenzate dal fatio che si tratta di numeri piccoliin
valore assoluto che variano unitariamente. L'analisi di tali incrementi per ogni singola
categoria di incidenti, ponderati per i volumi di traffico (milioni di treni chilometra), &
riportata nel seguito.

| piU frequenti continuano ad essere gii “incidenti alle persone provocati da materiale
rofabile in movimento" (circa il 68% degli incidenti nel 2014, erano circa il 72% nel 201 3)
e gli “incidenti ai passaggi a livello" (quasi il 15% degli incidenti nel 2014, I'anno scorso
erano il 14%).

Riguardo alle conseguenze sulle persone, si sono registrafi 53 morli e 41 feriti gravi
[rispettivamente 61 e 33 nel 2013).

Analizziamo ora nel dettaglio le componenti del numero totale dei morti e feriti gravi nel
periodo 2006-2014. L'andlisi tiene conto del valore aggregato dei morti e feriti gravi
rispettando I'equivalenza | morto = 1 ferito grave (non si ritiene utile impiegare il
paramelro dei morti equivalenti 1 morto =10 ferili gravi) per fornire un quadro di
andamento il pib completo possibile.
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morti e feriti gravi in incidenti ferroviari
tipologia d'incidente 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
collisioni di treni 2 2 1 1 1 0 0 2 1
deragliamenti di treni 0 0 0 43 0 0 1 2 0
incidenti ai PL 31 18 8 5 15 18 22 17 16
incidenti alle persone per
rotabili in movimento 80 83 83 73 82 80 83 73 76
incendi al materiale
rotabile 0 0 0 0 0 0 0 0 0
altri 4 1 0 4 2 0 1 0 b |
totale 117 104 92 126 100 98 107 94 94

Il numero fotale divittime (morti + feriti gravi) imane costante rispetio al 2013 ma si
segnala un numero di morti nel 2014 inferiore al 2013. Si conferma il decremento,
registrato anche nel 2013, del valore complessivo dei morti e dei feriti gravi rispetto al
biennio precedente. Dal 2006, solo nel 2008 si &€ avuto un numero inferiore di vittime.

L'unica componente in crescita rispetto al 2013 & il numero di vittime negli incidenti alie
persone per rotabill in movimenio.

L'andamento congiunto della frequenza di accadimento degli incidenti gravi e delle
loro conseguenze & mostrato nel grafico seguente, che consente di verificare il grado
direalizzazione dell'obiettivo di “tendere al raggiungimento di valori nulli diincidentalita,
tenendo conto dell'evoluzione della normativa, del progresso fecnico e scienfifico e
dando la priorita alla prevenzione degli incidenti gravi”, imposto ai soggetti con compiti
di sicurezza dalle *Attribuzioni in materia di sicurezza della circolazione" (punto 2.1),
emanate dall'Agenzia con il decreto 4/2012.

Tale obiettivo compendia i dettami:

- dell'articolo 8 del decreto del Presidente della Repubblica 11 luglic 1980, n. 753, che
stabilisce che “niell'esercizio delle ferrovie si devonoe adottare le misure e le cautele
suggerite dalla tecnica e dalla pralica atte ad evitare sinistri”;

- del decreto legislativo 9 agosto 2007, n.162, che all'arficolo 1, comma 1, recependo
|'articolo 4, comma 1 della direttiva 2004/49/CE, pone "I'obiettivo del mantenimento
e, ove ragionevolmente praticabile, del costante miglioramento della sicurezza del
sistema ferroviario italiano, tenendo conto dell'evoluzione normativa, del progresso
tecnico e scientifico e dando la priorita alla prevenzione degli incidenti gravi'.

Il grafico mostra come negli anni in esame I'"andamento complessivo (freccia verde
confinua) sia sostanzialmente in linea con I'obietfivo (freccia verde tratteggiata).
Questo andamento, globalmente buono, & in realta il risultato di una prima parte del
periodo (2005-2008) marcatamente in linea con I'obiettivo e di una seconda parte
(2009-2014) sostanzialmente stazionaria in cui i dati si attestano intorno ai valori pib bassi
del primo guadriennio in esame.

Il 2014 si colloca in alto rspetto al 2013 (come evidenziato dalla freccia gialla) a
testimonianza di un incremento del numero di incidenti gravi a cui non & corrisposfo un
incremento delle vittime.
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Numero di incidenti gravi per Min tr-km e numero di vittime nel periodo 2005-2014
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Nel diagramma seguente gli incidenti del 2014 sono disaggregati in base alla causa
principale.

Cause degli incidenti gravi nel 2014

7;6% .
5;5% 5; 6%

= veicoli stradali su sede ferroviaria
= indebite presenze di pedoni

* indebita salita o discesa da trenl
passeggeri in movimento

¢ errata esecuzione procedure ferroviarie
[esercirio & manoyre)

s dissesto idrogeclogico

= manutenziong

La quota preponderante, il 73%. dipende da indebite presenze o attraversamenti della
sede ferroviaria da parte di pedoni, inclusii casi accadutiin comispondenza dei passaggi
a livello.

Appare evidente come un pil marcato decremento degli incidenti e delle relative
conseguenze deve necessariamente passare aftraverso la riduzione dell'incidentalita
legata ad indebite presenze o attraversamenti della sede ferroviaria da parte di pedoni.
Tale fenomeno & rappresentato principalmente dalle vittime appartenenti alla
categoria “"persone non aulorizzate sulla sede ferroviaria”, che nel 2014 hanno
rappresentato il 74% (nel 2013 il 70%) delle vitfime totali e sono state all'origine del 64%
degliincidenti gravi (nel 2013 del 67%).

Si confermano pertanto le due macro aree su cui & necessario intervenire:

= da un lato i fenomeni legati alle indebite presenze o attraversamenti della sede
ferroviaria da parte dei pedoni;
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— dall'altro lato tutti i imanenti incidenti piU strettamente legati agli aspetti tecnici (ad
esempio deragliamenti, collisioni) che, pur apportando una percentuale minoritaria
di vittime, sono anche la tipologia di eventi da cui possono generarsi incidenti
disastrosi (si pensi ad esempio dll'incidente di Viareggio del giugno 2009) e
relativamente ai quali le azioni mirate alla prevenzione devono continuare e
migliorare.
Per quanto riguarda il problema dell'indebita presenza di pedoni sulla sede ferroviaria,
nel periodo osservato non si sono registrate riduzioni sufficientemente significafive,
influenzando negativamente le performance e di conseguenza il confronto con i valori
nazionali di rifermento (NRV) dlla base del relativo obietfive comune di sicurezza (CST).
Per tale motivo I' Agenzia ha chiesto a RF| una verifica sulla corretta classificazione dedli
incidenti alle persone per materiale rotabile in movimento per verificare se tra di essi ci
fossero eventi classificabili come suicidi. Tdle verifica ha portato ad una riduzione del
numero di tali incidenti e delle relative vittime le cui risultanze sono riporiate nei grafic
contenuli nel presente rapporto.

Sempre con riferimenio dlla tematica dell'indebito atiraversamento della sede
ferroviaria, I'Agenzia ha inolire avviato una serie di azioni di sensibilizzazione del
pubblico, particolarmente dei giovani, in sinergia con il mondo scolastico, con la Polizia
ferroviaria, le federazioni sportive e con altre Istituzioni. £ stato inoltre chiesto a RFI, con
la collaborazione delle Imprese femoviarie, di procedere alla individuazione e
progressiva limitazione degli accessi alle aree pit a rischio per gli indebiti
attraversamenti; RFl ha infatli predisposto una mappa del rischio sulla base della quale
& stata piv volte sollecitata |'adozione di un piano di inferventi mitigativi della relativa
problematica.

A tal proposito RFI ha evidenziato che il problema dell'indebita presenza di persone non

autorizzate sulla sede ferroviaria presenta una caratteristica dispersiva e che nelle
localita o tratte a magagior rischio si & verificato solo il 2% di tale tipo diincidenti.

Dal grafico seguente vediamo come si distribuiscone le cause prevalenti degli incidenti
stretiamente legati al funzionamento dei sottosistemi  femoviar (infrastruttura,
armamento, impianti di segnalamento e sicurezza)

Cause degli incidenti gravi al netto delle indebite presenze di pedoni
sulla sede ferroviaria

7:34% 6;21% w veicoli stradali su sede ferroviaria

1 indebita salita o discesa da treni
passeggeri in movimento

2;7% errata esecuzione procedure

ferroviarie (esercizio @ manovre)
u dissesto idrogeologico

5:17%
® manutenzione

"' >
g 1 =

Si sono verificati 29 incidenti appartenenti a fale specifico raggruppamento, in crescita
rispetto al 2013. Analizzandoli si rileva che il 55% & stato causato da problematiche
manutentive o dall'errata esecuzione di procedure di esercizio @ manovre.
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Rispetto al 2013 aumenta il numero di incidenti legati all'indebita esecuzione di
procedure ferroviarie e alla presenza di veicoli stradali sulla sede ferroviaria

Diminuisce la componente legata alle cadute dei passeggeri da treni in movimento ed
alla manutenzione. Quest'ultima che nel 2012 era la causa o concausa principale di
questa aggregazione di incidenti "gravi"? attestandosi su valori vicini al 39%, nel 2014 &
collegala all'accadimento del 24% di tali incidenti.

Le alfre cause di incidenti sono legate all'errata esecuzione di procedure di esercizio o
di manovre, a problematiche manutentive, all'indebita presenza di veicoli stradali sulla
sede ferroviaria, al dissesto idrogeologico e alle indebite salite o discese di passeggeri
dai treni in movimento.

Per ridurre il numero di tali incidenti occorre:

- presidiare maggiormente i processi manutentivi attivando tutte le possibili sinergie e
attivita di controllo nei confronti delle nuove figure inserite in tale attivita (detentori
e soggetti responsabili della manutenzione);

- intervenire proattivamente sul rischio idrogeologico attivando Ia vigilanza
straordinaria dei luoghi e limitando la circolazione dei treni dove necessario:

— suscilare una maggiore consapevolezza da parte del personale del ruolo svolto e
delle conseguenze che derivano dalla mancata applicazione di nome o
procedure;

~ monitorare le attivita di manovra, esercizio e manutentive
= predisporre procedure che non si basino solo sull'operativita del singolo
- applicare estensivamente le tecnologie di supporto disponibil.

Rimane critica la gestione dei cantieri feroviari per i quali si segnala in particolare
l'incidente avvenuto a Gela il 17 luglio 2014 nel quale tre operai di RFI sono stati investiti
da un freno durante un lavoro di manutenzione. Le norme emanate da ANSF. in vigore
dal luglio 2011, prevedono |'effettuazione di tali interventi manutentivi in assenza di
circolazione dei treni.

Per questo mofivo I'ANSF ha chiesto un maggior rigore nell'applicazione delle
procedure di dettaglio da parte di RFl, una verifica puntuale delle stesse e della
formazione del personale e di valutare la definitiva eliminazione della protezione dei
cantieri su avvistamento.

B.1.2 Le indicazioni emergenti dall’analisi sul sistema ferroviario

Pur nella condizione di criticita connessa alla carenza di dotazione organica del
personale anche per il 2014 I'aftivita di supervisione, svolta dall'Agenzia, & stata la
maggiore fonte di informazioni su cui si sono basate le raccomandazioni di sicureza
rivolte agli Operatori: i controlii effettuati sono numericamente allineati con quelii del
2013. Rimangono alte le non conformita rilevate che, pur in diminuzione rispetto all'anno
precedente, si attestano sul 10,8% delle rilevazioni effettuate.

Si rileva la necessita di infensificare il dialogo tra gli Operatori ferroviari e tra questi e
I'Agenzia, nel reciproco rispetto dei ruoli svolfi, intensificando la cooperazione con le
altre forze dello Stato, fra cui la Polizia ferroviaria, forte della sua specificita e capillarité
sulla rete.

kRelativamente al traffico merciinternazionale, I'Agenzia & intervenuta tempestivamente
(@ seguito di incidenti, segnalazioni, Safety Alert, ecc.) per circoscrivere le criticita

* I valod sono al netro degli incidenti “gravi™ legari alle indebite presenze di persone sulla sede ferroviaria.
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emerse con interventi restrittivi dell'ufilizzo della componentistica interessata. Permane
comungue una difficolta a livello europeo dove occorre:

—~ incidere sulla manutenzione dei veicoli con l'infroduzione di tecniche piu
innovative che consentono la fracciabilita della manutenzione dei component
e la definizione della loro vita ufile.
- individuare con maggior precisione e coerenza i ruoli e le responsabilita dei
soggetti che gestiscono utilizzano e manutengono i veicoli ferroviari.
Nel 2014 I' ANSF ha accordato a RFI I' Autorizzazione di Sicurezza (30 giugno 2014) che &
il documento con cui sono accettati il sistema di gestione della sicurezza e |
provvedimenti per la mitigazione dei rischi specifici.

I rilascio dell' Autorizzazione di Sicurezza & la conseguenza di un lungo cammino di
rialineamento delle procedute e di adeguamento dell’ organizzazione a supporto del
sistema di Gestione della Sicurezza del Gestore, articolafo in diverse fasi.

Tale autorizzazione ovviamente non rappresenta un punto di amivo nel percorso verso
una otfimizzazione della sicurezza di sistema ma va vista come uno strumento che ne
deve stimolare il confinuo miglioramento perché la stessa & vincolata all'attuazione di
un programma di atfivita stabilito, il cui stato di avanzamento & verificato da un apposito
tavolo tecnico.

In un'oltica di cometta assegnazione delle proprie prioritd, ANSF ha chiesto a RFi di
convogliare i propri sforzi per risolvere le questioni rimaste aperfe:

- le non conformitéi che sono emerse nel corso della valutazione documentale:
o definire tutte le attivita svolte in particolare la gestione e manutenzione
dei veicoli utilizzati da RFl e dei frasporti di merci pericolose.
o descrivere meglio I'organizzazione, esplicitando i ruoli e le responsabilita,
o revisionare I'analisi deirischi e la documentazione del Sistema di Gestione
della Sicurezza;
- le problematiche puntuali o ripetute, rilevate nel corso dell'attivita di supervisione
dell’ Agenzia, dimostrando un adeguato controllo dei propri processi e ['efficacia
del Sistema di Gestione della Sicurezza adottato.

Si ribadisce, anche sulla base dei dati del 2014, la necessita che le Imprese femoviarie
rafforzino le loro strutfure tecniche interne per garantire una piU attenta gestione dei
processi di sicurezza dal punto di vista dei controlli, della strutturazione dei processi stessi,
dell'analisi del rischio e della formazione del personale che sono alla base del
funzionamente sicuro del sistema.

B.2 Strategia, programmi e iniziative nazionali in materia di
sicurezza

L'Agenzia svolge i compiti assegnatele dal vigente guadro normativo, costituito dal
Decreto Legislativo 10 agosto 2007, n. 162 e dalle "Attibuzioni in materia di sicurezza
della circolazione ferroviaria”, allegato A al Decreto 4/2012 del 9 agosto 2012, in
autonomia, organizzando e indifizzando le risorse disponibili.

Le attivita principali sono:

- lasupervisione;

- la cerlificazione;

- |'autorizzazione di messa in servizio disotftosistemi:

— il presidio dell' attivita nermativa;

— |'emissione e la tenuta degli standard tecnicl;

- |'attivitd internazionale.

I principi generali dell'organizzazione di fali attivita sone ripertati nel citato Decretfo
dell'Agenzia 4/2012 del 9 agosto 2012.
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Annualmente I'Agenzia riceve dal Ministero delle infrastrufture e dei trasporti gli obiettivi
da perseguire nell'adempimento dei compiti assegnati dal vigente quadro normativo,
il cui raggiungimento & misurato in maniera quantitativa. Nel 2014 tutti gli obiettivi sono
stati raggiunti.

Entroil 15 luglio di ogni anno I' Agenzia indica al Gestore dell'infrastruttura ed alle Imprese
ferroviarie gli obiettivi e le aree di crificita del sistema ferroviario per la predisposizione
del piano annuale della sicurezza dell'anno successivo: sulla base dei dati provenienti
dalla attivita di supervisione dell' Agenzia e degli elementi comunicati dagli Operatori
ferroviari con le relazioni annuali sulla sicurezza, sono individuati gli ambiti prioritari verso
i quali gli Operatori ferroviari devono indirizzare i propri interventi in materia di sicurezza.
Gli interventi non sono di norma risolutivi nel breve periodo ma possono necessitare di
tempi lunghi di attuazione e diritaratura delle misure. Questo & uno dei motivi per i quali
talvolta le aree di crificita permangono per pit anni.

Nel 2014 |'Agenzia ha chiesto di inserire agli Operatori ferroviari nei propri piani della
sicurezza per I'anno 2015 progetti ed attivita per la risoluzione delle criticiter:

- indicate nel documento "Andamento della sicurezza delle ferrovie nel 2013":

- segnalafe dall'Agenzia a seguito dell'analisi di incidenti o inconvenienti, di atfivita
ispettiva o di Audit o scaturenti dalle raccomandazioni della Direzione Generale per
le Investigazioni Feroviarie, (in particolare le problematiche relative
al'ammoderamento dei cosiddetti sistemi obsoleti, alla sicurezza nelle gallerie, qi
sistemi di rilevamento fermico boccole, agli indebiti attraversamenti, al rischio
infrodotto da terz, ai passaggi a livello, alle manovre, al dissesto idrogeologico, alla
gestione di fenomeni metereologici intensi, alla tenuta delle opere d'arte),

- emerse dall'analisi dei rischi che ciascun operatore svolge suj propri processi,

- segnalate con le note degli anni precedenti inerenti alla individuazione degli
Obiettivi e aree di crificita in materia di sicurezza ferroviaria e che dal monitoraggio
svolfto non risultino ancora eliminate.

In generale I'Agenzia promuove comportamenti atienti alle tematiche di sicureza
ferroviaria, richiedendo interventi punfuali a RFI o alle Imprese ferroviarie e verificando il
rispetto delle proprie prescrizioni.

Se gli Operatori non ottemperano a quanto richiesto, I'Agenzia impone vincoli o
limitazioni che si possono ripercuotere sui livelli di servizio. Le misure restrittive sono
disposte solo nei casi in cui mirine ad evitare il ripetersi diincidenti potenzialmente gravi.

Per favorire la crescita del sistema, nel 2014, I'Agenzia ha quindi dato spazio al dialogo
fra gli Operatori ferroviari, organizzando | incontro plenario e 35 incontri bilaterali per
superare eventuali barmiere costituite da incomprensioni, ma anche per stimolare i
comportamenti proattivi che consentono di moniforare e tenere sotto controllo pib
efficacemente i parametri di sicurezza.

A tali attivitd si aggiungono 5 incontri con le organizzazioni sindacali sullo stafte di
attuazione del riordino normativo da parte degli Operatori e sulle loro ulterior
segnalazioni, la formazione dei responsabili del sistema di gestione della sicurezza e del
personale POLFER.

Per quanto riguarda le due macro aree d'intervento emergenti dall'analisi degli
incidenti gravi (indebite presenze o attraversamenti della sede ferroviaria da parte dei
pedoni da una parfe e incidenti piU strettamente legati agli aspetti tecnici come ad
esempio deragliamenti e collisioni) si riportano di seguito le azioni mitigative che
I'Agenzia ha infrapreso o di cui ha sollecitato I'adozione da parte degli Operatori
ferroviari.
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B.2.1 Iniziative per la mitigazione delle problematiche legate all'indebita
presenza di pedoni sulla sede ferroviaria e per la tutela degli utenti del
trasporto ferroviario

L'Agenzia, nel perseguimento del primario obiettivo istituzionale del mantenimento del
bene collettivo della sicurezza, ha perseverato nelle iniziative rivolte alla diffusione della
cultura della sicurezza ferroviaria anche verso |'uienza ed in particolare verso i giovani.
A tale fine, poiché |'attivita strettamente fecnica dell' Agenzia & rivolta al mondo degli
Operatori ferroviari e non direttamente agli utenti del trasporto, sono state avviate azioni
sinergiche con altre Istituzioni.

E continuato il rapporto di scambio di esperienze tra I'Agenzia ed il Servizio di Polizia
Ferroviaria della Polizia di State instaurato grazie al Protocollo di intesa per la
collaborazione istituzionale stipulato il 20 dicembre 2010.

sempre nellambito delle sinergie istituzionali & proseguito il progetto di sensibilizzazione
dei giovani alluso proprio e corretto del mezzo ferroviario, dal momento che ogni anno
un prezzo elevato in termini di vile umane viene pagato per indebite presenze nella
sede femoviaria. Il progetto, awviato in forma sperimentale, ma con ottimo successo, nel
2012 per la regione Toscana con il nome di "Prima ... vera educazione feroviaria”’, &
stato allargato nel 2013 dlle regioni Sicilia e Lombardia. Esso viene condiviso, localmente,
con [Ufficio Scolastico Regionale, il Comparfimento di Polizia Feroviaria e
I' Amministrazione regionale ed ha come target gii Istituti scolastici superiori. A seguito
della sottoscrizione di un protocollo di intesa con le Istituzioni sopra menzionate viene
indetto un concorso a premi per la produzione di lavori (in qualsiasi forma espressiva e
linguaggio possano essere scelti dai ragazz: elaborati tecnici, approfondimenti,
videoclip; ecc.) che inducano i ragazz, gia utenti del mezzo ferroviario ¢ comungue
potenziali utilizzatori, ad una riflessione sul tema dell'uso comrretto del freno. In particolare,
nel 2014 & stato portato a termine il progetio per la Lombardia, con la premiazione di n.
32 lavori delle scolaresche, avvenuta a Milano il 30 settembre.

Come ulteriore fraguardo nellopera di sensibilizzazione rivolta ai giovani per l'uso
consapevole, responsabile e sicuro del mezo di trasporio ferroviario, 'Agenzia ha
sviluppato una sfrategia di comunicazione con la Polizia Ferroviaria e con due
Federazioni affiiate al CONI: la Federazione Italiana Pallacanestro (FIP) e la Federazione
ltaliana Rugby (FIR). sempre rivalgendosi al target giovanile. Le intese programmatiche
con le Federazioni sportive sono rivolte a diffondere presso i giovani la cultura
dell'autotutela e dell'uso proprio e correfto del mezzo ferroviario, utilizzando, come
forma di comunicazione; la contaminazione fra le regole del civismoe in ambito
ferroviario e le regole dello sport. Questo progetto si sforza di comunicare ai ragazzi il
tema dell'autotutela in modo valoriale e attrattivo piuttosto che calare dall'alfo
messaggi froppo generalisti per risuliare efficaci.

In parficolare, nel caso del basket (Profocollo diintesa del 22 luglio 2013), & stato scelto
il gemellaggio tra la “linea gialla" di sicurezza che & tracciata sui marciapiedi delle
stazioni ferroviarie e la “riga gialla" che delimita il campo da basket. Alla campagna di
sensibilizzazione & stato dato il nome “Non calpestiamo la linea gialia. Restiamo in
campo” e le atfivita ad essa relative si sono svolte seguendo due filoni: la realizzazione
e la diffusione di uno spot televisivo (2013) e I'allestimento di playground itineranti (2013
e 2014). | playground itineranti hanno coperto nove tappe nel 2014 (Milano, Firenze,
Torino, Verona, Bologna, Yenezia, Genova, Napoli e Roma). | playground sono allestiti e
gestiti con risorse messe a disposizione esclusivamente da ANSF, POLFER e FIP. Per ogni
tappa viene ricercata, di volta in volta, la collaborazione dell'Ufficic Scolastico
Regionale del MIUR, per il coinvolgimento delle scolaresche, e del Comune ospitante.
per la necessaria disponibilita della piazza. Infatti, Il playground prevede I'allestimento
“open" di un villaggio di gonfiabil comprensivo di ‘un campo da basket.
L'intrattenimento dei bambini comprende anche una visita agli stand (ANSF, POLFER e
FIP) dove personale qudlificato dei tre Enfi propaganda i principi della sicurezza
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ufilizzando audiovisivi ed altro materiale. Si trafta, in buona sostanza, di una festa di
piazza, aperta naturalmente alla cittadinanza, dove il gioco viene ulilizatoe per
veicolare e diffondere il senso delle regole, il cuirispetto & salvifico in ogni ambito.

Una analoga iniziativa & stata realizzata con la Federazione Italiana Rugby, con
Protocollo di intesa del 14 gennaio 2014. Nel caso del rugby, & stato scelto il tema
dell'indebito atfraversamento dei binari nelle stazioni. Alla campagna di sensibilizzazione
e stato dato il nome “Sosteniamo la sicurezza. Arriviomo insieme alla meta" e le attivita
ad essa relative si sono svolte tutte nel 2014 seguendo anche qui due filoni: la
redlizzazione e la diffusione di uno spot televisivo e |'allestimento di feste del rugby
itineranti. Lo spot & stato girato presso la stazione ferroviaria di Subbiano (Arezzo) con la
partecipazione di giocatori della nazionale maggiore di rugby in funzione di testimonial.
Lo spot & stato trasmesso dalle refi televisive nel febbraio-marzo 2014 in occasione del
torneo “6 Nazioni" di rugby. Le feste itineranti, che hanno coperto il territorio nazionale,
sono state svolte in sette tappe (Catania, Venezia, Senigallia, Torino, Bari, Napoli e
Firenze). Le feste vengono allestite e gestite con risorse messe a disposizione
esclusivamente da ANSF, POLFER e FIR. Le manifestazioni vengono fenute sia in centri
sportivi dedicali che nelle piazza dei Comuni ospitanti. Anche per il rugby vengono
allestiti villaggi di gonfiabili. | bambini che parfecipano provengono dal movimento
rugbisfico, sia quelio facente capo alle societd sporfive che quello atfivato direttamente
dalla Federazione presso le scuole in virtd di una propria convenzione con il Ministero
dell'istruzione. L'infrattenimento dei bambini comprende anche una visita agli stand
(ANSF, POLFER e FIR) dove personale qualificato dei tre Enti propaganda i principi della
sicurezza ufilizzando audiovisivi ed alfro materiale di propaganda. Anche quiil connubio
tra le regole del comportamento e le regole del gioco risulta essere ben centrato.

Nel 2014 I'Agenzia ha, inolfre, inteso impegnarsi nella futela della salute dei passeggeri
e dei ciltadini che frequentano le stazioni ferroviarie al fine di allargare la percezione
della sicurezza nell’ambito dell'infrastruttura ferroviaria anche all'aspetto sanitario.
Dopo aver promosso un apposito Protocollo di intesa (7 marzo 2014) con la Polizia
Ferroviaria e |I'Associazione Nazionale dei Medici Cardiologi Ospedalieri (ANMCO),
I'Agenzia ha acquistato sessanta defibrillatori automatici per uso estermno (DAE) per
equipaggiare i posti di Polizia Ferroviaria delle maggiori stazioni italiane, con I'obietfivo
di prestare immediato soccorso alle persone colpite da arresto cardiace. La consegna
del primo dispositivo, alla Polizia Ferroviaria di Roma Termini, &€ gia avvenuta I'11
dicembre 2014 e verrd completata, per le altre stazioni, nel 2015. Al contempo, sempre
nel 2015, verranno addestrati all'uso di tali dispositivi circa seicento Operatori di Polizia,
con formazione curata da ANMCO secondo lo standard internazionale AHA (American
Heart Association). Questa iniziativa & I'unica nel suo genere in ltalia, nel senso che &
l'unica distribuzione strutturata di DAE in uso a "laici” (cioé al di fuori delle strutture
sanitarie) sull'intero territorio nazionale. Questi dispositivi, infine, veranno inseriti nella
gestione dell'emergenza sanitaria curata dal Sistema nazionale del 118.

B.2.2 Iniziative per la mitigazione delle problematiche manutentive

Anche per il 2014 il modus operandi dell'Agenzia si & sostanziato principalmente nella
fichiesta di inferventi puntuali al Gestore dell'infrastruttura o alle Imprese ferraviarie e
nella successiva verifica dell' ottemperanza degliimpegni presi da parte degli Operatori
stessi, anche in considerazione della mancanza di un sistema sanzionatorio.

Sul piano internazionale, nel caso di eventi periqualil'Agenzia ha avviato o ricevuto da
altre Autorita nazionali di sicurezza i cosiddetti Safety Alert sono state richieste verifiche
alle Imprese ferroviarie anche con il coinvolgimento dei detentori dei veicoli e dei
soggetti responsabili della manutenzione.

Nel 2014 I'Agenzia ha ottenuto due importanti risultati, ottenendo I'obbligatorieta dei
controlii previsti dalle check list, gics adottate in Htalia, per i frasporti di merci pericolose
allo stato liquido e I'inserimento delle misure stabilite dalla Task Force istituita a seguito
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del grave incidente di Viareggio sulla tracciabilitd degli assi ferroviari, che nel 2013
avevano carattere volontario, nella Specifica Tecnica di Interoperabilita (ST1) sui Carri
merci emanata con il Regolamento UE n® 321/2013 ed enirata in vigore il 1° gennaio

2014. Da segnalare inoltre che I'Agenzia Ferroviaria Europea (ERA) ha successivamente

emanato le linee guida relative all'applicazione della suddetta STI Cari merci e del
Regolamento UE n. 445/2011, che stabiliscono I'obbligo di certificazione per i Soggetti
Responsabili della Manutenzione dei carri. In fali documentii risultati della suddetta Task
Force sono stati inseriti come requisiti da prendere a riferimento per la manutenzione
degli assi.

Riguardo al dispositivo rilevatore di svio, con la decisione del Consiglio europeo del 4
maggio 2014, & stato stabilito di manteneme I'adozione su base volontaria anche
nell’edizione 2015 del Regolamento concerente il Trasporto Internazionale Ferroviario
delle merci pericolose (RID) ed & stata incaricata I'ERA di verificare la possibilita di

renderla obbligatoria. Sulla base di questa decisione, in occasione del Comitato esperti

RID tenutasi @ maggio 2014, & stato stabilifo di creare all'inferno dell'Organizzazione
Intergovernativa per i Trasporti Ferroviari Internazionali (OTIF) uno specifico gruppo di
lavero con il compito di individuare i dispositivi e studiare alire misure per mitigare gli
effetti degli svii; i risultati raggiunti da quesio gruppo di lavoro dovranno essere tenutiin
considerazione dall'ERA. La prima riunione si & svolta a Roma nell'oftobre 2104; in tale
riunione & stato tracciato lo stato dell'arte in merito al dispositive e gii studi fatti, sono
stati presentati i ritorni di esperienza da parte dei costruttori e dei detentori dei carri che
utilizzano tali dispositivi, sono state stabilite una serie di domande alle quali occorre
rispondere per verificare |'efficienza ed affidabilita del dispositivo.

L' ANSF supporta I'utilizzo di tale dispositivo e. in attesa di un contesto europeo allineato
sulle proprie posizioni, ha chiesto agli Operatori ferroviari nazionali di valutare
l'opportunitd - in quanto responsabili del funzionamento sicuro della propria parte di
sistema - di selezionare partner che ne avessero gia disposto I'adozione. In confinuita
con tale politica Trenitalia ha avviato una sperimentazione del dispositivo sulla base
delle indicazioni ricevute dall’Agenzia.

Per quanto riguarda il proseguimento dei lavori della suddetta Task Force, istituita a
seguito dell'incidente di Viareggio, si intendeva creare una "piattaforma sicurezza carr
merci" (Freight Focus Group), con |'obiettivo di estendere le misure adottate sugli assili
anche ad altii componenti dei carri. Nonostante le richieste avanzate con forza da
questa Agenzia, da ultimo con la nota ANSF protocollo 005995/2014 del 2 settembre
2014, tale obiettivo non rientra pit nei piani comunicati dall'ERA e tale gruppo si limitera
ad affrontare tematiche specifiche legate a componenti di sicurezza dei cari solo su
proposta dei rappresentanti del settore ferroviario che partecipano ai lavor,

In generale si rileva la necessitd di un maggiore presidio da parte delle Imprese
ferroviarie sui processi manutentivi e di attivare tutte le possibili sinergie e attivita di
controllo nei confronti delle nuove figure inserite in tale offivita (detentori e soggetti
responsabili della manulenzione).

Permangono notevoli difficolta di relazione con i vari soggetti, spesso residenti in diversi
Paesi europei, che gestiscono, utilizzano e manutengono i veicoli ferrovian. ognuno
caratterizzato peraltro da un differente regime di cerfificazione.

Un' alfra crificitaé che deve essere opporiunamente governata & rappresentata
dall'evoluzione della gestione dei cani merci per i quali si rileva un passaggio di
responsabilith dai vecchi soggetti (le principali Imprese ferroviarie) ai nuovi senza un
adeguato passaggio delle conoscenze acquisite.

B.2.3 principali strategie nell'attivita internazionale dell’Agenzia

In applicazione dell’'Atto di indirizzo del Ministero delle infrastrutture e dei Trasporti, nel
2014 I'Agenzia ha curato i rapporti con |' Agenzia Ferroviaria Europea (ERA) in materia di
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sicurezza fermoviaria e interoperabilita e ha provvedulo, anche d'intesa con la Direzione
Generale per il frasporto ferroviario, a partecipare, presso I'ERA, agli incontri riguardanti
le seguenti aree di attivita:

- Sicurezza - Sistema di gestione, attivitd di supervisione e indagine, attivitd normativa
e monitoraggio, CSM su Risk Assessment [RAC-TS, Revision on Conformity Assessment
e supervision e revisione dei Regolamenti 1158/2010, 1169/2010 e 1078/2012),
Gestione del rischio nel trasporfo di merci pericolose, Human Factors Network,
NOTIF-IT dell'ERA (affivita di alimentazione dei Data Base per norme fecniche e
norme di sicurezza e partecipozione a Workshop ERA, Freight Focus Group (su
applicazione Reg. 445/20122 su ECM), Joint Network Secretariat (organo di
intervento ERA in materia di sicurezza e animatore delle Plenaries del network NSA),
Safety performance Group, Railway Indicators.

— ERA SIS (Safety Information System); DV 29bis e ter su applicazione Diretliva 2008.57;

— Interoperabilita - Specifiche Tecniche di Interoperabilita (Infrastruttura, energia,
materiale rotabile; applicazioni telematiche, esercizio, persone a mobilité ridotta,
sicurezza nei funnel, rumore);

- Mutua riconoscimento (Task Force ERA-Commissione su certificato unico);

- Fatente europea (monitoraggio implementazione direttiva macchinisti (2007 .59 e
Other Train Crew Members)

- Creazione diregistri e database comuni (RINF-Development WP, RINF Development
User Group, RINF Network WP, Rationalisation of Vehicle Registers WP);

- sistema di segnalamenfo ERTMS (ERTMS Focus Group, STI CCS WP, ERTMS
Operational Harmonization);

- Cross Acceplance (Working Party, GIG (Geographical Interest Group - Central
Eastern South).

- Cross audit Committee nell'ambito del quale sono state sviluppate le procedure
per lo svolgimento dei cross audit fra NSA coordinate dall'ERA

Attiva & stata anche la partecipazione dell' Agenzia ai “cross audit” tra Autorités nazionali
di sicurezza, miranti a valutare il rispetto da parte di ogni NSA di quanto previsto dalla
direttiva 2004/49/UE, e a seminari e workshop presso I'ERA, dove ha condiviso con i propri
interlocutori le problematiche emerse nello svolgimento della propria attivité e illustrato
le soluzioni adottate.

Nel 2014 sono state avviate le attivita preliminari per il Cross Audit dell'ERA sull' Agenzia
previsto peril 2015.

L'Agenzia ha perseguito, su tuili i taveli ai quali ha partecipato, 'adozione di misure
comuni armonizzate da parte di fute le Autoritd nazionali, ferma restando la possibilites
di adottare misure di urgenza in caso di possibile pregiudizio della sicurezza. Un esempio
& rappresentato dal lavoro svolto sulla “Quick Response procedure" da attivarsi in caso
di criticita legate dlla sicurezza o all'efficienza del trasporto (come ad esempio dopo un
incidente). al fine di evitare che i soggetti interessati prendano decisioni isolate che
possano diventare di ostacolo all'interoperabilita, alla sicurezza o all'efficienza del
trasporto ferroviario. Nel 2014 & stato deciso di lanciare una nuova Task Force che
implementi la procedura sviluppata attraverso la predisposizione di un “test run'. Essa
lavora in sinergia con il Joint Network Secreariof.

Al di fuori del confesto ERA, ANSF ha preso parte atfiva all'attivita di Cross Acceptance
sui corridoi trans europei:

- Steering Committee dei corridoi RFC1 [Rhine Alpine Corridor) € RFC3 (Scandinavian-
Mediterranean Corridor)

— Authorisation Working Group RFC 1 e 3

- Task Force Interoperability (Corridor A - Genova Rotterdam - rolling stock)

Inolfre ANSF ha partecipato all'atfivita dei seguenti ulteriori organismi internazionaii:
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Corrideio "D" Valencia-Budapest - Working Group Harmonization (Operation
limitatamente alla parie ERTMS).

ILGGRI (Intermational Liasion Group of Govemment Railway Inspectorates):
piattaforma informale per contatti tra Autorita/Ispettorati ferroviar europei
indipendenti (Plenary and SubRegulatory Meetings) con organizzazione diretta
della Plenary ad Ercolano a novembre 2014 e partecipazione alla Task Force sugli
accordi di cooperazione

OTIF: partecipazione al WG TECH relativo all'armonizzazione delle regole tecniche
in ambito OTIF con quelle dell'Unione Europea con partecipazione, nell'ottobre
2014, al primo Working Group "On derailment detection”.

ERTMS Corridor 1 task force: & un gruppo istituito dal Corridoio ferroviario Rhine-
Alpine Corridor (ex corridoio ERTMS A) inteso a monitorare lo stato di avanzamento
dell'atirezzaggio delle linee del corridoio 1. Al lavori di questo gruppo ANSF ha
partecipato in supporto al MIT

Sempre in applicazione dell'Atto di Indirizzo del Ministero, ANSF:

ha fornito ed assicurato alla Direzione generale del tfrasporto ferroviario del Ministero
delle Infrastrutture e dei Trasporti, prendendo parte ad un Mirror Goup presso lo
stesso Ministero, informazioni e supporto tecnico per la partecipazione e per I
formazione della posizione italiana presso la Commissione Europea e al Comitato
formato dai rappresentanti degli Stafi Membri (RISC), istituito ai sensi dell'art. 27 della
Direttiva 2004/49/CE ed incaricato, tra I'dliro, dell'approvazione delle Specifiche
Tecniche di Interoperabilita (STi). (Rif. Alto d'indirizzo Cap. é, Par. éa;); alla stessa
Direzione generale del trasporto ferroviario del Ministere delle Infrastruiture e dei
Trasporti ha fomito ed assicurato informazioni e supporto tecnico per la
partecipazione al Working Group Tech presso I'OTIF;

ha fomito alla Direzione generale del trasporfo ferroviario del Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti supporto tecnico durante il semestre di Presidenza
italiana e per la fase ascendente di definizione delle direttive e regolamenti
componenti il pilastro tecnico del cosi detto "Quarto Pacchetto Ferroviario”. Tale
atfivita di supporto si @ realizata con la partecipazione ai tavoli tecnici presso o
stesso Ministero e presso i tavoli politico-istituzionali di livello europeo, quali il
Conisiglio Europeo e la Commissione. Ha inoltre garantito una puntuale attivita di
consulenza per la preparazione dei documenti ulili a rappresentare la posizione
nazionale nei predetti consessi;

ha fomito alla Direzione generale del trasporto ferroviario del Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti supporto tecnico e logistico per i Corridoi Ferroviari
Merci, di cui al Regolamento (UE) 913/2010, con particolare riguardo al Corridoio 1
Rhine-Alpine, al Comidoio 3 Scandinavian-Mediteranean ed al Corridoio 6
(Mediterranean) ed alle connesse Task Force e gruppi di lavoro che questi corridoi
hanno istituito;

ha partecipato, su incarico del Ministero delle Infrastrutture e Trasporti al Gruppo
"Sicurezza nei funnel ferroviari della regione alpina” (seguiti di Zurige) che si occupa
della sicurezza nelle gallerie ferroviarie della zona alpina. Vi fanno parte Italio,
Francia, Germania, Austria, Slovenia e la Svizzera.

ha partecipato, sotto il coordinamento del Ministero dell'interno, al progetto IMI
(Internal Market Information System), piattaforma informatica multiingue sviluppata
dalla Commissione e miranie a permettere uno scambio di dati fra autorita
nazionali che & gid in uso nel campo degli scambi commerciali ma che sar usata
in futuro per lo scambio di dati relativi alle licenze dei macchinisti.

Assidua e puntuale & stata la partecipazione di ANSF al "Network of the Nafional Safety

Authorities — NSA NW" (rete nella quale le varie Autorita Nazionall di Sicurezza si
scambiano informazioni su sicurezza e interoperabilita), che si riunisce in plenaria fre
volte all'anno con rappresentanti di tutte le NSA dei Paesi appartenenti all' UE. All'interno
del NW ha preso avvio a fine 2014 la "Ad hoc task force [accsch] sectorial scheme for
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accreditation of nofified bodies under Directive 2008/57/EC cui ANSF partecipa con
proprio rappresentate.

Con la nota protocollo n® 002983/2014 del 28/4/2014, ANSF ha comunicato al Ministero
delle infrastrutture e dei Trasporti la propria posizione circa la revisione della STI Esercizio
(Decisione della Commissione 2012/757/EU del 14/11/2012) in discussione al RISC. Tale
posizione, pubblicata dall'ERA nell'" Accompanying Report N. ERA-REC-100-ACR to the
Recommendation of the European Railway Agency" verte sulla necessita di rivedere la
STI OPE al fine di definire chiaramente i principi di sicurezza da cui derivano le procedure
di dettaglio. Tali principi risultano, in generale, pit faciimente armonizzabili e condivisibili
fra gli stati membri rispetto a procedure di dettaglio. Inolfre alcune procedure riportate
nella STI'OPE, risultano eccessivamente dettagliate e cid pud rendeme difficoltoso il
recepimento all'interno del quadro normativo di ciascuno stato membro.

L'ANSF sosterrd tale posizione nell'ambito dei gruppi di lavoro ERA che verranno istituiti
nel corso dell'anno per la revisione della STI OPE, e, nell'ambito dei gruppi di lavoro ERA
che si occupano del sistema ERTMS, la necessitd di proteggere tecnologicamente
alcuni aspetti che le attuali specifiche tecniche di interoperabilité prevedono di gestire
normativamente (tramite ad esempio le procedure di "start of mission” in area ETCS e di
conferma di “Track ahead free").

B.3 Riesame dell'anno precedente

Siriportano di seguito | dettagli delle attivita che I'Agenzia ha svolto nel corso del 2014
con le risorse a disposizione e nel rispetto degli obiettivi prefissati. Per la rendicontazione
dell'attivita di certificazione di sicurezza e di autorizzazione di messa in servizio si imanda
alla parte E. Per i dettagli dell'analisi degli incidenti e inconvenienti si rimanda al
precedente punto B.1 ed alla successiva parte C.

B.3.1 Monitoraggio attivita degli Operatori ferroviari a seguito del riordino
normativo

A seguito dell'attivita del riordino normativo, le attivita in capo all'Agenzia sul fronte
normativo si sono concentrate verso il monitoraggio delle disposizioni e prescrizioni di
esercizio emanate dagli Operatori per disciplinare i propri processi intemi e, nel caso del
Gestore dell'infrastruttura, anche delle procedure di interfaccia tra il proprio personale
e quello delle Imprese ferroviarie.

Tale aftivita di monitoraggio, findlizzata a verificare la coerenza delle disposizioni
emanate dagli Operatori con i principi di sicurezza, ha evidenziato, sin dalle fasi iniziali,
alcune crificitd.

Nel 2014 sono state esaminate 572 disposizioni e prescrizioni di esercizio degli Operatori
ferroviari, di cui 263 nel primo semestre e 309 nel secondo, pari al 100% di quelle ricevute.
Per le valutazioni sull' attivita si imanda alla successiva parte D.

B.3.2 Formazione del personale con mansioni di sicurezza

In applicazione del quadro normativo vigente, nel 2014, I'Agenzia ha provveduto al
rilascio delle Licenze di conduzione freni (2816 Licenze emesse; | Licenza di conduzione
treni ritirata); al rilascio di 277 attestati di riconoscimento a istruttori e esaminatori del
personale con mansioni di sicurezza per fitoli ed esami: alla valutazione di 129 candidati
per esame al ruolo di esaminatore e istruttore; al ritiro di 8 attestati di iconoscimento di
esaminatore e istruttore. L'Agenzia ha partecipato con propri rappresentanti a 11
commissioni di esame al personale con mansioni di sicurezza coinvolto in inconvenienti
di esercizio.
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Nel mese di dicembre I'Agenzia ha notificato un piane di alineamente dei requisiti di
valutazione degli istruttori e degli esaminatori dell'atfivita di sicurezza "Gestione della
Circolazione" riconosciuti prima dell'istituzione dell’ Agenzia che trovera attuazione nel
2015. Tale atfivitd prevede I'effettuazione di una giornata di corso e di due giormnate di
esame a cui sard vincolato il rinnovo dell'attestato di riconoscimento per 65 esaminatori
dell'attivitds di sicurezza "Gestione della Circolazione”, con lo scopo di verilicare la
sussistenza dei requisiti del personale cui sono state rlasciate le attestazioni in un
contesto normativo diverso.

B.3.3 Ispettorato e controllo sull'attivita dei Gestori dell'Infrastruttura e
delle Imprese ferroviarie

L'attivita di Ispettorato e controllo dell' Agenzia sulle Imprese ferroviarie € sul Gestore
dell'infrastruttura nazionale & stata svolta con i seguenti strumenti:

- affivita ispettiva, intesa come controllo puntuale e non riproducibile su singoli
elementi del sistema ferroviario, articolata in:

o monitoraggio “routinario”, svolto in modo sostanzialmente confinuo durante
I'anno, effettuando I'osservazione su elementi predeterminatli (controlli a
campione),

o ispezioni specifiche, che consistono in approfondimenti a seguito di segnalazioni
lanche da parte della Polizia Ferroviaria), incidenti e inconvenienti, esifi
dell'attivitd di monitoraggio e in generale a seguito di esigenze non coperie dal
moniforaggio “routinario’";

- audil, processo sistematico sugli Operatori cerlificati per stabilire in quale misura
politiche, procedure e requisiti sono stali soddisfatti (audit documentali e sul
campo);

- accertamenti mirati sugli incidenti e inconvenienti ritenuti piU significativi, al fine di
acquisire tempestivamente gli elementi utili all'individuazione delle cause
del'accaduto e poter adottare provvedimenti da parte del'Agenzia o degli
Operatori che contribuiscano ad evitare il ripetersi di tali eventi;

- monitoraggio e analisi degli incidenti e degli inconvenienti;

- adozione di provvedimenti verso gli Operatori coinvolfi, a seguito dell'analisi delle
raccomandazioni emesse dalla Direzione Generale per le investigazioni ferroviarie,
e monitoraggio dell'attuazione di tali provvedimenti.

Nel 2014 sono stati effeltuati:

- 132 audit totali sugli Operatori ferroviari, dei quali 123 sono stati effettual] sulle
Imprese ferroviarie e sul Gestore dell'infrastrutiura (gli allri 9 sono stati effettuati sui
centri di formazione e sugli organismi certificatori), circa il 2% in piu rispetfo a quelli
effettuati sulle Imprese ferroviarie e sul Gestore dell'infrastruttura nel 2013;

- 964 ispezioni, circa il 21% in meno rispetto a quelle effettuate nel 2013; nel corso di
tali ispezioni sono stati effettuati 14271 controlli, circa il 38% in piU rispetto a quelli
effettuati nel 2013;

— 173 accerfamenti mirati (circa il 19% in pibdi quelli svolti nel 2013).

Nell'attivita svolta sull'infrastruttura ferroviaria, che ha riguardato tulte le strutture
teritoriali di RF! (le “Direzioni Territoriali Produzione"), sono stati effettuati:

— 38 interventi di audit sul campo (rispetto ai 29 interventi effettuati nel 2013); nel 2014
& stato effetuate anche un audit documentale sul Sistema 'di Gestione della
Sicurezza di RFI nell'ambite del processo dirilascio dell' auterizzazione di sicurezza;

— 1034 confrolli di routine su deviatoi e circuili di binario (circa 1'84% in piU rispetto al
2013), per un totale di 6261 misure eseguite (circa il 73% in piu rispetto al 2013) e in
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cui sono siate rilevate 374 non conformitér (pari al 6% delle misure, a fronte del 5.7%
relativo al 2013). In dettaglio sono stati effettuati:

o 4749 misure su 467 deviatoi per gli aspetti relativi al binario, rilevando 317 misure
non conformi {pari al 6,7%); nel 2013, a fronte di 2401 controlii su 218 deviatoi
erano state rilevate 168 misure non conformi (pari al 7%);

o 1222 confrolli su 351 deviatoi per gli aspetti relativi ol segnalamento, rilevando 51
non conformita (pari al 4,2% delle misure); nel 2013, a fronte di 912 confrolli su 239
deviatoi erano state rilevate 23 non conformita (pari al 2,5% delle misure);

o 290 confrolii su circuiti di binario, con 6 non conformita rilevate (pari a circa il 2%
delle misure); nel 2013 erano stati confrollati 104 circuiti di binario, con una
percentuale di misure non conformi pari al 3,8% delle misure effettuate:

~ ispezioni su 139 passaggi a livello, nel corso delle quali sono stati effettuati 2081
controlli e riscontrate 190 non conformita (pari a circa il 9% dei controlli); nel 2013
erano stali controllali 118 passaggi a livello, con una percentuale di misure non
conformi pari al 9% delle misure effettuate.

Sono state visitate 7 gallerie (a fronte delle 8 visitate nel 2013), verificando i seguenti
aspetti:

- presenza dell'analisi del rischio; risultata effettuata da RFI per tutte le gallerie;

- presenza del Piano Generale di Emergenza, risultato mancante in 5 delle 7 gallerie
visitate;

- presenza di sentier, risultali assenti in 3 gallerie;

= presenza diilluminazione di emergenza, risuliata presente in 2 gallerie;

- presenza di sistemi di comunicazione di emergenza e di diffusione sonora, risultati
presentiin 1 galleria;

- presenza di segnaletica di emergenza, risultata presente in 2 gallerie.

Sono state inoltre visitate 13 opere d'arte diverse dalle gallerie per verificare la tenuta
delle registrazioni, la frequenza delle visite di confrollo, la disponibilita della
documeniazione tecnica e della strumentazione, |'accessibilité dell'opera per i controlli
previsti; sono stati percorsi circa 1608 km di linea a bordo del treno per controllare lo
stato del binario con treno in movimento, la presenza di vegetazione laterale, la visibilita
dei segnali, la presenza di segnaletica quali tabelle distanziometriche, PL cippi
chilometrici, la presenza di materiale sulla sede ferroviaria e di parapetti su ponti e
viadotfi; & stata verificata la funzionalita di segnali e apparati e sottosistemi di stazione
e linee. Sono stati anche effettuati controlli su lunga rotaia saldata, giunzioni, traverse in
legno, scali di merci pericolose.

Gli aspetti maggiormente critici emersi dall'insieme delle atfivita svolte sull'infrastrutiura
sono riportati di seguito:

- fra le atfivita connesse alle modifiche impiantistiche, nell'ésecuzione dei lavori e
delle opere spesso non sono rispettati i capitolati tecnici esistentie non sempre sono
chiari il ruolo e le responsabilita del personale delle strutture teritoriali nella gestione
delle atfivita svolie dalle Imprese appaltatrici; lesecuzione e |'attivazione di
medifiche di impianto effetfuate mediante attivitd inferne non sempre sono
supportate dallo sviluppo della necessaria documentazione progettuale, non
sempre € risultato applicato il processo di gestione delle modifiche e delle
autorizzazioni per la messa in servizio in coerenza con il quadro normativo di
riferimento e spesso non sono tracciabili le attivita legate ad esigenze manutentive
nell'ambito dei progetti di modifica;

- per quanfo riguarda il processo manutentivo, risultano ancora carenze nella
tracciabilita delle operazioni svolte, la gestione degli avvisi di attivitd e di avaria nen
sempre & conforme alla procedura vigente, come pure la gestione dei
provvedimenti adotiati a seguito dei rilievi della diagnostica; si riscontra una
disomogenea interpretazione ed applicazione a livello tenitoriale: sui sistemi
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informativi sono presenti avvisi di difettosita scaduti; le atfivitd manulentive “a data
vincolata", connesse con la sicurezza dell'esercizio, in alcuni casi non risulfano
completate;

dalle verifiche sullo stato degli enti, risulta che molti passaggi a livello
frequentemente sono redlizzati e mantenuti in difformita ai capitolati tecnici,
frequentemente i rilevatori di Temperatura Boccole sono fuori servizio per tempi
prolungati e su alcune tratie tali impianti non risultano installati alle distanze previste
senza |'adozione di apposite misure mitigative;

il processo di gestione del rischio Idrogeologice non € ancora adeguato, sia per

quanto riguarda le attivitd operalive, in particolare in presenza di condizioni

meteorologiche avverse, sia per quanto riguarda |'esecuzione delle verifiche di
compatibilitd idraulica;

le gallerie visitate spesso non seddisfano i requisiti minimi definiti dal DM 28.10.2005
e alcune sonorisultate carenti nella manutenzione degliimpianti e nella segnaletica
installata;

il processo di gestione e controllo delle opere d'arte non risulta ancora
completamente presidiate in tutli gli aspetti (documentazione, formazione,
strumentazione a disposizione, frequenza delle visite previste, controlli svoltinel caso
di altraversamenti di proprieta terze, ecc.);

la lracciabilita dei rapporti fra il personale addetto dlla manutenzione ed il
regolatore della circolazione non & sempre garantita,

la gestione della documentazione per i rallentamenti nen sempre & risultata
completa;

I"attivita di controllo ed il monitoraggio della sicurezza non sono effettuati in maniera
completa e sistematica, come pure risulta carente 'attivita di riesame, anche per
quanto riguarda la gestione delle non conformitd e delle azioni comettive e
preventive; i verbali dei riesami intemni e la gestione delle criticita e non conformita
che emergono nei processi direzionali non sono conformi alle procedure vigenti e
le attivita di audit interne nen sono risultate efficaci ad individuare ed eliminare le
criticita riscontrate nella DIP; la gestione delle azioni correttive e preventive non
sempre avviene in conformita alle procedure vigenti;

nella’ gestione dei rapporti fra RFl e le Imprese ferroviarie sono emerse non
conformita riguardanti principalmente il servizio di manovra e la gestione delle
interfacce;

la documentazione di sicurezza non risulta sempre aggiorata, registrata e
archiviata, inclusa quella relativa alle interfacce.

Sulle Imprese ferroviarie sono stati effettuati;

46 audit documentali su 32 Imprese ferroviarie (rispetto ai 52 interventi del 2013);

38 interventi di audit sul campo, che hanno coinvolto 30 Imprese ferroviarie inclusa
Trenitalia (rispetto ai 38 interventi effettuati nel 2013, che hanno coinvolio 24 Imprese
ferroviarie inclusa Trenitalia);

5339 controlli di routfine (circa il 7,.5% in pil rispetto al 2013). nel corso dei quall sono
state rilevate 1063 non conformitd, pari al 20% del totale dei controlli effetfuati (a
fronte del 16% di non conformitd riscontrate durante il 2013). Si riportanc a seguito i
controlli di dettaglio del 2014:

o 1155 veicoll passeggeri senza cabina di guida; di tali conirolli 243 hanno avuto
un esito non conforme, circa il 21%, d fronte del 18% di controlli con esito nen
conforme del 2013,

o 2201 veicoli merci (di cui 329 adibiti al trasporto di merci pericolose); di tali
confrolli 359 hanno avuto un esito non conforme, circa il 16%, a fronte del 10%
di controlli con un esito non conforme del 2013,
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o 557 veicoli passeggeri con cabina di guida: di tali controlli 239 hanno avuto un
esito non conforme, circa il 43%, a fronte del 36% di confrolli con un esito non
conforme del 2013,

o 154 veicoli con cabina non adibiti al frasporto passeggeri; di tali controlli 75
hanno avuto un esifo non conforme, circa il 49%, a fronte del 39% di controlli
con esito non conforme del 2013,

o 1037 veicoli passeggeri controllati in marcia framite scorta; di tali controlii 137
hanne avuto un esito non conforme, circa il 13%, stessa percentuale di controlli
con esito non conforme del 2013,

o 235 sull'operativita e la gestione del personale addetto dlla verifica fecnica dei
veicoli: di tali controlli 10 hanno avuto esitc non conforme, circa il 4%, a fronte
del 2,4% di confrolli con esito non conforme del 2013.

Inoltre sono state effettuate campagne di ispezioni specifiche su diversi ambiti, dei quali
si elencano di seguito i piU rilevanti:

operalivita del personale di condotta e accompagnamento freni;

attivita congiunte con I'Ufficio Federale dei Trasporti della Confederazione Svizzera,
in ambito verifica e manutenzione veicoli;

gestione delle manovre da e per i raccordi e dei rapporti fra Gestore infrastrutiura
e i soggetti coinvolli;

sovraffollamento nei freni del trasporto locale;

informazioni dichiarate da detentori e/o proprietari di veicoli al'atto della
registrazione o modifica della stessa sul Registro nazionale RIN;

operativita degli istruttori ed esaminatori del personale con mansioni di sicurezza,
riconosciuti dall' Agenzia, e delle commissioni di esame.

| principali elementi dell'SGS che dalle andlisi di conformita presentano ancora criticité
SOMno:

|

I'identificazione e il controllo deij rischi esterni:

le misure di controllo dei rischi legati alle forniture di materiali e servizi di sicurezza,
soprattutio nel caso del fornitori di manutenzione in relazione al ruolo assunto dal
Soggetto Responsabile della Manutenzione dei veicoli;

il coinvolgimento del personale e dei loro rappresentanti nella predisposizione,
sviluppo e riesame degli aspetti di sicurezza nelle procedure operative;
I'implementazione di un sistema di monitoraggio degli indicatori relativi alle
prestazioni di sicurezza e delle ozioni susseguenti secondo i dettami del
Regolamento (UE) 1078/2012.

Le principali carenze riscontrate durante gli audit sul campo sono relative ai seguenti
ambiti:

la gestione degli indicatori per il monitoraggio degli aspetti rilevanti per la sicurezza
non & realizzata in maniera conforme al metodo comune di sicurezza contenuto nel
Regolamento (UE) 1078/2012 della Commissione del 16 novembre 2012, cui le
Imprese in possesso di Certificato di Sicurezza devono fare riferimento;

la gestione delle forniture di sicurezza, con particolare riferimento alla fornitura di
manutenzione dei veicoli e il relativo controlli dei rischi legati alle forniture di
materiali e servizi;

I'attuazione di un sistema di manutenzione, in particolare quando il Soggetto
Responsabile della Manutenzicne e esterno all'impresa;

I'individuazione dei rischi della manutenzione, sia in caso di manutenzione interna
che in caso di manutenzione esternalizzata, direttamente o indirettamente, sia in
caso di manutenzione effettuata da SRM certificati (obbligo per i carri merci) e
adozione di idonee misure di mitigazione;

il controllo sulle attivita di manovra, in particolare quando gueste ultime sono svolte
in outsourcing a seguito dell'enfrata in vigore di quanto descritto nella nota RFI-
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ADNOD11\P\2013\000156 del 26/11/2013 con la quale il Gestore ha affidato ad alfri
soggetti tale processo nella maggior parte degli scali della rete nazionale
infroducendo elementi di complessita e diversita nedli scali con la presenza di molti
soggetti senza chiarezza nella definizione dei woli e delle responsabilita e
generando problemi riguardo la rintracciabilita delle comunicazioni tra gli Operafori
riguardo il controllo delle prestazioni di sicurezza ricevute;

- la gestione delle emergenze in caso di infrazioni sopraggiunte durante il trasporto di
merci pericolose;

- I'affivita di accertamento e analisi su incidenti e inconvenienti di esercizio;

- la registrazione relativa all'idoneitd degli strumenti di misura utilizzati nelle officine;

- l'individuazione dei posti che eseguono compiti con impatto sulla sicurezza e la
conseguente gestione delle competenze del personale, in parficolare per quei ruoli
periqualile nerme non prevedeno qualificazione.

Per quanto riguarda I'Impresa ferroviaria Trenitalia le principali non conformita
dipendono dalla necessita di interessare le Direzioni Centrali per la definizicne di
apposite misure che supportino tutte le divisioni dell'lmpresa. Inaltre, i principali punti di
attenzione sono: efficacia delle misure di confrollo dei rischi, gesfione dei rischi di
interfaccia. applicazione dei criteri di qualificazione dei fornitori ed appaltatori, gestione
dei rischi derivanti dalle attivita di altre parti esterne al sistema ferroviario, verifica e
controllo del comretto svolgimento dei compiti assegnati al personale, processo di
gestione delle modiifiche.

Le principali non conformita evidenziatesi nelle attivita di moniteraggio ispettive sulle
Imprese ferroviarie sono riconducibili:

- alle porte di salita/discesa viaggiatori, in particolare a non conformita sulla presenza
del sigillo alle maniglie per I'apertura di emergenza alle porte;

- allarumorosita proveniente dal sotto cassa e dipendenti da sfaccettature sul piano
dirotolamento delle ruole;

- alla piombatura del commutatore di esclusione dell'apparecchiatura di sicurezza
(CEA);

- alla presenza e alla compilazione dei libri di bordo:

- alla chiusura delle cabine di guida Impresenziate;

- dlle suole del freno, che presentano fenomeni di crettature radiali.

Gli accertamenti mirati condotti dall'Agenzia hanno riguardato  gli  eventi

maggiormente critici per tipologia di incidente o per la gravita delle possibili

conseguenze. Diseguito siriportano i dati relativi alla ripartizione dei fattori dirischic che

evidenziano la predominanza delle problematiche connesse all'operativita del

personale ferroviario:

- 10%di casi legati al fattore umano. “esterno al sistema ferroviario”;
44% di casi legati al fattore umano “interno al sistema femroviario";
14% di casi legati alla manutenzione dell'infrastruttura;

32% di casi legati alla manutenzione del materiale rotabile.

|

B.3.4 Certificazione dei Soggefti Responsabili della
Manvutenzione di carri merci ferroviari

L'Agenzia ha partecipato nel 2014 alle visite ispettive del Gruppo di Lavoro MIT-ANSF,
istituito con Decreto del Capo Dipartimento peri Trasporti, la Navigazione ed i Sistemi
Informativi e Stafistici (prot. 0000011-15/05/2013-USCITA), con funzioni operative
connesse allattivitd della Direzione Generale per il Trasporfe Ferroviario di
riconoscimento, rinnovo, modifica e vigilanza sugli Organismi di Certificazione dei
Soggetti Responsabili della Manutenzione di cari merci ferroviari.

Le attivita svolte hanno riguardato la vigilanza attraverso visite ispettive presso la sede
dei soggetti che hanno ottenuto dal MIT il riconoscimento quali Organismi di
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Certificazione di Soggetti Responsabili della Manutenzione di catri merci ferroviari (riel
2014 solo 4 Organismi riconosciuti come OdC) ed in due casi presso le sedi dei soggetti
responsabili della manutenzione da essi certificati.

B.4 Aree diinteresse per il prossimo anno

L'obieltivo primario del'Agenzia & far tendere l'intero sistema feroviario al
raggiungimento di valori nulli di incidentalitd attraverso il mantenimento e ove
ragionevolmente praticabile il costante miglioramento della sicurezza ferroviaria.

Le crificita rlevate mostrano come sia necessario che I' Agenzia continui I' attivita di audit
sui processi e di ispezione sull'attivita degli Operatori ferroviar effettuate nel corse del
2014,

In particolare saranno interessate le attivita di manovra, di esercizio, di manutenzione
dell'infrastruttura e dei veicoli e |'organizzazione delle atfivita stesse.

Particolare rilievo sara dato alle atfivita eseguite con cooperazioni transfrontaliere come
ad esempio quella svolta con la Svizzera.

Continuera I'attivita di supervisione riguardante gli aspetti prettamente ferroviari dei
trasporti di merci pericolose.

L'Agenzia vigilera sul corretto svolgimento da parte degli Operatori ferroviari delle
indagini sugli incidenti e inconvenienti ferroviari di pertinenza, puntando soprattutto a
superare i comportamenti omissivi o non collaborativi tra Operatori e verso I' Agenzia
stessa.

Sara curala la verifica mediante audit del sistema di contfrollo interno degli Operatori
ferroviar (menitoring), del processo di gestione delle modifiche e del controllo e della
gestione dei fornitori e dei servizi da essi erogati.

L'Agenzia anche per il 2015 vigilera sull' adempimento da parte degli Operatori ferroviari
delle proprie affribuzioni in materia di sicurezza e garantircs attraverso |'aftivita di
cerfificazione, omologazione e normazione I'ingresso nel sistema di prodotti e Operatori
dlineati con i requisiti di sicurezza vigenti, mantenendo la flessibilitad necessaria a
indirizzare la propria atlivita, all'occorrenza, a fronteggiare le criticit emergenti.

Nello svolgimento dei compiti d'istituto I'Agenzia stimolera le Imprese ferroviarie e il
Gestore della rete ad assicurare una maggiore soliditd dei propri interventi per superare
il potenziale disallineamento tra esigenze produttive e commerciali da una parie e la
futela della sicurezza dall'alira e garantire un efficace controllo della propria parte di
sistema.

PARTE C - SVILUPPI NELLE PRESTAZIONI DI SICUREZZA

C.1 Analisi dettagliata delle ultime tendenze registrate

Nella parte B.1.1 sono stati riportati i dati macro provenienti dall'analisi dell'incidentalita
In questa parte si espongono le tendenze registrate nelle singole categorie di persone e
in ogni tipologia di incidenti.

Si rappresentano nella tabella successiva, per comoditd espositiva, le categorie di
persone (Passeggeri, Personale Ferroviario e Altre persone) previste dalle stafistiche di
EUROSTAT.
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Morti e feriti gravi in incidenti ferroviari divisi per categorie di persone (statistiche EUROSTAT)

‘Categorie di persone | 2008 | 2007 | 2008 | 2008 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Passeggerl 19 14 B 15 13 4 i 5 2
Personale ferroviario 14 7 B 12 10 1 8 4 6
Alire persone 84 83 74 99 77 93 91 85 86
TOTALE 17 104 92 126 | 100 98 107 94 94

Nel confronto fra 2013 e 2014, in un quadro di sostanziale stabilita del numero di vittime,
si segnala la diminuzione del numero dei morti totali a cui comisponde un aumento del
numero di feriti gravi. Diminuisce il numero dei passeggeri morti e feriti gravi in incidenti
ferroviari ma aumenta il numero di vitime appartenenti alle restanii categorie di
persone (personale ferroviario e alire persone).

Per completezza di esposizione siriportano nella tabella seguente i dati suddivisi in base
ale categorie di persone previste dall'All, 1 del Dlgs 162/07 che spacchettano la
categoria “altre persone" di Eurostat in “utenti dei passaggi a livello", “persone non
autorizzate sulla sede ferroviaria" e “altri”.

Morti e feriti gravi in incidenti ferroviari divisi per categorie di persone (ai sensi dell'All.l del Digs 162/07)
Categorie di persone 2006 | 2007 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 2014

Passeggeri 19 14 @ 15 13 4 8 5 2
Personale ferroviario 14 7 9 12 10 1 8 4 4
Altri 0 0 0 43 0 o 0 2 (]
utenfi dei Passaggi a Livello 3 18 8 5 14 16 17 17 14
persone non autorizzate sulla

i taas 53 &5 84 51 43 77 74 &6 70
|‘I‘O‘|‘AI.E 117 104 92 126 100 78 107 94 74

Da tale tabella si rileva un aumento delle occorrenze nella categoria “persone non
autorizate", dovuto all'incremento del numero di feriti gravi.

Le seguenti figure rappresentano I'anddmento delle tre categorie di persene previsie
da Eurostat ("personale ferroviario”, “passeggeri” e "allre persone”). evidenziando i
valori di ognuna di essi rispetto alle tipologie di incidenti piu significative.

Nelle figure 1, 3, 5, 7 e 8 & riporiato I'andamento del numerc complessivo di persone
ferite o decedute a seguito diincidenti occorsi nel periode 2005-2014, raffrontato conll
valore medio del periodo 2005-2013 e con il valore medio degli ultimi 6 anni 2007-2013,
particalarmente significativo perché generalmente 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, alire persone nella figura 5, utenti dei passaggi a livello nella figura 7. persone
non autorizzate figura 8).

Nelle figure 2, 4 e 6 sono riportati | grafici relativi ai valori globali delle vittime, per
ciascuna categoria di persone, e quelli relativi ad ogni singola tipologia di incidente
(collisione di treni, deragliamento di treni, incidenti ai passaggi a livello, incidenti alle
persone provecati dal materiale rotabile in movimento, incendi al materiale rotabile e
altro). Per facilitare la lettura dei dati'in ogni figura sono state eliminate le tipologie di
incidenti che nelle serie storiche in esame non hanne prodotto danni alle persone (morti
o feriti gravi).

Le seguenti figure 1 e 2 andlizzano I'andamento aggregate del numero di vittime (morti
e feriti gravi) appartenenti alla categoeria "passeggeri”. Si pud rilevare dalla figura 1
come il valore del 2014 si collochi al disotto dei valori medi, rappresentando il valore pil
basso del periodo.

/
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Figura 1 Andamento del valore aggregato del morti @ dei feriti gravi appartenenti alla categorna

“pazseggesi” nel periodo 2005-2014
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Per oftimizzare I'andalisi sull'andamento delle singole componenti incidentali nella figura
2 & stato escluso I'anno 2005 che presenta valori superiori al resto del periodo. Tale figura
mostra un rialineamento al trend di lungo periodo e quindi alla riduzione delle vittime
legate calle varie componenti incidentali ad eccezione di quelle legate agli "incidenti
alle persone per rotabili in movimento" che si attesta sugli stessi valori del 2012.

La componente di passeggeri vittime di collisioni di treni & pari a zero.

Figura 2 Mortl e feriti gravi appartenenti alls categoria “passeggeri” nel pericdo 2006-2014. & iz
principali tipologie di incidenti
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Con le figure 3 e 4 si analiza invece I'andamento aggregato del numero di vittime [morti
e feriti gravi) appartenenti alla categoria "personale” femoviario in cui sono comprese
anche le persone che operano per conto delle ditte appaltatrici.
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Figura 3 Valore aggregato dei morti e dei feriti gravi appartenenti alla categoria “personale” nel

I periodo 2005-2014
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La figura 3 mostra come nel 2014 sia aumentato il numero complessivo delle vittime
rispetto all'anno precedente. 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 2014 ['incremenio abbia interessato le" collisioni di freni "(per
problematiche di dissesto idrogeologico), gli “incidenti dlle persene per rotabili in
movimento" (si tratta di incidenti nei cantieri di lavoro) e gli “alir tipi di incidenti" (per
errata effettuazione delle manovre).

" Figura 4 Morti e fariti gravi appartenenti alla categoria “personale * nal periodo 2005-2014.
Scompositione per principall tipologie di incidenti,
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Le figure 5 e 6 focdlizzano |'aftenzione sull'andamente aggregato del numero di mortie
feriti gravi appartenenti alla categoria “altri fipi di persone” in cui sono conteggiate tutte
le categorie di persone non ricomprese nelle due precedenti categorie “passeggeri" €
"personale ferroviario”. Rientrano in questa categoria le “persone non autorizzate", gli
"utenti dei passaggi a livello" e futte le alfre persone non incluse in altre categorie i
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cosiddetti "altri”, cosi come definiti dall'allegato | del decreto legislative 10 agosto 2007,
n. 162.

Figura 5 Valore aggregato dei morti e dei feriti gravi sppertenenti alla categoria “sitri™ nel periodo 2005-2014
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Nella figura 5 si segnala che il valore medio dell'intero periodo e quello dell'ultimo
gquinquennio sono quasi coincidenti. L'andamento pluriennale evidenzia come il
fenomeno sia influenzato da indebiti comportamenti individuali e da fattori esogeni di
non facile gestione. Il 2014 & allineato al valore medio del periodo.

Come si evince dalla figura 6 il maggior numero di vittime avviene negli “incidenti alle
persone provocati da materiale rotabile in movimento". La componente delle vittime
negli “incidenti ai passaggi a livello" rimane stabile.

Figura § Morti & feriti gravi appartenenti alla categoria “altri” nel periodo 2005-2014. Scompasizions per

principali tipologie di incidenti.
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Per poter analizzare meglio la problematica degli incidenti al passaggi a livello &
riportata di seguito la figura 7 che focalizza I'attenzione proprio su tale tipologia di
incidenti e sulle loro conseguenze sui cosiddetti “utenti dei passaggi a livello". Anche
questo indicatore presenta un andamento altalenante nel periodo in esame con i valori
dell'ultimo friennio, allineati al valore medio del periodo 2005-2013, ma superiori al valore
medio del periodo 2007-2013, evidenziando la necessita di intervenire sulla relativa
incidentalita per riallinearne i valori,
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Figura 7 Morti e feriti gravi appartenenti alla categoria “altri” nel periodo 2005-2012. FOCUS sugli
| Utilizzatori del Passaggi a livello
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Peridettagli e i provvedimenti adottali siimanda a quanto riportato nel prosieguo sulla
casistica degli incidenti ai passaggi a livello.

Nella seguente figura 8 si focalizza |'attenzione sulle “persone non autorizzate" sulla sece
ferroviaria, in altri termini i pedoni che alfraversano indebitamente la sede ferroviaria.

Figura 8 Morti e feritl gravi appartenenti alla categoria “altri” nel pariodo 2005-2014. FOCUS sulle

persone non
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Nel 2013, I'ltalia ha superato per la seconda volta il valore nazionale diriferimento (NRV)
di tale categoria di persone e per tale motivo & stata richiesta allo stato membro di
verificare se ci sia un “possibile deterioramento del livello di sicurezza’.
Contemporaneamente & stato chiesto a RFI di ricontrollare i dati storici e verificare se in
fale categoria di persone fossero stati conteggiati impropriamente anche alcuni suicidi.
Tale attivita ha portato alla riduzione di tale indicatore nel periodo 2009-2013 di 6,3 morti
equivalenti (6 morti e 3 feriti gravi). Non & possibile al momento verificare se la retiifica
dei dati sia stata sufficiente ariportare i valori al di sotto del NRV in quanto tali dati vanne
cumulati con quelli relativi alle reti ferroviarie regionali in concessione che non rientranc
ancora negli ambiti di competenza di gquesta Agenzia.

Pagina 31 di 68

fone



Si deve comungque rilevare che l'indicatore presenta valori relativi all' ultimo quinquennio
superiori al valore medio del periodo (vista la distribuzione dei valori si preferisce utilizzare
il valore medio dell'intere periode 2005-2013).

Uinterpretazione del dato non & semplice. Si deve rilevare come dli elementi a
disposizione non evidenzino un deterioramento del livello di sicurezza per questa
categoria di persone. visto che si stanno migliorando le misure di prevenzione passiva
rispetio agli indebiti attraversamenti e che sono incrementate le attivita di prevenzione
e di informazione dell'utenza.

Le cause principali del fenomeno potrebbero dover essere ricercate in ambiti non
esclusivamente femoviari.

Passiamo ad analizzare le singole componenti dell'incidentalita.

Nella figura successiva € riportato I'andamento degli “incidenti alle persone provocati
da materiale rotabile in movimenio".
Incidenti gravi ai sensi dell’All. | del Digs 162/2007
Incidenti alle persone provocati da materiale rotabile in movimento
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Nel 2014 aumentano gli incidenti alle persone legati a materiale retabile in movimento
anche se il valore annuo & inferiore al valore medio del periodo.

Questa tipologia di incidenti, nel 2014, ha rappresentato quasi il 68% degdli incidenti
nazionali e ha causato quasi I'81% delle vittime.

In questa fipologia di incidenti rientrano: le cadute di persone da veicaoli ferroviari in
movimento (passeggeri € personale ferroviario), gli investimenti di persone (estranei e
personale ferroviario) e i danni alle persone provocati da parti sporgenti dai veicoli
ferroviari o da elementi distaccatisi dagli stessi. E pertanto inserito in questa categoria
anche l'incidente che ha causato la morte dei 3 operai di RFI.

Andlizziamo ora le singole componenlti e le azioni messe in campo per mitigare la
problematica.

II'grafico seguente rappresenta la problematica relativa agli incidenti nei cantiern di
lavoro e mostra per I'anno 2014 dati derivanti da due incidenti e un dato complessivo
in crescita rispetto agli ultimi anni e superiore al valore medio del periodo.

Nel primo incidente {grave), avvenuto nei pressi di Mignanego il 16/01/2014 durante i
lavori di manutenzione del binario effettuati in interruzione della circolazione, un agente
& rimasto ferito gravemente dopo essersi irovato siretto fra la rincalzatrice e il piedritto

Pagina 32 di 68



QANSF =

della galleria in un punte parficolarmente angusto (si ricorda peralfro che ai sensi
dell'art.2 comma 3 del DIgs 162/07 la sicurezza sul lavoro non rientra nei compiti attribuiti
all'Agenzia). Nel secondo incidente, avvenuto nei pressi di Gelail 17/07/2014, fre agenti
di RFl sono deceduti a seguito dell'investimento da parte di un treno. Essi stavano
effettuando lavori di manutenzione, in assenza di un regime di protezione rispetto alla
circolazione ferroviaria.

Morti e feriti gravi in investimenti di personale operante nei cantieri di
_E lavoro
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L'andlisi degli incidenti occorsi evidenzia come debbano essere migliorate
l'organizzazione delle lavorazioni, le modaliia di esecuzione delle siesse e la formazione
del personale coinvolto. Per quanto riguarda l'incidente di Gela in particolare si
evidenzia che le norme in vigore per 'esecuzione di tali operazioni manutentive, che
sono molto restrittive, prevedono l'interruzione della circolazione dei treni.

Visto il ripetersi di tali gravi incidenti & necessario analizzare a tondo le dinamiche
comportamentali e di conseguenza verificare le procedure esistent, la loro applicabilita
e monitorare sulla loro comretta applicazione attivando ogni iniziativa per dare forza ai
valori della cultura ferroviaria e della sicurezza atfraverso la formazione del personale.

La seconda componente da analizzare € il dato relativo ai “passeggeri” coinvolti in
“incidenti alle persone provocate da materiale rotabile in movimento" che si riferisce
essenzialmente ad eventi che hanno riguardato persone nelle fasi di salita e discesa
dalle porte dei treni viaggiatori.
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Andamento annuale del valore aggregato dei passeggeri morti e dei feriti gravi in incidenti alle
persone provocati da materiale rotabile in movimento
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Nel 2014 sisono registrate 2 vitfime (1 morto e 1 ferito grave), valore pit basso del periodo
in esame, segnande una diminuzione del numero delle vittime fra i passeggeri in salita o
discesa dai treni dell'87% rispetto al 2009 e dell'82% rispetto al valore medio del periodo.

Gli eventi occorsi sono riconducibili @ impropri comportamenti da parte dei passeggeri
(in un caso & stata azionata la maniglia di apertura di emergenza delle porte e il
passeggero & sceso con il freno in movimento, nell'altro il passeggero ha tentato disalire
a bordo del freno quando le porte erano chiuse e il freno si stava muovendo).

I risultato oftenuto deve essere ascritto principaimente all'introduzione di sistemi
tecnologicisulle porte dei freni che ne impediscono I'impropria apertura qualii dispositivi
di blocco porte e lateralizzazione, imposti a partire dal 2009 dall' ANSF,

Ulteriori miglioramenti arriveranno con il progressivo adeguamento dei veicoll ferroviari
alle STl (specifiche tecniche di interoperabilité).

Esiste ancora un'incidentalita residua legata al possibile miglioramento della “sensibilita"
dei bordi di alcune tipologie di porte (che devono meglio avvertire la presenza di un
corpo estraneo in fase di chivsura), al'educazione degli utenti affinché non adottino
comportamenti incauti nel tentativo di salire o scendere dai treni quando questi ultimi
sono inmovimento o si accingono a farle e, infine, alla manutenzione del sistema porte.

Quest'ultimo aspetto € monitorato in modo continuo dall'attivita ispettiva svolta
dall'Agenzia sul materiale rotabile in esercizio, attivitd che prevede un elevato numero
di controlli @ campiene in diversi ambiti riferibili alla verifica e alla manutenzione dei
veicoli. Tra questi & previsto in particolare il costante monitoraggie della frequenza di
carrozze con porte guaste.

Con riferimento, invece, all'aspetto culiurale che riguarda I'utenza genericamente
intesa, I'Agenzia ha attivato importanti sinergie con la Polfer, Istituti scolastici e
federazioni sportive per i qudli siimanda alla precedente trattazione.

L'Agenzia ha avviato un conirollo puntuale dei danni alle persone cosiddette estranee
per verificare se ci siano casiin cui persone a distanza di sicurezza siano rimaste coinvolte
in investimenti a causa dello spostamento d'aria provecato dal passaggio del treno.
Tale approfondimento & a tutt'oggi in corso.

Altra problematica significativa € quella degli investimenti di pedoni indebitamente
presenti sul binari, che nel 2014 hanno rappresentato circa il 64% degli incidenti gravi e
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del 74% delle vittime (se si considerano anche gli incidenti ai passaggi a livello la
componente sale rispettivamente al 73% degli incidenti e all'85% delle vittime).

Il 73% degli investimenti si sono verificati nelle 5 regioni (Lazio, Lombardia, Liguria, Emilia
Romagna e Toscana) che sviluppano circa il 53% del fraffico ferroviario.

Gli incidenti si sono maggiormente concentrati in prossimita dei nodi urbani e
mefropolitani (Roma, Milano, Monza-Brianza, Genova, Caserta, Pisa, Forli- Cesena,
Pistoia e Bologna).

La causa di questi incidenti va ricercata principalmente in comportamenti individuali
impropri e nel mancato rispetto delle regole. In tale offica si punta come detio in
precedenza, a educare e allertare pit efficacemente l'utenza, anche atiraverso
sinergie istituzionali, per stimolare comporiamenti pit responsabili e a sviluppare
collaborazioni con gli Operatori ferroviari e con il Gestore delle infrastrutture per la
progressiva limitazione degli accessi alle aree pit a rischio per gli indebiti
attraversamenti.

Nella figura seguente & riportato I'andamento degli incidenti ai passaggi a livello.

Incidenti gravi ai sensi dell'All. | del Digs 162/2007
Incidenti ai P.L.
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Gli incidenti ai passaggi a livello, nel 2014, hanno rappresentato circa il 15% degli
incidenti-gravi e hanno causato il 17% delle vittime. |l grafico successive ci mostra come
il numero diincidenti nel 2014 sia superiore all'anno precedente ma in linea con il valore
medio del periodo.

| passaggi a livello per definizione sono un punto di contatto tra sede stradale e sede
ferroviaria e di conseguenza diinterfaccia tra due sistemi di circolazione potenzialmente
conflittuali. Il primo appreccio per limitare le conseguenze di tale interazione consiste
nella soppressione dei passagygi a livello. Tale attivitd, grazie ai finanziomenti statali, ha
portato ad una diminuzione dedli stessi di quasi il 50% nel periodo 1990 -2014. Possiamo
inoltre verificare che alla riduzione occorsa tra il 2005 e il 2014 di circa il 26% del numero
dei passaggi a livello conispende una riduzione tra il 2005 e il 2014 del 36% degli incidenti
“gravi" ai passaggi a livello. |l limite di questa attivita & rappresentato dall’enerosita di
eliminare i imanenti passaggi d livello.

L'altro approccio alla problematica consiste nel migliorare la consapevolezza delle
persone che uliizzano | passaggi a livello, garantire un elevato standard di
professionalizzazione del personale ferroviario e dotare i passaggi a livella di sistemi in
grado di limitare le conseguenze o la probabilita di accadimento dedli incidenti.,
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Per questo motivo & stato avviato un tavolo tecnico con RFl nel quale sono stale
individuate le azioni da mettere in campo, ulteriori alla soppressione di passaggi a livello,
che sono:

verificare la segnaletica di presegnalazione e della segnalazione luminesa ed
acusticd in corrispondenza dei PL;
migliorare la consapevolezza da parte degli utenti stradali dell'approssimarsi ad un
passaggio a livello e dei rischi che si comono in caso di un indebito utilizzo dello
stesso;
installare presso | passagai a livello pubblici pannelli informativi riporfanti i dati
identificativi dei PL e il numero di utenza telefonica del personale preposto alla
supervisione della circolazione da contattare in caso di emergenza;
garantire l'efficienza dei dispositivi del passaggio a livello, la formazione del
personale ferroviario, I'ergonomia delle interfacce tecnologiche e I'adeguatezza
delle procedure;
nelle situazioni pib critiche, in accordo con le amministrazioni preposte alla gestione
delle strade, integrare la riconoscibilita dei PL mediante,

o installazione di bande rumorose o di dispositivi rallentatori di velocita,

o modifiche alla viabilita locale;
dotare i passaggi a livello di sistemi di rilevamento degli ostacoli; sono in fase di
sperimentazione nuovi sistemi che superino le problematiche dal punte di vista delle
indebite segnalazioni;
limitare I'accessibilita terroviaria ai pedoni con passaggio a livello chiuso, mediante
I'utilizzo di bariere non aggirabili, che impediscano il sotto-atiraversamento da
parte dei pedoni e che non creino il rischio di impigliamento all'atto del
sollevamento delle barriere (anche fali barriere sono in fase di sperimentazione);
aumentare ilivell di sicurezza nell' ufilizzo dei passaggi a livello in consegna ai privati;
trasformando i passaggi a livello non sopprimibili in passaggi a livello normalmente
chiusi e aperti su richiesta; Visti | tempi necessari alla realizzazione di tali apparati
I'Agenzia ha chiesto di modificare in ogni caso la modalitad di esercizio del
passaggio a livello, subordinandone |'utilizzo al preventivo assenso del regolatore
della circolazione. Non € perd ancora pervenuia alcuna risposta in merito;
migliorare gli schemi di principio dei passaggi a livello in relazione alla modalita di
riapertura delle barriere per evitare la intempestiva riapertura delle stesse.

In aggiunta alle attivitd sopra elencate I'Agenzia ha chiesto a RFl la soluzione di
problematiche puntudli, rilevate nel corse delle andilisi degli incidenti o dell'attivita
ispettiva, e non necessariamente estendibili all'intera rete ferroviaria, quale ad esempio
le problematiche connesse al pardllelismo tra strada e ferovia. La discussione su tali
problematiche & ancora in corso.

[1 2014, come evidenzia la figura seguente, segna una crescita del numero delle collisioni
di treni che supera il valore medio del periodo.
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Incidenti gravi ai sensi dell'All. | del Digs 162/2007
Collisioni di treni
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Nel 2014 sono avvenute 4 collisioni dovute al dissesto idrogeologico, 2 all'errata
esecuzione di procedure di esercizio (SPAD e errato inoltro di treni). 1 all'errata
esecuzione di un movimenio di manovra, 2 a problemi manutentivi.

Vale comunque la pena diricordare che dal 2007 ad oggi non si sono registrati incident
gravi nei quali sia avvenuta la collisione fra due o pid freni ma solo urti di freni contro altri
tipi ostacoli, grazie all'utiizzo dei sistemi di protezione della marcia del freno che
coprono quasi il 100% del traffico dei treni. | mancato raggiungimento della completa
copertura del traffico & dovuto ai malfunzionamenti del sistema causati da guasti.

Per la problematica relativa al rischio idrogeologico, che nel 2014 ha causato un ferito
grave e anche un incidente grave tra i deragliamenti di treni, I'Agenzia gia dal 2010
(con la direttiva n. 1/2010 punto 3.2) aveva prescritto al Gestore RFI S.p.A.. di fornire
indicazioni in merito ai “punti singolari" della rete caratterizzati da fenomeni atfivi o
potenziali di dissesto idrogeologico con le relative modalita di monitoraggio e lo stato di
attuazione degli interventi in corso o programmati. Nel 2012 ha prescritfo al Gestore di
dotarsi di opportune procedure in grado di supportare le decisioni in merito alle azioni
da infraprendere in tali situazioni, mentre nel 2013, sulla base di una raccomandazione
impartita dalla Direzione Generale per le Investigazioni Ferroviarie del MIT, ha invitato lo
stesso Gestore a produrre un piano per l'installazione di sensori per pericoli naturali.

A dicembre 2014 il Gestore ha emanato una nuova versione della linea guida aziendale
“procedure e interventi di protezione della sede dai fenomeni di dissesto idrogeologico"
che dovra essere applicata nelle singole realtd teritoriali ai fini della rivisitazione delle
relative procedure operative. Nelle more della redlizzazione degli interventi
infrastrutturali di mitigazione o gestione della problematica, i| Gestore deve applicare
essenzialmente delle azioni di vigilanza siraordinaria ed adottare provvedimenti di
limifazione e cautele dell'esercizio ferroviario. Tali provvedimenti non si sono ad oggdi
dimostrati completamente efficaci.

Ferma restando |'emergenza nazionale che interessa i fenomeni di rischio idrogeologico,
I'Agenzia, nell'ambito del processo di mantenimento dei requisiti per I' Autorizzazione di
sicurezza rilasciata al Gestore RFI, ha istituito un apposito tavolo tecnico di confronto nel
quale viene monitorato lo stato di avanzamento delle aitivita e vengono discusse le
soluzioni proposte dal Gestore in merito ai diversi aspetti della problematica.

Le due collisioni legate ad un indebito inoltro di un treno su un tratto interrotto alla
circolazione € ad un indebito superamento di un segnale disposio a via impedita sono
dovule alla non corretta applicazione di procedure di esercizio da parte di personale
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ferroviario. In tale contesto vale la pena ricordare come |'errore umano sia sempre
possibile e che perfanfo il Gestore e le Imprese femoviarie devono limitamne
I'accadimento, attraverso la professionalizzazione del personale, il controllo delle atfivitd
e la strufturazione di procedure che non si basino solo sull' operativita del singolo. | dati
del 2014 mettono in risalto la necessita di concentrare maggiormente I'attenzione sulla
tematica.

Le due collisioni di treno, aventi come causa problematiche manutentive sono uri
contro la linea di contatto che hanno avuto come conseguenza un periodo di
interruzione della circolazione superiore a 6 ore. La problematica manutentiva imane
comungue uno degli aspetli sui quali I' Agenzia sta focalizzando |'attenzione.

Per quanto riguarda gli aspetti relativi alla manovra si fimanda all'analisi degli “altri fipi
di incidenti" nei quali si sono verificafi alfri incidenti collegati all'esecuzione delle
manovre.

Si fiporta di seguito I'andamento degli indebiti superamenti di segnale disposto a via
impedita da parte di un treno (cosiddetti SPAD), uno dei principali precursori delle
collisioni fra treni.

12014 segna un incremento degliincidenti e degliinconvenienti legati a tale fenomeno.

Indebiti superamenti di un segnale disposto a via impedita da parte di un treno
(SPAD) nel periodo 2000-2014
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Gli SPAD sono stafi suddivisi in 2 categorie quelli “in partenza da fermo” e quelli in cui il
treno supera il segnale "in corsa”. Gli SPAD “in partenza da fermo” sono principalmente
collegatfi alle interrelazioni fra il personale di macchina e il personale di
accompagnamento. Gli SPAD “in corsa" sono invece quelli in arrivo o in transito nelle
stazioni e, in base alle conseguenze degli eventi che si sono verificali nel periodo
analizzato, rappresentavano la maggiore crificita prima dell'instdllazione dei sistemi di
profezione della marcia dei treni. Nel 2014 diminuiscono gli SPAD in corsa o dinamici ma
aumentano gli SPAD in partenza da fermo.

Si conferma anche per il 2014 l'incidenza sul numero degli SPAD dell'eccessivo
affidamento, da parte del personale di condotta, sui sistemi tecnologici di protezione
della marcia del treno.

Si segnala infine che per mitigare ulteriormente le possibili conseguenze di un indebito
superamento di un segnale disposto a via impedita da parte di un treno, su richiesta
dell'Agenzia, RFI ha previsto una modifica al sottosistema di terra per tutte le situazioni
impiantistiche che hanno punti protetti a distanza inferiore a 150 m. tale nuova
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configurazione prevede la posa di punti informativi che controllano la marcia del treno
fino ad una velocita di rilascio a 10km/h.

Nella figura seguente siriporfa I'andamento dei "deragliomenti (svii) dei treni”. Nel 2014
diminuisce il numero degliincidenti che & anche inferiore al valore medio del periodo in
esame.

Incidenti gravi ai sensi dell'All. | def Digs 162/2007
Svii di treni
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Dagli elementi a disposizione risulta che in 3 incidenti su 4 sono state rilevate
problematiche legate alla manutenzione, in un caso dell'infrastruttura e in due del
materiale rotabile. Il quarto evento & dovuto invece al dissesto idrogeologico tematica
gia frattata in precedenza.

| due incidenti legati a problematiche manutentive lato veicoli sono svii di treni merci
avvenuli rispettivamente il 22/05/14 a Ancona, per la rottura di una molla a balestra con
eta superiore a 30 anni, e il 23/05/14 a Genova Sampierdarena, per lo scalettamento
del cerchione riportato di una ruota.

Per l'incidente avvenuto a Genova Sampierdarena |I'Agenzia ha chiesto all'lmpresa
ferroviaria interessata I'adozione di provvedimenti urgenti ulterioni a quelli che erano stati
adottati in precedenza e di valutare i motivi di inefficacia di questi ultimi.

Per I'incidente avvenuto ad Ancona I'Agenzia ha rivisitato i provvedimenti adottati a
seguito dello svio avvenuto a Vaiano nel 2009 e concordati con gli esperti di settore,
chiedendo a tutte le Imprese tetroviarie di individuare tramite studi e approfondimenti
gli ulteriori provvedimenti tecnico organizzativi atti a garantire la sicurezza della
circolazione dei veicoli dotali di molle a balestra trapezoidali entro il successivo 26
dicembre. Nelle more dell'individuazione dei suddetti provvedimenti le Imprese hanno
dovuto adottare le necessarie misure mitigative a futela della sicurezza della
circolazione dei veicoli equipaggiati con molle trapezoidali con eta superiore a 30 anni,
accetlando in composizione ai propri treni veicoli equipaggiati con molle a balestra
trapezoidali con eta superiore a 30 solo dopo aver accertato che le stesse fossero state
sottoposte a ulteriori verifiche con gli ultrasuoni con una cadenza al massimo biennale
o con metodi diversi dagli ultrasuoni se previsto dai piani di manutenzione in vigore,
purché non si tratti di semplici controlli visivi.

Allo stato aftuale le Imprese ferroviarie non devono pit accettare in composizione ai
propri treni veicoli ferroviari con molle a balestra di etd superiore a 30 anni per le quali
non siano state individuati e adottati i suddetti provvedimenti.

Per le attivita portate avanti in campo europeo si rimanda a quanto trattato in
precedenza.
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Lo svio avvenuto a Chiavenna I'11/08/14 & |'unico deragliamento, classificato come
grave, causato da un difetto al binario. La riduzione degli eventi gravi legati a
problematiche manutentive infrastrutturali non consente di ritenere tale problematicain
via di risoluzione visto che dagli alftri elementi a disposizione dell' Agenzia, quali ad
esempio gli svii di treni che hanno provocato solo danni lievi, I'ativita ispettiva e di Audit
si filevano margini consistenti di miglioramento della gestione dell' atfivita manutentiva.

Su tale aspetto si deve inoltre rilevare una persistente difficolta da parte di RFI ad
indagare in fempi brevi ed efficacemente le problematiche manutentive infrastrutturali
ed a adottare conseguentemente i necessari provvedimenti migliorativi. Anche su tale
percorso |'Agenzia sta monitorandole le attivita del Gestore.

Nella figura seguente si passa ad analizzare la categoria di incidenti dovuti a “incendi
al materiale rotabile”. Nel 2014 non si sono verificati incendi al materiale rotabile con
conseguenze gravi si & pero registrato un numero consistente di eventi minori ricollegabili
a tale tipologia di incidenti che evidenzia |la necessitd di una maggiore attenzione alle
aftivita manutentive dei veicoli ferroviari.

Incidenti gravi ai sensi dell'All. | del Digs 162/2007
Incendi al materiale rotabile
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L'Agenzia monitora il fenomeno attraverso I'attivita ispettiva e di audit sui processi e le
altivitd manutentive, effettuando accertamenti specifici su singoli eventi anche se di
minore enfita.

L'ANSF continua pertanto la propria attivita di supervisione su tale tipo diincidenti e, per
guanto riguarda la formazione del personale che opera nelle officine che dal 2013 deve
essere in possesso di una abilitazione, effettua controlii ad hoc sull attivita degliistruttori
ed esaminatori,

Nella categoria “altri tipi di incidenti” sono inseriti futti gli incidenti ferroviari che non
rientrano in nessuna delle altre categorie di incidenti, come ad esempio lo svio © la
collisione di un mezzo d'opera o di una manovra o la fuoriuscita di merci pericolose.
Quindi sono inseriti in questa categoria anche i dafi relativi a una parte degli eventi
connessi alla problematica della sicurezza dei cantieri e delle manovre, un'altra parte
dei quali rientra invece negli “incidenti alle persone provocati da materiale rotabile in
movimento" nella quale & stato coinvolto il "personale ferroviario" compreso quello
operante per conto delle ditte appaltatrici.
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Incidenti gravi ai sensi dell'All. | del Digs 162/2007
Altri tipi di incidenti
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I dati del 2014 mostrane un incremento rispetio al 2013, che supera il valore medio del
periodo. L'entita di tale incremento va comungue valuiata tenendo conto dei ridofti
valori numerici di questo tipo di incidenti.

Nel 2014 fanno parte della categoria “altri fipi di incidenti” 5 incidenti in manovra & 1
incidente dovuto alla fuoriuscita di merci pericolose.

L'emata esecuzione delle manovre in totale ha causato 6 incidenti gravi nel 2014 (1
“collisione di treni” e 5 "altri tipi di incidenti").

Nell'attivita di supervisione dell' ANSF sono. state rilevate carenze professionali del
personale, problematiche organizzative e di interfaccia tra Operatori e mancato
controllo puntuale delle attivita.

Nel 2014 I'Agenzia ha incrementato I'aftivita ispettiva sull'attivitad di manovra con un
focus particolare sugliimpiantiin cui operano pib Imprese ferroviarie o nelle realtd in cui
opera un terzo soggetto (denominato Gestore unico) che effettua le manovre per
conto di RFl o delle Imprese.

Le azioni individuate da ANSF che RFl e le Imprese ferroviarie devono mettere in campo,
ognuno per la parte di competenzd, sono:

« redlizzare I'indipendenza degliimpianti tra le zone dove si effettuano manovre e
quelle dedicate alla circolazione dei treni

o effettuare gli spostamenti tra impianti come treno e non come manovra

« atlrezzare le locomotive di manovra con vigilante e sistemi di protezione della
marcia, adeguando progressivamente i dispositivi di sicurezza ai requisiti del
decreto ANSF n. 1/2015
curare maggiormente la formazione del personale
disciplinare le aftivitad con un magagiore livello di dettaglio in modo da limitare la
discrezionalita degli agentiimpiegati nella manovra

 monitorare con continuitd lo svolgimenio delle attivita di manovra, incluse quelle
ricevute in service da terzisi & verificato un solo incidente, un urto in manovra
contro un tronchino.

Nel 2014 si & verificalo un solo incidente classificate come grave, dovuto alla fuoriuscita
di merci pericolose, che ha provocate I'interruzione della circoldzione.
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L'ANSF segue questo tema con attenzione, in particolare dal 2009 quando si & registrato
il picco starico. Da allora i valori sono progressivamente diminuiti grazie ai confrolli
effetfuati e all'introduzione di specifiche check list,

Appare evidente che non bisogna abbassare la guardia e che & necessario ottimizzare
i controlli sui trasporti di merci pericolose ‘anche se spesso si fratta di piccoli rilasci di
sostanze legati a problematiche di carico o difettosita delle cistemne.

I risultati ottenuti in campo nazionale hanno spinto I'Agenzia a supportare |'uso delle
check list anche negli altri Paesi europei, che ha ottenuto I'obbligatorietd dei controlli
per i trasporti di liquidi.

C.2 Risultati delle raccomandazioni in materia di sicurezza

L'Agenzia, in ottemperanza all'articolo 24, comma 2, del decreto legislativo 10 agosto
2007, n. 162, tiene debitamente conto delle raccomandazioni in materia di sicurezza
emanate dall'Organismo investigativo italiano (la Direzione Generale per le
investigazioni ferroviarie e marittime istituita presso il Ministero delle infrastrutture e dei
frasporti) e opera affinché esse si traducano in misure concrete.

L'Agenzia, inolfre, in ottemperanza al comma 3 del citato articolo, comunica
all'Organismo investigativo, almeno una volta ['anno, le misure adottate o previste, in
rapporio alle raccomandazioni emanale.

Siriporta di seguito I'elenco delle raccomandazioni ricevute.

Raccomandazione in | Raccomandazioni della DGIFEMA relative all'incidente ferroviario occorso
materia di sicurezza | il 31/05/2013 nella stazione di Sesto 5.Giovanni, durante il movimento di
manovra per l'istradamento del treno dell'l.F. Trenord 10623

Raccomandazione all' ANSF:
Riferita alla sola Impresa ferroviaria Trenord:

Pagina 42 di 68




e e
v, T —

QANSF

» Sensibilizzare la IF affinché melfa in atfo aftraverso le proprie
strutture  un controllo dell'attivita istruttiva e informativa verso il
Personale di Condofta dei treni dei contenufi delle Disposizioni
emanate, al fine di verificame I'efficacia;

» Promuovere specifiche azioni destinate alla verifica che la LE. nel
proprio sistema di Geslione della Sicurezza preveda, per |l
Fersonale di Condofia, I'esecuzione di una prima verifica di
comefta comprensione della normativa, a seguito delrilascio o un
aggiornamento o nuova emissione della stessa, ed una seconda
verifica mirata al mantenimentfo delle relative competenze ad
essa correlate.

Misura di sicurezza

Con la nota ANSF 004718/2014 del 08/07/2014 & stato chiesto a tutte le
imprese e al Gestore dell'infrastrutiura relativamente agli incidenti
ferroviari occorsi il 31/05/2013 nella sltazione di Sesto S. Giovanni il
12/05/2013 nel fascio vetlure di Napoli Centrale, di prevedere un
programma diinterventi che conduca a:

. una maggiore cura dell'attivita formativa del propric personale e
una verifica puntuale dell'efficacia della fermazione erogata,

. un maggiore livello di dettaglio delle singole attivitd in modo da
limitare la discrezionalita degll agenti impiegati nella manovra,

. un 'monitoraggio continue sullo svolgimento delle attivitas di
manovra, incluse quelle ricevute in service da terzi. per evitare che
possano consolidarsi prassi lavorative o comportamenti non corretfi
e potenziclmente dannosi per la sicurezza ferroviaria.

Stato di attuazione

RFl ha comunicato di aver rilevate una concausa riconducibile al
compeortamento del propric personale e ha di conseguenza provveduto
ad avviare una opportuna attivita di sensibilizzazione.

Alcune Imprese ferroviarie hanno fomite riscontro dell'avvenuta analisi
delle raccomandazioni e del loro recepimente nel proprio conlesto
operativo, comunicando le azioni gid poste in essere e |'aftivazione di
opportuni ritorni di esperienza nei confronti del personale. Si deve
segnalare che la tematica della manovra & stata offrontata con diverse
raccomandazioni e lettere dell' ANSF.

Raccomandazione in
materia di sicurezza

Raccomandazioni della DGIFEMA relativa all'incidente ferroviario occorso
il 12/05/2013 presso il fascio vetture della stazione di Napoli Cenfrale,
durante un movimento di manovra.

Raccomandazione all' ANSE:

Sensibilizzare le IF affinché sia effettuata una verifica delle disposizioni
operative relativa alla manovra di accoppiamento/disaccoppidmento
vetture, nonché sia valutata I'opportunité di integrare le modalita di
stazionamento delle vetture, mediante una precisa sequenza di atfivité.

Misura di sicurezza

| iscontri sono gli stessi indicati nella precedente raccomandazione

Stato di attuazione

Alcune Imprese ferroviarie hanno fornito riscontro dell'avvenuta analisi
delle raccomandazioni e recepimento nel proprio contesto operativo,
comunicando le azioni gia poste in essere e 'attivazione di opportuni
ritorni di esperienza nel confronti del personale.

Raccomandazione in
materia di sicurezza

Raccomandazioni della DGIFEMA relativa relativa all'incidente ferroviario
occorso il 06/06/2012 all'ingresso della stazione di Bressanone.
§ e urgenh

Seanalazione gll' ANSF
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Durante la visita presso gl stabilimenti della ZOS a Tmava, in cui la
commisisone ha poluto visionare | diogrammi di caletto, € emerso che
anche un'alfra sala montata mostrava in maniera marcata il pericolo di
un potenziale doppio scalettamento

Misura di sicurezza

Con la nota ANSF protocollo 004938/2014 del 16/07/2014, questa Agenzia
ha frasmesso la segnalazione urgente per I'adozione da parte delle
Imprese ferroviarie, con effetto immediato, del provvedimento di non
accettare in composizione ai propri freni veicoli che presentino quel fipo
di crificita fino a quando non avranne evidenza tfracciabile dai soggetti
responsabili della manutenzione di ciascun veicolo che il calettamento
delle ruote sia stato effettuato nel rispetto delle normative e delle regole
di manutenzione di riferimento.

Stato di attuazione

| riscontri ricevuli testimoniano I'applicazione della misura di sicurezzo

richiesta.

Raccomandazione in
materia di sicurezza

Raccomandazione della DGIFEMA relativa all'incidente ferroviario
occorso il 06/06/2012 all'ingresso della stazione di Bressanone.

Raccomandazioni all' ANSE

1. valutare la possibilitéy di inibire la circolazione, su futto il teritorio
nazionale, promuovendo anche analoga misura. per il tramite
dellERA, o livello delle alfre reti comunitarie, dei cani merci che
hanno subite interventi manutentivi anteriormente alla data del
21/12/20 12 avendo come ECM o Impresa di manutenzione la
OBB T§; cidin quanto, solo a parlire da questa data, fale Impresa
ha fomito disposizioni operative, relativamente alla manufenzione
ed allassemblaggio di sale montate, che rispondona alla norma
EN 132640. Sino o quella data era stato previsto da OBB 15 un
‘controllo che teneva conto del solo andamento del diagramma
di calettamento, per verificame la rispondenza alla norma UIC
813; valutare inoltre la possibilitd di estendere tale previsione
anche ai carridi dliri Operatori che potrebbero aver ulilizzato simil
metodi di assemblaggio ruote-assili

2. valutare la possibilita diinibire la circolazione di tuttii vagoni e cari
ferroviari aventi sale montate(quale che sia la dafa dell'ultima
manitenzione] che non frispondono dlle indicazioni di
calettamento a freddo previste dalla EN 13260, in quanto le
indicazioni che scaturiscono dall'investigazione mostrano profifi di
inadeguatezza dal punta divista della sicurezza delia norma UIC
813. Nell'ambito di tale confrollo valutare ['oppartunita di avviare
un confronto con ['UIC e Il CEN per verificare la fattibilités di un
aumento del valore minimo dell'interferenza stabilitpo dalle citate
norme UIC 813 @ EN13260;

3. valutare nel confronto di cui alla precedente raccomandazione,
l'opportunitd di propore ['affivazione di un processo di
omologazione dei lubrificanti da impiegare nelle operazioni di
calettamento;

4. adoperarsi affinché nel guadro delle azioni per la strufturazione di
un quadro normativo europeo per la manutenzione sia prevista la
fracciabilifa delle operazioni e dei protocolli operativi cert],
evidenziando lo necessitd che nelle operazioni di calettamento
delle sale montate siano obbligatoriamente evidenzati |
diagrammi di calefto, il valore di inferferenza ruota-assite ed |
valori di rugosita, sia del mozzo della ruota che della zona di
caletto dell'assile, e che i valori siano frutto di misurazioni..

Misura di sicurezza

Con la nota ANSF 005809/2014 del 14/08/2014 questa Agenzia ha chiesto
a tutte le Imprese ferroviarie & al Gestore dell'infrastruttura di confermare
|'assolvimento di quante richiesto nella raccomandazione n°l e nel primo
periodo della raccomandazione 2.
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In oftemperanza al'ultima paorte della roccomondazione 2 e
relativamente dlla raccomandazione 3 & stato chiesto alle Imprese di
adoperarsi presso |'UIC e | CEN per valutare |'opportfunita di aumentare |l
valore minimo dell'interferenza stabilito dalle norme UIC 813 e EN 13240 &
di ‘affivare un processo di omologazione dei lubrificanti per |l
calettamento.

Con la notag ANSF005994/2014 del 02/09/2014 questa Agenzia ha avviato
i contatti con CEN UIC e ERA per I'oitivazione dei necessari tavoll fecnici
internczionali per supportare tali posizioni nelle cpportuni sedi europee
unitamente a quanto previsto dalla raccomandazione 4. Sempre in
oftemperanza alla raccomandazione 4, & stato chiesto alle Imprese
ferroviarie di predisporre un piane che porli ad accettare a regime solo
veicoli per | quali siano disponibii gli elementi di tracciabilitd delle
operazioni € dei protocolli di calettamento;

Stato di attuazione RFl ha comunicato che per effettuare le operazioni di manutenzione si
avvale di tali norme e che non risulfanc evidenze che le stesse non siano
adeguate alla manutenzione del propric parco veicoli.

Solo alcune Imprese ferraviarie hanno comunicato di aver oftenute dai
propri interlocutori le evidenze richieste in merito alla raccomandazione 1.
Si & provveduto a sollecitare la risposta alle restanti Imprese ferroviarie.

Raccomandazione in | Raccomandazione DGIFEMA relativa all'incidente occorso il 24/10/2013
materia disicurezza | fra le stazioni di Locate Trivlzi e Milano Rogoredo, al treno 50344
dell'impresa ferroviaria Trenitalia Cargo, frasportante merci pericolose.

Raccomandazione all' ANSF

1. adoperarsi affinché I'lmpresa feroviaria Trenitalia provveda
allinfroduzione di integrazioni o modifiche ai pioni di
manutenzione per le operazioni da effettuarsi sui convertifori
statici ARSA;

2. adoperarsi affinché I'lmpresa ferroviaria Trenitalia provvedao ad
un confrollo a toppeto [sia visive che strumentale) sui
condensatori di futlt | locomotori del proprio parco rotabili
appartenenti alla "2°serie" delle locomotive elettriche E656/ E6SS5;

3. adoperarsi affinché [I'lmpresa ferroviaria Trenitalia  valuti
l'opportunitad  di dofare di impianto anfincendio di' fipo
automatico futti| locomotori E655;

4. adoperarsi  affinché  'lmpresa fenroviaria  Trenitalia  valuti
I'opportunita diintegrare la sfrumentazione dei banchi di guida di
futti i locomotori £ 655 di una segnalazione relativa a eventuali
condizioni di corto circuito,

5. suggerire ad RFI una riflessione sull'efficacia e sullo possibilita di
azionj di miglioramenfo. delle attivitd di coordinamento dei
soccorsi in situazioni relafive a eventi accidentali;

6. adoperarsi verso ftutte le Imprese femoviarie all'utilizzo di
locomotori dotati diimpianto onlincendio automatico;

7. segnolare al Gestore dell'infrastruttura la necessita di effettuare
una verifica delle procedure per limitare | tempi di intervento per
il distacco della linea aerea di alimentazione e sUccessiva messa
a lera della stessa.

Misura di sicurezza Con la nota ANSF 005680/2014 del 08/08/2014 guesta Agenzia ha
trasmesso a futte le Imprese e al Gestore dell'infrastruttura le seguenti
richieste:

Pagina 45 di 68 /% éz/

y (o |



QANSF =
7

» relalivamente alle raccomandazioni 1,2 e 4, comunicare gli esiti delle
analisi e delle verifiche richiesti e i provvedimenti eventualmente
adottati di canseguenza:

« relativamente dlle raccomandazioni 3 e 6 relative ai frasporti di merci
pericolose, dotare nel pit brave tempo possibile | propri locomotori
con impianto antincendio aufomatico in cabina alta tensione,
inviando all' Agenzia il programma temporale il programma temporale
dei provvedimenti a tal fine adottati e le misure cautelative atte a
gestire in sicUrezza il fransitorio,

+ relativamente alle raccomandazioni 5 € 7, indirizate a RFl su
tematiche che esulano dalle competenze di questa Agenzia,
effettuare una valutazione sul coordinamento delle attivita di
soccorso e sulla cooperazione con gli altri soggetti cainvalti nello
scenario incidentale e adottare | necessari provvedimenti.

Stato di attuazione

RFl ha comunicato che nel caso specifico la gestione dell'emergenza non
& stata eseguita secondo quanto previsto dalle procedure inteme. Ha
inoltre assicurato che integrerd, attraverso le proprie Direzioni Territoriali
Produzione le inforrazioni relative al posizionamento dei punti di accesse
al'infrastruttura con le coordinate geografiche. In merito alla
raccomandazione 7 ha precisato che le attuali norme lasciano all'agente
di condotta l'incombenza di richiedere la tolta tensione e pertanto ha
awiato un'opera di sensibilizzazione delle Imprese Ferroviarie per una
scrupolosa e sistematica osservanza di dette disposizioni. RFI valutera
inoltre la possibilita di far applicare i disposifivi di messa a terra da parte
dei VVF. dopo aver verificato la disponibilita del Ministerc degli Intemi ad
estendere quanto giG condiviso per le situazioni d'emergenza in galleria
anche ai casl in esame.

12 Imprese ferroviarie hanno fomito riscontro alle raccomandazioni. 4 di
esse hanne evidenzialo la non perfinenza delle raccomandazioni al
proprio contesto operative e 7 hanno comunicato di avere; a borde dei
locomatori, impianti antincendio automatico.

Trenitalia, in esito alla raccomandazione 1, ha comunicate di aver
integrato le operazioni manutentive da eseguire sui gruppi stafici ARSA in
opera sulle locomotive dei gruppi E655 e E656, prevedendo in occasione
delle scadenze manutentive |'esecuzione dei conirolli richiesti. Trenitalia
ha inolire precisato che i controlli previsti in RT sano stati eseguiti almeno
una volta sull'intera flotta e che si & conclusa la campagna del controlli
(visivi e strumentali di cui alla raccomandazione 2] a tappeto sui
condensatori delle locomotive E455 e E&56. In alternativa a quanto
previsto dalla raccomandazione n. 4, figuardo |'opportunita di intearare
la strumentazione dei banchi di guido dei locomotori E655 con
segnalazioni relalive a eventuali condizioni di corto circuito in cabina AT,
Trenitalia ha adottato una misura mitigativa consistente nel non reiterare
per pib di due volte consecutive il reinserimento dell'interruttore rapido, in
caso di jntervento dello stesso, gualora la locomotiva sia in cempaosizione
ad untrene trasportante merci pericolose.

In esito alle raccomandazioni 3 e 6 ha comunicato di aver adottato i
seguenti provvedimenti:

. utilizzazione obbligatoria pet i freni di mercl pericolose di locomotive
equipaggiate con impiante antincendio _

. passaggio di locomotori del gruppo E&56 dotate di impianto
antincendio della direzione passeggeri alla divisione Cargo per
|'effettucizione di treni trasportanti merci pericolose.

Trenitalia ha comunicato che In base alle proprie valutazioni I'impianto
anfincendio aftivate dal personale di condotta di cui sone dotate le
locomofive E 652, E 656, E405 e E412 consente una pronta neutralizzazione
del pericolo.
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Raccomandazione in | Raccomandazione della DGIF relativa all'incidente ferroviario occorso il
materia di sicurezza | 01/12/2013 sulla linea Foggia_Metaponto, tratta PM Cervaro-Ordona, al
treno 3544 dell'lmpresa ferroviaria Trenitalia.

Raccomandazione all! ANSF

I.  adoperarsi affinché il Gestore dell'infrastruttura prosegua nella
analisi volta a verificare 'effettiva rispondenza della classificazione
del punti singolari al dato reale. Nei punti individuati a rischio, di
adaottare idonee misure preventive, commisurate alle condiziorni di
rischio stesse;

2. adoperarsi affinché il Gestore dell'infrastruttura valuti 'opportunita di
seguire e stimolare processi di coordinamento volti a coinvolgere Enfi
preposti alla gestione del feritorio e finalizati alla gestione
coordinata delle problematiche di sicurezza idrogeologica, peri suoi
risvolti sulla sicurezza delle infrastrutture e dei trasporti:

3. adoperarsi affinché le Imprese feroviorie predispongano
miglioramenti nella sicurezza di guida del materiale rotabile e delle
condizioni di abitabilité.

Misura di sicurezza Con lo nota ANSF 008186/2014 del 25/11/2014 questa Agenzia ha
frasmesso al Gestore dell'infrastruttura e alle Imprese le seguenti richieste:

¢ al Gestore dell'infrastruttura di proseguire nell' analisi volta a verificare,
anche sulla bose dell'aggiornamento della casistica di eventi
metereologici di patticolare intensita, |'effettiva rispondernza della
classificazione dei punti singolari al data reale e di tenere informata
questa Agenzia sugli sviluppi delle attivita intraprese con gli Enti
preposti alla gestione del territorio per la gestione coordinata delle
problematiche di sicurezza idrogeclogica e per | suoi risvolli sulla
sicurezza delle infrostrutture e dei trasporti;

* dlle Imprese di predisporre | miglioramenti alla sicurezza di guida per
quanto dilore competenza,

Stato di attuazione RFl non ha fomito un riscontro specifico in merite anche se si deve rilevare
che prosegue l'analisi della problematica con questa Agenzia negli
appositi tavali tecnici.

Quasi tutte le Imprese ferroviarie hanno risposto alle parte di
raccemandazioni ad esse indirizata. Trenitalia sta valutando I'adozione di
opportuni provvedimenti tecnicl mentre le altre Imprese non ravvedono la
necessita di predispore miglioramenti nelle condizioni di abitabilita delle
cabine di guida.

Raccomandazione In | Raccomandazioni della DGIF relativa all'incidente ferroviario occorso il
materia di sicurezza | 17/01/2014 sulla linea Genova-Ventimiglia, tratta Andora-Cervo, al freno
IC 640 dell'impresa ferroviaria Trenitalia.

Raccomagndazione all' ANSF
adoperarsi affinché il Gestore dell'infrastruttura ferroviaria prosegua
nell'analisi volta a verificare I'effettiva rispondenza della classificazione dei

punti singolari ol dafo reale, nel puntiindividuati a rischio siraccomanderd
it Gestore di adottare idonee misure preventive.

Misura di sicurezza Iisconiri sono glf stessi indicati nello precedente raccomandazione

Stato di attuazione RFl non ha fornito alcun riscontro in merito anche se si deve rilevare che
prosegue |'analisi della problematica con questa Agenzia negli appositi

tavoll tecnicl.
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Raccomandazione in
materia di sicurezza

Raccomandazione della DGIF relativa all'incidente ferroviario occorso il
25/02/2014 sulla linea ferroviaria Cremona-Mantova, trafta Bozzolo-
Marcaria, presso il Passaggio a Livello situato alla progressiva chilometrica
65+637.

Raccomandazione all' ANSF

adoperarsi affinché il Gestore dell'infrastruttura, in considerazione
dell'intenso traffico di mezzi pesanti e leggeri che interessa il Passaggio a
livello, valufi I'opporfunitd di sostituire il passaggio a livello oggetfo
dellincidente a semibarriere in parola con une a barriere complete

Misura di sicurezza

Con nota ANSF 009330/2014 del 29/12/2014 & stato chiesto al Gestore
dell'infrastrutiura di effettuare un analisi del fipo di protezione |ato strada
e lato feroviario pib idonec per il passaggioc a livelo oggetto
dell'incidente, tenendo conto dei fattori di rischio presenti, valuiando
anche la fattibilita di una soppressione del passaggio o livelio stesso.

Stato di attuazione

RFl si & impegnata ad adempiere alle raccomandazioni entro il 2015.

Raccomandazione in
materia di sicurezza

Raccomandazione di sicurezza relativa all'incidente ferroviario occorso il
07/04/2014 sulla linea ferroviaria Bologna-Piacenza, stazione di
Castelfranco Emilia, al freno regionale 2287 di Trenitalia, consistente nella
caduta e conseguente decesso di un viaggiatore, nel tentativo di discesa
dal freno.

zioni all' ANSF
1. adoperarsi affinché I'lmpresa femoviaria Trenifalia valuli una
conveniente tempistica per 'adozione di una modifica progeftuale
per le porte delle carrozze a piano ribassate del tipo a soffietto;

2. adoperarsi offinché I'lmpresa ferroviaria Trenitalia controlli che sia
corretlamente attuata la check list di verifica, al momento della
riattivazione degli impianti di sicurezza @ seguito di una
monutenzione di secondo livello in modo tale che sia verificato. il
corretto cabloggie del DIS (Driver Information System);

3.  adoperarsi affinché 'lmpresa feroviaria Trenitalia infroduca una
apposita procedura che a seguite di ripetute identiche riparazioni
scritte sui libri di bordo induca I'lmpresa ferroviaria ad un confrollo a
livello superiore.

Misura di sicurezza

Con nota ANSF 000929/2015 del 5/2/2015 & stato chiesto a tutte le Imprese
di analizzare le raccomandazioni, di valutame I'applicabilité nel proprio
contesto operativo e di adottare le conseguenti azioni mitigafive.

E stato chiesto inoltre di garantire la registrazione delle informazion] sullo
stato delle porte anche se la condotta del treno avviene dalla vettura
pilota e di valutare I'opportunité di adeguare i veicoli viaggiatori gid in
servizio ai requisiti di funzionamento delle porte (in particolare all'apertura
di emergenza e all'interazione porte-frazione) che la ST per il sotfosistema
“materiale Rotabile- Locomotive & mdieriale rotabile per il trasporto
passeggern” fissa per i veicoli nuovi. In alternativa & state chiesto di
adottare opportuni provvedimenti migliorativi tenendo conto delle
normative EN in vigore.

Stato di attuazione

Sono pervenute 14 risposte dalle Imprese ferroviarie, 7 delle quali hanno
dichiarato che le raccomandazioni non sono pertinenti ai veicoli ferroviari
utilizzati o dlla tipologia di trasporto effettuato.

Due Imprese ferroviarie hanno dichiarato che il materiale uliizzato &
cenforme alle STI.

Una Impresa ferroviaria ha risposto che le porte dei veicoli utilizzati hanno
un sisterna di chiusura strutturato in modo tale da non consentire

Pagina 48 di 68




QANSF =~

I'apertura spingendo le porte (come avvenulo nell'incidente in esame) e
che & in corso di valutazione la possibilita di integrare i carfelli seanalatori
per 'apertura di emergenza delle porte.

Un'alfra Impresa ferroviaria ha risposte che una parte del materiale
utiizate & conforme alla EN 14752 e che la rimanente parfe sara
adeguata enfro il carente anno. L'lmpresa, compatibilmente con le
risorse disponibill.  programmerd nel'ambite delle revisioni cicliche
I'adozione di specifiche modifiche per rendere conformile porte dei propri
veicali feroviari alia §T1.

Un'alfra Impresa ferroviarid ha comunicate che ufiiza veicoli con
dispositivo dilateralizazione dell'apertura delle porte e blocco porte dalla
cabina di guida e che valuterd la possibilitél di implementare la funzione
di taglio trazione in caso di mancanza blocco porte.

Un'alfra Impresa ferroviaria ha comunicate che utilizza veicoli con
dispositivo dilateralizzazione dell’ apertura delle porte e blocco porte dalla
cabina di guida e che ha previsto I'aggiunta all'equipocggio minimo
necessario di un addetto per l'ausilio al capotrena.

U'lmpresa ferroviaria coinvolta nell'evento ha risposto che in esite alle
raccomandazioni sulle camoze a piano ribassato sone gid in corso di
‘esecuzione:

- linstallaziene di un pulsante di apertura porte interno/esterno sulle
carrozze che In origine ne erane sprovviste:

- lo medifica del circulto pneumatico, mediante lintroduzione di un
pressostate sul cilindro di movimentazione, che & mantenuto in
pressione durante lo state di porta bloccata, finalizzato ad infrodurre
un'ulteriore informazione sul blocco meccanico e segnalare tale stato
in cabina di guida {segnalazione porta bloccata):

- l'introduzione di un circuito di bypass della porta, che cénsenta la sua
esclusione in caso di avara della singola porta di carozza,
mantenendo il controlle a livello treno:;

- [lintroduzione di una spia estema a led su ogni singola porta per
segnalare al personale di accompagnamento la presenza di una
porta non bloccata.

L'Impresa stessa ha comunicate che & in corso di realizazione prototipale
la modifica delle porte a soffietto delle carrozze a piano ribassato della
sefie 39000. consistente nell'intfroduzione di un ulteriore blocco di fipo
pneumatico. La vdlidazione del relafivo progetto & prevista per lo
seconda meta dell'anno conrente.

Per quanto riguarda la registrazione dello stato delle porte attraverso | DIS,
€in corso I'adeguamentc dei 193 veicoli privi di fale apparecchiatura con
previsione di completamento entro dicembre 2016. Per ridurre il numero di
guasti I'lmpresa ha strutturato processi di veicolazione Intema delle
informazioni per poter analizzare i casi di avarie ripefute e poterlirisolvere,

Infine in merito all'adozione del blocco della frazione, come previsto dalle
TSL. Trenitalia richiede fale attrezzaggio per tutli i nuovi veicol, per gli
esistenti ha valutato che le misure atfucimente in vigore, unite alla
segnalazione luminosa dello stato di apertura/chiusura delle porte, siano
sufficienti.

L'Agenzia ha sollecitato le risposte alle raccomandazioni ancora inevase.

7
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C.3 Misure aftuate non in relazione a raccomandazioni in
materia di sicurezza
Nel 2014 I'Agenzia ha continuato a promuovere le azioni avviate nel 2013 riguardanti la

manutenzione dell'infrastruttura, le manovre, le porle di salita e discesa dei freni
passegger, il dissesto idrogeologico, gli indebiti attraversamenti dei binari e i passaggi a

livello.

A tali azioni si aggiungono quelle riportate nella tabella seguente

Settore  di | Sviluppo della cultura ferroviaria
interesse
Descrizione | Aumentare negli Operatori ferroviari la consaopevolezza dell'attuale contesto
del motivo | normativo
Misura di | Effettuato un incontro plenario. il 25 novembre, su riordino normativo, SGS e
sicurezza supervisione con tulti gli Operatori ferroviari e attivazione di incontri bilaterali con gli
introdotta | Operatori ferroviari per la trattazione delle problematiche specifiche.
Settore di | Formazione del personale degli Operatori ferroviar }
interesse
Descrizione | Aumentare negli Operatori femoviari la consopevolezza dell'attuale contesto
del motivo | normativo
Misura di | Patrocinio e partecipazione corsj ASSTRA su:
ln::;:‘;a - analisi del rischio in ambito ferroviario, ilustrandone i principali strumenti per la
lore applicazione al sistema ferroviario;
- audit sui fornitor;
Partecipazione ai corsi ASSTRA su applicazione regolamento 352/2009.
Partecipazione al seminario sull' analisi dei rischio maggio 2014 presso ASSTRA
Settore di | Sviluppo dello cultura ferroviaria
interesse
Descrizione | Incrementare la consapevolezza del contesto ferroviario e migliorare il controllo sulle
del motivo | problematiche connesse
Misura di | Formazione del personale operante presso la POLFER
sicurezza
introdotta
Settore di | Manufenzione veicoli
interesse
Descrizione | Svio di un frene merci avvenuio il 22/05/14 a Ancona per la rottura di una molla a
del motivo | balestra con eta superiore a 30 anni.
Misura di | E stato chiesto a tutte le Imprese ferroviarie di individuare tramite studi e
sicurezza approfondimenti gli ulteriori provvedimenti tecnico organizafivi afti a garantire la
introdotta sicurezza della circolazione dei veicoli dotati di molle a balestra frapezoidali entro il

successivo 26 dicembre. Nelle more dell'individuazione dei suddetti provvedimenti
le Imprese hanno dovuto adottare le necessarie misure mitigative a tutela dello
sicurezza della circolazione del veicoli equipaggiati con molle trapezoidali con eta
superiore a 30 anni, accettando gli stessi in composizione ai propfi treni solo dopo
aver accertato che le molle a balestra fossero state sottoposte a ulteriori verifiche
con gli ultrasuoni, con una cadenza al massimo biennale, o con metodi diversi dagli
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ultrasuoni. se previsto dai piani di manutenzione in vigore, purché non si trattasse di
semplici controlli visivi.
Allo state attuale le Imprese ferroviarie non devono pil dccettare in compaosizione
ai propri freni veicoli ferroviari con molle a balestra di eté superiore a 30 anni per le
quali non siano state individuati e adottafi i suddetti provvedimenti.

Settore di | Manutenzione veicaoli

interesse

Descrizione | Svio di un freni merci avvenuto il 23/05/14 a Genova Sampierdarena, per lo

del motivo | scalettamento del cerchione riportato di una ruota.

Misura di | L'Agenzia ha chiesto I'adozione di provvedimenti urgenti ulteriori o quellil che eranp

sicurezza stali adottali in precedenza e pertanto I'lmpresa ferroviaria interessata ha disposto

introdotta | la progressiva eliminazione delle ruote con cerchione riportato e sostituzione delle
sfesse con ruote monoblocco

Settore di | Procedimenti di autorizazione di messa in servizio di sottosistemi strutturali

interesse Infrastruttura, Energia, Controllo-Comando e Segnalamento a terra e di applicazion
generiche/prime specifiche e prodotti generici o componenti per il segnalamente
ferroviario

Descrizione | Roccomandazioni sulla determinazione. valutozione e gestione dei rischi in caso di

del motivo | modifiche non rilevanti e sul contenuto della documentazione fecnica dej
softasistemi (allegato VI dello direttiva 2008/57/CE}

Misura di | Emissione nota ANSF protocolia n. 004457/2014 del 27/06/2014

sicurezza

introdotta

Settore di | manovra

interesse

Descrizione | Definire | requisiti tecnici a cui devono essere conformi le locomotive che svolgono

del motivo | esclusivamente servizl di manovra

Misura di | Emanazione del Decreto ANSF n. 1/2015 recante "Riordino normativo, standard

sicurezza tecnico, sottosistema materiale rotabile. Locomotive da manovra il cui impiego €

introdotta | limitato nellambito delle localita di servizio del Sistema Ferroviario ltaliano” (la misura
di sicurezza € stata riportata in questo Rapperfo Annuale perché le atfivite di
preparazione e condivisione del documento si sono svolte nel corso dell'anno 201 4).

PARTE D - SUPERVISIONE

Nell'ambito delle competenze che le atfribuisce il decreto legislativo n® 162 del 10
agosto 2007, in coerenza con le norme emanate con il decreto ANSF ni. 4 del 10 agosto
2012, I'Agenzia ha svolto nel 2014 attivita di ispettorato, controllo e monitoraggio per:

- vigilare sull'applicazione di standard tecnici e standard di sicurezza;

- vigilare sull'applicazione delle disposizioni € delle prescrizioni tecniche relative al
funzionamento e alla manutenzione dei sottosistemni costitutivi del sistema ferroviario
in conformita ai pertinenti requisiti essenziali;

- confrollare I'esistenza di condizioni e il soddisfacimento dei requisiti per il rilascio ed
il mantenimento dei certificati di sicurezza, dell'autorizazione di sicurezza e dei
riconoscimenti degli organismi di parte terza;

- sorvedliare le prestazioni di sicurezza da parte degli Operatori ferroviari:

~ vigilare sull'attivita dei centri di formazione:
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vigilare sulla conformita all'utiizzo da parte di Imprese feroviarie e Gestore
dell'infrastruttura di un sistema di gestione della sicurezza;

verificare la conformita dell'operato del Gestore dell'infrastrutiura e delle Imprese
ferroviarie ai requisiti del diritto comunitario e nazionale con riferimento agli aspetti
relativi alla sicurezza della circolazione ferroviaria.

Le atfivité sono state svolte con i seguenti strumenti:

attivita ispettiva, intesa come controllo puntuale € non riproducibile su singoli
elementi del sistema ferroviario, sia con controlli a campione svolli in modo continuo
sia con ispezioni specifiche e approfondimenti a seguito di segnalazioni (anche da
parte della Polizia Ferroviaria), incidenti e inconvenienti, esiti delle altre attivita
dell' Agenzia e per esigenze non coperte dai controlli continui;

audit, processo sistematico sugli Operatori cerfificati per stabilire in quale misura
politiche, procedure e requisii sono stafi soddisfatti (audit documentali e sul
campo);

accertamenti mirati sugli incidenti e inconvenienti ritenuti piv significativi, al fine di
acquisire tempestivamente gli elementi ulili all'individuazione delle cause
dell'accaduto e poter adottare provvedimenti da parte dell'Agenzia o degli
Operatori che confribuiscano ad evitare il ripetersi di tali eventi:

monitoraggio e analisi degli incidenti e degli inconvenienti;

adozione di provvedimenti verso gli Operatori coinvolti, a seguito dell'analisi delle
raccomandazioni emesse dalla Direzione Generale per le investigazioni ferroviarie,
e monitoraggio dell'attuazione di fali provvedimenti;

incontri con gli Operatori ferroviar sia nell'ambito dei processi autorizzativi sia a
seguito del rilascio dei certificati di sicurezza e dell'autorizzazione di sicurezza.

D.1 Strategia e piano

Nell'ambito delle proprie attribuzioni € competenze, I'Agenzia ha stabilifo le atfivita da
svolgere sulla base degli indirizzi su priorita ed obiettivi specifici fomiti dal Ministro delle
infrastrutiure e dei Trasporti con la Direttiva prot. n. 0000006-16/01/2014 e comunicat
all'Agenzia stessa dalla Direzione Generale per il frasporto ferroviario del Ministero delle
infrastrutiure e dei trasporti che con la nota prot. M_INF-TFE Direzione Generale per il
Trasporto Ferroviario TFE-DIV2 REGISTRO UFFICIALE Prot. 0000213-23/01/2014-USCITA.

In particolare sono state individuate le seguenti priorita per le attivita di ispetforato,
controllo e monitoraggio:

- proseguimento dei controlli per il monitoraggio della sicurezza dell'esercizio
ferroviario, programmando | controlii stessi ienendo conto dei dati forniti dalle
organizzazioni degli Operatori feroviari e dalle segnalozioni provenienti da altr
soggetti istituzionali, con specifiche verifiche della corretta applicazione delle
disposizioni previste in materia di frasporto per ferrovia di merci pericolose;

- vigilanza sulla corretta applicazione dei Sistemi di Gestione della Sicurezza
mediante confrolli a campione presso le Imprese femoviarie ed il Gestore
dellinfrastruttura, con particolare riguardo nei confronti delle Imprese che
effettuano trasporti di merci pericolose;

- individuazione delle problematiche connesse agli incidenfi feroviari,
imponendo agli Operatori |'adozione di misure immediate afte ad evitare il
ripetersi di eventi analeghi;

- segnalazione alle refi estere di eventuali elementi che le possano riguardare in
caso di incidenti o inconvenienti;

- esame delle raccomandazioni formulate dalla Direzione generale per le
investigazioni ferroviarie anche ai fini dell'adozione di misure concrete da parte
degli Operatori ferroviari;
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- verifica del completamento, da parte di RFl, della pianificazione degli
adeguamenti previsti in esito all'emanazione ddlia direttiva n. 1/dir/2010 del 22
febbraio 2010 € monitoraggio della loro realizzazione;

- vigilanza della puntuale applicazione da parte degli Operatori ferroviari delle
disposizioni vigentiin materia di merci pericolose:

- monitoraggio degli effetti dell'attuazione delle norme emanate con il decreto
ANSF 4/2012 del 10 agosto 2012, con riguardo all'attivita degli Operatori di
definizione e corretta applicazione di disposizioni e prescrizioni di esercizio.

Alla luce di quanto sopra, I'8 gennadio 2014 & stalo emanato il documento “Piano delle
attivita ispettive e di audit del Settore Ispettoraio e Controlii dell' Agenzia rer il 2014"
contenente le atfivitd ispettive e di audit da svolgere nel 2014 sul Gestore
dell'infrastruttura (RFI), sulle Imprese ferroviarie in possesso di certificato di sicurezza o in
fase di ottenimento del cerfificato di sicurezza per effettuare servizio sulla rete in gestione
@ RFl e su altre organizzazioni come i Centri di formazione riconosciuti dall' Agenzia, per
verificare il mantenimento nel tempo dei requisiti accertati al momento del rilascio del
titolo.

Le attivita previste nel piano sono state articolate nelle seguenti fipologie:

=  valutazioni documentali sulla conformité del Sistema di Gestione della Sicurezza ai
requisiti di cul ai Regolamenti (UE) 1158/2010 e 1169/2010, del Sistema di
Manutenzione per gli Operatori femoviari che siano anche Soggetti Responsabili
della Manutenzione: rientrano anche in questo gruppo le valutazioni documentdi
per il rilascio di aggiomamenti ai certificati di sicurezza a sequito della introduzione
di modifiche;

* valutazioni documentdali sulla conformita del Sistema di Gestione dei Centri di
Formazione riconosciuti ai requisiti contenuti nelle Linee Guida n. 7/2010 per il
riconoscimento dei centri di formazione emanate dall' Agenzia;

* audit disistema, effettuati sul campo, di verifica dell’attuazione e dell'efficacia del
Sistema di Gestione della Sicurezza e del Sistema di Manutenzione:

* audit di processo e di prodotto, effettuati sul campo presso gli Operatori ferroviar,
di verifica dell'attuazione e dell'efficacia dei processi operativi relativi alla sicurezza
dell'esercizio ferroviario e della loro conformitdt alle norme vigenti;

= follow-up di audit precedenti;
*  ispezionisu personale, veicoli e impianti, sia di tipo routinario sia specifiche.

Per la definizione delle attivitd da svolgere sono state individuate aree di intervento,
considerando:

- gl esiti delle valutazioni documentali di conformita effettuate per il rilascio deij
certificati e dell'autorizazione di sicurezza:

- la scadenza dei certificati di sicurezza e dell’autorizzazione di sicurezza in corso di
validita;

= gl aggiormamenti normativi che hanno interessato il sistema ferroviario, sia a livello
europeo sia a livello nazionale;

- irsultali degli audit di sistema e di processo e dell'attivita ispettiva svolfi nel 2013:

- le analisi dei dati di incidentalitd e i risultati degli accertamenti condottia seguito di
inconvenienti di esercizio occorsi nel 2013

- le esigenze segnalate dagli altr Settori dell' Agenzia;

- le segnalazioni provenienti da organizzazioni, associazioni o comunque porfate
all'attenzione dell' Agenzia.
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La pianificazione delle attivitd ha fenuto conio della disponibilita di risorse qudlificate
per lo svolgimento delle attivita e sulla possibilita della loro ufilizzazione in relazione alle
specifiche competenze richieste per ciascuna fipologia di alfivitd nonché degli
elementi contenuti nel Piano Triennale di Prevenzione della Corruzione 2013-2015.

Gli ambiti e i processi di RFl, individuati come oggetto di approfondimento con audit di
sistema, di processo e di prodotto, sono stati:

- gesticne della manutenzione;

- esecuzione della manutenzione del binario, con particolare atienzione alla
geometfria dei deviatol, e degli impianti di segnalamento, con parficolare
afttenzione alla funzionalita dei deviatoi,

- gestione della circolazione;

- gestione dei rapporti tra i processi di manutenzione e di circolazione;

- esecuzione del servizio di manovra:

- gestione delle atfivitd connesse al trasporto di merci pericolose per ferravia;
- geslione delle opere d'arte e del rischio idrogeologico;

- attivazione impianti all'esercizio;

- verifiche sui componenti di inferoperabilita e sulle tratte autorizzate;

- applicazione delle disposizioni e prescrizioni di esercizio;

- gestione del personale.

Nel corso degli audit sul Gestore dell'infrastruttura & stato anche verificato lo stato di
realizzazione degli adeguamenti previsti in esiti alla direttiva 1/dir/2010 del 22 febbraio
2010.

Per le Imprese femoviarie sono stati verificati mediante audit i processi risulfati carenti
dalle valutazioni sui Sistemi di Gestione della Sicurezza in fase di rilascio del cerfificato di
sicurezza.

In generale, gli ambiti e | processi individuati come oggetto di approfondimento per le
Imprese ferroviarie sono stati:

- andlisi e valutazione dei rischi, con particolare attenzione a quelli di interfaccia e ai
rischi indotli da atfivit esterme e alla definizione ed attuazione delle misure di
miligazione dei rischi;

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

- attuazione del ruolo di Soggetto Responsabile della Manutenzione per le Imprese
che lo svolgono e gestione della manutenzione;

- processi di controllo interno e gestione delle non conformita, delle azioni correttive
e preventive ed audit intemi con particolare riferimento agli impianti di
manutenzione e del processo di moenitoring;

- geslione dei rapporti fra esercizio @ manutenzione;

- gestione degli aspetti di sicurezza nella interazione fra l'lmpresa e i soggetlti esterni;
- applicazione delle disposizioni € delle prescrizioni di esercizio e loro ottuazione;

- gestione delle attivitd connesse al trasporto di merci pericolose per ferrovia;

- gestione del personale.

L'aftivita ispettiva continua & stata pianificata sui veicoli, per gli aspetti legati alla
verifica tecnica e alla manutenzione del materiale rotabile, con particolare riguardo al
trasporto di merci pericolose, e sull'infrastruttura, per gli aspetti legati alla funzionalita di
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devialoi, segnali, posti di blocco automatico, passaggi a livello, apparali e sotfosistemi
di stazione e dilinea, gallerie, opere d'arte.

Per quanto riguarda la programmazione di dettaglio per I'insieme delle attivita di audit
su RFl I'obiettivo e stata la copertura di futte le Direzioni Temitoriali Produzione.

Per quanto riguarda lo programmazione di dettaglio dell'attivita di audit sulle Imprese
ferroviarie, I'insieme delle attivitd di audit su Trenitalia ha avuto come obiettivo la
copertura del massimo numero di prodotti dell'impresa e di strutture temitoriali, mentre
per le altre Imprese la verifica del maggior numero di Imprese ferroviarie, a partire da
guelle che nel corso del 2013 non sono state oggetto di audit.

La programmazione dell'attivita ispettiva continua é stata effettuata in modo tale da
garantire che:

- | risultali dell'atfivita fossero di supporfo alle atfivita di audit, sia in fase di
pianificazione delle stesse sia in fase di riscontro delle azioni correttive richieste. e ai
processi di rinnovo e aggiornamento dei cerfificati e autorizzazioni di sicurezza
rispettivamente di Imprese ferroviatie e Gestori dell'infrastruttura;

- si raggiungesse un'adeguata copertura del sistema (temitorio, impianti, Imprese
ferroviarie, in modo properzienale ai volumi di traffico).

D.2 Risorse umane

Nel 2014 lo svolgimento dell'attivita di audit e di ispezione ha richiesto un impiego a
tempo pieno dicirca 42 persone.

Sono state impiegate circa 60068 ore di lavoro, articolate in 8234 giornate uomo, per
I'esecuzione delle verifiche e ispezioni nel 2014, con un impegno medio di circa 1501
ore di lavoro annuo per ciascun agente.

Tali dati si givstificano perché le risorse umane di alcuni settorl sono interamente
dedicate allo svolgimento dell'attivita di supervisione, che si compone di una fase di
preparazione e una di esecuzione o di accertamento. Considerando il valore
complessivo delle ore utilizzate nella preparazicne e nell'esecuzione delle attivita di
supervisione, si pud stimare che a tal fine nel 2014 siano state impiegate circa il 40%
delle ore e delle giornate lavorative del personale appartenente all' Agenzia.

D.3 Competenza

L'Agenzia ulilizza personale appositamente selezionato dal gruppo FS per garantire |l
mantenimento delle competenze necessarie all'attuazione dei compiti attribuiti dalla
direttiva 49/2004/CE all' Agenzia stessa.

Il personale impiegato nelle attivita di supervisione proviene da ruoli le cui competenze
erano garantite da un sistema di gestione delle competenze e relativo aggiornamento
attuoto dal gruppo FS.

Con il passaggio di tale personale in forza all' Agenzia a partire da oftobre 2012, si & reso
necessario aggiormnare le competenze di tale personale nel nuove assetto del sistema
ferroviario disegnato dalla direttiva 49/2004/CE.

In tale ottica e proseguito anche nel 2014 un processo di sviuppo e aggiornamento
delle competenze del personale, avviato nel 2013, attraverso i seguenti interventi
formativi:

- erogazione di'un corso per lo sviluppo professionale del persenale impiegato nei
controlli sugli enti dell'infrastruttura (3) sessione della durata di (2) giomi rivolto a (33)
unita. Il corso ha interessato le cargtteristiche infrastrutturali dei passaggi a livello e
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interazione con i segnadli della linea e i controlli e accertamenti sull'infrastruttura in
caso di svio per la determinazione delle cause;

- erogazione di un corso sul sistema informatico SICIF contenente | dati relativi al
personale impiegato in atfivita di sicurezza della circolazione ferroviaria, finalizato
allinterrogazione del sistema da parte del personale dellAgenzia articolato in (2)
sessioni della durata di (1) giorni ciascuna rivoltora (12) unita.

D.4 Processo decisionale

D.4.1 Criteri decisionali su come I’Agenzia ha monitorato, promosso ed
attuato il rispetto del quadro normativo e procedura per stabilirne i criteri

Il 25 novembre 2014 ha avuto luogo un incontro con tutti gli Operatori ferroviari in cui
sono stati affrontati i seguenti argomenti:

- lo stato di attvazione del riordine normativo da parfe degli Operatori, con
particolare riferimento alle disposizioni e prescrizioni di esercizio emesse, di processi
formativi adottati e ai sottosistemi di terra e di bordo utilizzati;

— la conformita dei Sistemi di Gestione della Sicurezza al vigente quadro normativo;

- le non conformitd riscontrate nell'ambito delle attivita di supervisione svolte
dall'Agenzia. '

Sono stati effettuali successivamente incontr bilaterali con futte le Imprese ferroviarie
ed il Gestore dell'infrastruttura, per una trattazione specifica dei temi generali affrontati
nella riunione plenaria.

A seguito del riordine normalivo operato con il decreto n® 4/2012 del 9 agosto 2012
entrato in vigore il 1° gennaio 2013 illustrato nella relazione relativa all'anno 2013, le
attivita dell'Agenzia sul fronte normativo si sono concenirate sul monitoraggio delle
disposizioni e prescrizioni di esercizio emanate dagli Operatori per disciplinare i propri
processi interni e, nel caso del Gestore dell'infrastruttura, anche delle procedure di
interfaccia tra il proprio personale e quello delle Imprese ferroviarie.

Le maggiori criticita rilevate nel processo di recepimento del riordine normativo hanno
riguardate soprattutio le procedure di interfaccia cen le Imprese ferroviarie emanate
dal Gestore dell'infrastrutiura, le quali:

- nen disciplinano ancora tutti gli aspetti di interfaccia;

- sono emanate senza che siano esplicitate alle Imprese ferroviarie le motivazioni di
tali procedure, le analisi del rischio alla loro base e gli eventuali rischi esportati alle
Imprese femoviarie medesime;

- recanc modifiche ai testi noermativi previgenti senza che pero tali testi siano stati
conseguentemente modificati dal Gestore dell'infrastrutiura.

Tale ultima criticita, in particolare, pud generare errate interpretazioni da parte degli
Operatori, dovute alla lettura combinata di pib:documenti discordanti.

Le Imprese a loro volta hanno recepite le procedure di interfaccia emanate dal Gestore
con moddalita differenti, alcune delle quali non garantiscono una sicura interdocuzione
tra il personale dell'lmpresa e quello del Gestore.

Al fine di superare tali criticita, |'Agenzia ha indetto nel mese di dicembre 2014 un ciclo
di incontri con tutli gli Operatori interessati, con l'intento di offrire le indicazioni e le
precisazioni necessarie ad uno sviluppo ottimale del processo.

Sempre nell'ambito del monitoraggio degli effetti prodotti dal citato decrete n® 4/2012
sull'attivitas degli Operatori, nel 2014 & stata avviata una attivita di sopralluoghi e ispezioni
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a campione presso gli Operatori al fine di controllare la coretta applicazione delle
disposizioni e prescrizioni di esercizio adottate.

Tale attivita, consistita nell'effettuazione di 10 sopralluoghi presso Imprese e Gestore, ha
cosfituito un'ulteriore occasione di interlocuzione con gli Operatori, utile ad orientarne il
recepimento del riordino normativo e a fornire le indicazioni e le precisazioni necessarie
ad uno sviluppo ottimale del processo.

Si segnalano inolire:

— Nofa ANSF protocollo n® 009053/2014 del 19/12/2014, con cui & stata avviata, in
conformita allarticolo 5. comma 6. del Decreto legislativo 10 agosto 2007, n. 162,
una consultazione con tutti i soggetti interessati al fine di raccogliere osservazioni e
considerazioni su una bozza di decreto concernente uno “Standard tecnico per i
sottosistemi materiale rotabile e controllo-comando e segnalamento di bordo”;

— Nota ANSF protocollo n® 009227/2014 del 23/12/2014, con cui & stata avviata, in
conformita allarticolo 5, comma 6, del Decreto legislativo 10 agesto 2007, n. 162,
una consultazione con futtii soggetti interessati al fine di raccogliere osservazioni e
considerazioni su una bozza di decreto concernente le" Condizioni di ammissione
al trasporto combinato ferroviario dei contenitori e delle unita di carico intermodali
e relative attribuzioni di competenze in ambito nazionale”;

— Incontro tra ANSF e Verificatori Indipendenti di Sicurezza del 9/6/2014, avente come
tema un aggiornamento in materia di Specifiche Tecniche di Interoperabilita,
Registro dell'infrastruttura e processi di certificazione;

In materia di qualificazione del personale impiegato in atlivitad connesse con la sicurezza
della circolazione ferroviaria, questa Agenzia a partire dal 2014 ha subordinato il rinnovo
del riconoscimento degli esaminatori a cui sono affidati gli esami di cui allarticolo 25
della Direttiva 2007/5%9/CE (TDD - Direttiva Macchinisti) riconosciuti prima dell'entrata in

vigore del Decreto dell Agenzia n®14/2009, al superamento di un esame per accertare

il possesso dei requisiti del capo 3 della Decisione 2011/765/UE del 22/11/2011.

Nel corso del 2014 sono statiinoltre effettuafi controllisu Centri di formazione, istruttori ed
esaminatori riconoscivti da questa Agenzia, tesi alla valutazione delloperativita dei
soggetti riconosciuti ai sensi dellarficolo 33 della citata Direttiva 2007/59/CE e della
normaliva nazionale di recepimento.

D.4.2 Principali reclami ricevuti da IF e GI

Nel corso del 2014 sono pervenute da parte di alcuni gruppi di Imprese ferroviarie, in

particolare le Imprese in possesso di certificato di sicurezza per il trasporto di merci,

richieste di chiarimenti all' Agenzia in merito ai seguenti argomenti:

- differenti durate e modalita dei processi di rilascio dei certificali di sicurezza;

— differenti criteri decisionali adottati nell'ambito del processo dirilascio dei certificati
di sicurezza;

- disomogeneita nell'attribuzione di non conformita su processi dell'SGS rispetto ad
altre NSA;

- disomogeneita nelle verifiche dei diversi gruppi ispettivi dell' Agenzia.

L'Agenzia ha provveduto a verificare internamente |'effettivita dei rilievi ricevuti e, non
avendo riscontrato elementi di particolare rilevanza, ha awvialo un processo di
magagiore trasparenza della propria attivitd con i soggetti interessati. In tale ambito si
colloca l'incontro plenario con le Imprese ferroviarie ed il Gestore e | successivi incontri
bilaterali. L'Agenzia nel promuovere |'inferlocuzione con le associazioni di categoria ha
affiancato a tale atfivitd un tavolo di confronto con I'associazione interessata per
analizzare le casistiche alla base delle segnalazioni ricevute.



D.5 Coordinamento e cooperazione

I 29 gennaio 2014 & state firmato il “Protocollo d'attuazione delle procedure di
riconoscimento reciproco dell'autorizzazione di messa in servizio delle locomotive e dei
veicoli di fipo convenzionale e ad alta velociia destinati al frasporto dei viaggiatori fra
le autoritd ndzionali di sicurezza ferroviaria di Svizzera e Italia”, coerentemente con
quanto stipulato in passato con le autorité nazionali di altri Paesi confinanti.

Sempre con la Svizzera, il giorno 8 luglio 2014 & stato stipulato I'*Accordo concernente
le tratte dilinea tra i confini di Stato e le stazioni di confine tra le reti ferroviarie italiona e
svizzera e |'accesso a fali fratte dilinea tra I'Ufficio Federale dei Trasporti (UFT) e I' Agenzia
Nazionale per la Sicurezza delle Ferrovie (ANSF)", che riguarda |' Accesso dlle stazioni di
confine sifuate in Italia ed in Svizzera, ma anche la collaborazione fra le Autorita di
sicurezza (ANSF e Minisiero svizzero) per il rilascio dell' Autorizzazione di Sicurezza al
Gestore Svizzero nel Tunnel del Sempione e per |'effettuazione delle ispezioni, nonché il
Mutuo riconoscimento nei processi di autorizzazione alla messa in servizio di sottosistemi
infrastrutturali (fra cui ricadono gli impianti di sicurezza e segnalamento).

Inoltre, il 7 febbraio 2014 & stato firmato il "Protocollo d'intesa fra le autorita nazionali per
la sicurezza italiana e francese per I'armonizazione del fascicolo relativo alla fase di
progetiazione della sezione fransfrontaliera del collegamento ferroviario Lione-Torino
(Francia: approvazione del fascicolo preliminare di sicurezza; Itdlia: rilascio dei NOS-
Nulla Osta allo sviluppo dei sottosistemi)”.

D.6 Risultati delle misure adofttate

Nell'attivita di verifica del raggiungimento delle performance da parie del Gestore
dell'infrastrutiure e delle Imprese ferroviarie da parte dell' Agenzia & stato rilevato come
i provvedimenti messi in atto abbiano portato un sostanziale apporio alla riduzione
dell'incidenza di alcuni fatlori che incidono sugli incidenti e inconvenienti tra cui si
segnalano:

- lo progressiva riduzione delle problematiche manutentive,
la progressiva riduzione delle fuoriuscite di merci pericolose,
- riduzione dei danni ai viaggiatori in salita e discesa dalle porte di freni in
movimento,
I'azzeramento delle collisioni tra treni.
I nsuf‘rah sono il frutio di sinergie che hanno compreso 'ulilizzo di strumenti tecnologici,
moadifiche normative e impegno degli Operatori ferroviari.

Non si sono registrati i risultati sperati nell'affrontare altre problematiche come ad
esempio | cantieri di lavoro, I'aftivitd di manovra e l'indebita presenza di pedoni sulla
sede ferroviaria.

PARTE E - CERTIFICAZIONE E AUTORIZZAZIONE

E.1 Linee guida per il rilascio del cerfificato di sicurezza

L'Agenzia Nazionale per la Sicurezza delle Ferrovie ha emanato e pubblicato sul proprio
sito istituzionale in data 23 marzo 2010 le “Linee guida per il rilascio del Cerfificato di
Sicurezza" [prot. ANSF 01766/10) che descrivono le procedure, | requisiti necessari ed i
documenti che le Imprese ferroviarie devono produrre per ottenere il Certificato di
sicurezza per l'accesso alla infrastrutiura ferroviaria italiana.

In seguito ai ritorni di esperienza derivati dall'applicazione delle stesse nel processi di
rilascio/rinnovo/aggiornamento/revoca dei Cerlificati di Sicurezza ed a seguito
dellevoluzione del quadro normative europeo e italiano in materia di sicurezza della
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circolazione ferroviaria, si rende necessaria una loro revisione che attualmente & in
Corso.

Questa Agenzia, contestualmente a tale revisione, sta inoltre predisponendo le linee
guida per il rilascio dell'autorizzazione di sicurezza ai Gestorl infrastruttura,

In data 7 agosto 2013 (prot. ANSF 006032/2013) I'Agenzia ha inoltre emanato e
pubblicato sul proprio sito le “Linee guida per il rilascio dell'autarizzazione di messa in
servizio di veicoli, sottosistemi strutturali o parti di essi" che stabiliscono i procedimenti
tecnici, le condizioni e le attivittd da svolgere per il rilascio da parte dell' Agenzia
Nazionale per la Sicurezza delle Ferrovie dei provvedimenti di autorizzazione di messa in
Servizio,

E.2 Contatti con alfre Autorita Nazionali per la Sicurezza

Nel corso del 2014 non ci sono state né richieste da parte di altre Autorita Nazionali di
Sicurezza né richieste di questa Agenzia verso alire Autoritd nazionali di Sicurezza
relativamente ai processi di cerfificazione parte A e parte B.

Attualmente & in corso un solo processo di rilascio di un Certificato di sicurezza parte B
a seguito di richiesta da parte di una Impresa ferroviaria in possesso di Certificato di
sicurezza parie A e B rilasciato in Francia, ma anche in questo caso, al momento, non
sono intercorsi contatti con la NSA francese.

E.3 Questioni Procedurali

Le Imprese ferroviarie in possesso di un certificato di sicurezza sono 34, di cui 16 per il solo
tfrasporto merci, ¢ solo passeggeri e 9 passeggeri e merci, come riportato nel grafico che
indica il valore e il rdpporfo percentuale.

Distribuzione dei Cerlificati di sicurezza per tipologia di
servizio - Anno 2014

« Merci

« Forseggen

= Potieggoed e marci

Il numero di Certificati di Sicurezza parte A rilasciati nel 2014 & rimasto sostanzialmente
invariato rispetto all'anno 2013 (26 nel 2013 contro 25 nel 2014) cosi come & rimasta
invariata la distribuzione per tipologie. La maggioranza dei Certificati di Sicurezza parte
A & stala rilasciata per proroghe (n. 22 su 25) perché nel corso del 2014 scadeva la loro
validita, in quanto si rattava di Cerfificati di sicurezza rilasciati con prescrizioni per un
periodo inferiore ai cingue anni.
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Certificati di Sicurezza Parte A

Anno 2013 Anno 2014
1: 4%

3 12% 1: 4% 2.8%

* Nuovi CDS
» Conversloni

La diminuzione dei provvedimenti di “"Conversione" & conseguenza del fatto che conil
passare del tempo diminuiscono le Imprese che devono convertire | vecchi Certificati di
Sicurezza rilasciati ai sensi del D.lgs. 188/2003 (al 31 dicembre 2014 restano solo 3 Imprese
che devono effettuare tale trasformazione).

Si &, infine, provveduto alla revoca di n. 1 Cerfificato di Parte A e di Parte B, in quanto
sono venuti meno i requisiti di sicurezza previsti dalla normativa.

Anche per i Cerfificati di Sicurezza Parte B la quantita di provvedimenti del 2014 & rimasta
sostanzialmente invariata rispetto all'anno 2013 (52 nel 2013 contro 53 nel 2014) cosi
come e rimasta invariata la distribuzione per tipologie. La maggioranza dei certificati di
Sicurezza parte B & stata rilasciata a seguito di richieste di “Aggiornamente" da parte
delle Imprese ferroviarie per adeguare le offerte dei propri servizi e rispendere in maniera
piu puntuale alle esigenze di mercato.

Certificati di Sicurezza Parte B

Anno 2013 Anno 2014
1;2% 3;6% 1:2% 2:4%
* Nuovl CDS
* Conversionl
« Agglomamenti
* Proroghe

| processi di valutazione finalizzati al rilascio/aggiornamento dei Certificati di sicurezza
hanno evidenziato una serie di aspetti che sono stati oggetto di osservazioni ai Sistemi di
gestione della sicurezza delle Imprese ferroviarie. Tali aspetti sono riferiti ad una non
completa attuazione del Regolomento (UE) 1078/2012 e ad una non adeguata
copertura dei seguenti criteri del Regolamento (UE) 1158/2010:
1. Criterio B (Confrollo del rischio comelato alla fornitura di manutenzione e
materiali);
2. Criterio C (Controllo del rischio correlato all'uso di Imprese appaltatrici e controllo
dej fornitori);
3. Criterio D (Rischi derivanti dalle attivita di altre parti esterne al sistema ferroviario);
4. Criterio M [Procedure e metodi da applicare nella valutazione del rischio e
nell'attuazione delle misure di confrollo del rischio ogniqualvolta un
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cambiamento nelle condizioni di esercizio o |'impiego di nuovo materiale
comporti nuovi rischi per l'infrastrutiura o per le operazioni).
Inoltre, rispetto dlle valutazioni effettuate sui Sistemi di gestione della sicurezza per
verificare il rispetto delle normative nazionali (quindi relativamente al rilascio della parte
B dei Certificati di sicurezza), scne emerse alcune criticité: relativamente a:

1. processi di formazione e mantenimento delle competenze del personale in
oftemperanza ai nuovi contesti normativi in vigore;

2. processi di gestione delle attivitd manutentive sia nel caso in cui I'lmpresa
ferroviaria svolge il ruolo di ECM, sia nella cometta gestione delle interfacce
(manutentori, detentori dei veicoli, ECM) nel caso I'lmpresa non svolga tale ruolo.

Nel 2014 & anche proseguito, attraverso una serie di passaggi istrutiori, I'iter relativo al
rilascio dell’ Autorizzazione di sicurezza al Gestore dell'Infrastruttura RFI, nell'ambito del
quale I'Agenzia verifica il processo di adeguamento del Sistema di Gestione della
Sicurezza e dell'organizzazione di RFl alle responsabilita delineate dal nuove contesto
normatfivo (Dlgs n. 162 del 2007 e direttiva 1/dir/2010 emanata dall' Agenzia). Tale attivita
ha portate al rilascio dell' Autorizzazione di Sicurezza in data 30 giugno 2014, con
scadenza al 30 giugno 2019.

L'Autorizzazione di Sicurezza € stata rilasciata con prescrizioni a fronte dell'impegno
assunto da parte di RFl $.p.A. di adoperarsi per rimuovere le non conformita riportate
nelle prescrizioni frasmesse conlestualmente al ridscio dell' Autorizzazione di Sicurezza
entroil 31/12/2015.

Le prescrizioni riguardano la rispondenza dell'organizzazione di RFI Sp.A. ed il
conseguente adeguamento del Sistema di Gestione della Sicurezza ai criteri previsti dal

Regolamento Europeo 1169/2010 ed alle normative vigenti in materia. Il Gesiore

infrastruttura ha predisposto un piano di rientro di tutte le conformita con scadenza a
fine 2015, che viene costantemente monitorato all'intero dei lavor del Tavolo tecnico
appositamente istituito, che vede la partecipazione di esperti di RFl e di ANSF.

E.4 Feedback

Il feedback viene attuato attraverso frequenti momenti d'incontre tra I'Agenzia e gli
Operatori che formiscono comunque un importante strumento sia per lo scambio di
informazioni sia per valutare un ritorno di esperienza sulle atfivita svolte e sulla
comprensione da parte degli stessi Operatori delle atfivita effettuate dalle strutture
interne dell'Agenzia, al fine diindividuare gli ambiti operativi e procedurali che meritano
un intervento migliorativo.

Taliincontri avvengono singolarmente con le Imprese ferroviarie o in sedute plenarie che
sono programmate periodicamente da parte dell' Agenzia su temi specifici.

Allo stafo attuale non sono stati formalizzati degli sfandard che gli Operatori possono
utilizzare per la comunicazione di problematiche/osservazioni sulle procedure in vigore.

E.5 Autorizzazioni di messa in servizio di veicoli

Nel corso del 2014 sono stafi rilasciati 561 provvedimenti relativi alle autorizzazioni di
messa in servizio di veicoli.

I numero di veicoli autorizzati & stato di 417,

Confrontando i dati dell'ultimo friennio si pud osservare come il numero dei processi di
autorizzazione sia in confinua crescita;

s 2012:n.268 provvedimenti
s 2013: n.542 provvedimenti
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e 2014:n.561 provvedimenti
Nel 2014, rispetto all'anno precedente, il numero di provvedimenti & aumentato del 4%.
Il numero di autorizzazioni rilasciate, in funzione del tipe di veicolo, per I'ulfimo triennio, &
rappresentata nella figura seguente.

Autorizzazioni di messa in servizio veicoli

Ras

convenzionall a composiione bloccata
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Nel grafico seguente & invece rappresentata la distribuzione delle attivita in relazione al
tipo di provvedimento rilasciate nell'anno 201 4.

26; 9% 3 1%

« AMIS nuovo veicolo

» AMIS in conformita

« AMIS rinnovi/madifiche

© AMIS prove

« proroghe AMIS

= autorizzazione prove al VB

= altri

Analizzando i dati si osserva che le tipologie di veicoli che hanno subito il maggior
incremento in termini di numero di autorizzazioni alla messa in servizio sono stati: le
carozze passeggeri, le locomolive convenzionali e i veicoli AV a composizione
bloccata.

E' importante sottolineare la notevole complessita di frattazione del provvedimento di
autorizazione alla messa in servizio, in particolare per i tipi di veicoli, in quanto l'iter
procedurale si caratterizza in un numero considerevole di provvedimenti intermedi
[Autorizzazione all'esecuzione delle prove in linea, autorizzazioni femporanee, ecc.)
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corredali della relativa documentazione tecnica di supporto. Al fine di fornire solo un

ordine di grandezza sul numero e la tipologia di documentazione che accompagna un

siffatto procedimento & interessante quantificame i dossier a corredo. Il numero di detti
dossier si aggira attorno a 68, circa ciascuno dei quali composto in media da 11
technical file, per un totale di 750 technical file.

Al fine di disciplinare ed armonizare i procedimenti per il rilascio dell'autorizzazioni di
messa in servizio con il quadro normativo esistente, all'inizio del 2013, sono state emanate
le Linee Guida per il rilascio dell'autorizzazicne di messa in servizio dj veicoli, sottosistemi
strutturali o parti di essi. (Linee Guida n.2/2013). Questo importante documento ha
permesso di fornire a tutti gli stakeholder del settore ferroviario (costruttori di veicoli
ferroviari, Imprese ferroviarie, Gestori di infrastrutture, Valutatori indipendenti di sicurezza)
uno strumento che contempla non solo tutte le decisioni europee in materia di
interoperabilitd del sistema ferroviario comunitario e le norme nazionali ma, cosa piu
importante, ha definito tutte le procedure tecniche ed amministrative da mettere in atto
per dare corso ad un processo autorizzativo nella sua interezza.,

E.6 Autorizzazioni di messa in servizio di sottosistemi strutturali
fissi, applicazioni generiche e prodofti generici del
segnalamento

Il D.lgs. 162/2007 attribuisce all' Agenzia il compito di autorizzare la messa in servizio dei
sottosistemi strutturali fissi costitutivi del sistema ferroviario, installati o gestiti sul territorio
nazionale. L' “Autorizazione di messa in servizio” (AMIS) & I'atto conclusivo di un
processo attraverso il quale viene attestata la rispondenza dei sottosistemi ai requisiti di
sicureza definiti dalle Specifiche tecniche di Interoperabilita (STI) e dalle norme
nazionali nofificate. In base alle attribuzioni previste dal D.Igs. 162/2007, I"Agenzia rilascia
anche |'autorizzazione di messa in servizio per le applicazioni generiche (AG) e | prodotti
generici (PG) del segnalamento ferroviario a terra e a bordo. Inoltre. ai sensi del D.LGS.
191710 art. 19 in caso di rinnovo o ristrutturazione di sistemi in esercizio, I'Agenzia rilascia
un parere in merito alla necessita o meno di avviare il procedimento di avtorizzazione di
messa in servizio, sulla base di un fascicolo tecnico presentato dal Richiedente.

Le competenze per i procedimenti in oggetfo, precedentemente in capo al Gestore,
sono state assunte dall' Agenzia a partire dal 2010.

Di seguito si riporta il confronto tra i procedimenti svolfi nel 2013 e nel 2014.

Autorizzazioni di Messa in Pareri rilasciati
Servizio rilasciate (art. 19 D.Igs. 191/2010)
TR
2013 18
(4 relative a AG/PG)
23 %
2014 23
(5 relative a AG/PG)

= oltre a é proroghe
= oltre a 3 proroghe

Il flascio dell'autorizzazione da parte dell' Agenzia per i sottosistemi infrastrutiurali non
consente 'effettiva apertura all'esercizio degli impianti, che deve essere effettuata dal
Gestore dell'Infrastrutiura dopo aver acquisito le imanenti autorizzazioni per le materie
di sicurezza non di competenza dell' Agenzia ai sensi dell'arficolo 3 d.lgs. 162/2007.
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E.7 Riconoscimento dei centri di formazione

Nel 2014 & stato aggiomato | attestato di riconoscimento, con estensione dell’offerta
formativa all'attivita di sicurezza “Manutenzione veicoli". Nello stesso periodo & stato
inoltre rinnovato un altro attestato di riconoscimento.

PARTE F - MODIFICHE LEGISLATIVE

F.1 Direttiva sulla sicurezza ferroviaria

Nessuna modifica intervenuta.

F.2 Modifiche apportate alla legislazione ed alla
regolamentazione

Per informazioni relative alle modifiche apportate si veda la fabella 2 dell'allegato B.

PARTE G - APPLICAZIONE DEL METODO COMUNE DI
SICUREZZA DI DETERMINAZIONE E VALUTAZIONE DEI
RISCHI

G.1 Esperienza dell’Agenzia Nazionale per la Sicurezza delle
Ferrovie

Gia nell'anno 2012, con nota protocollo ANSF 8936/12 del 19/11/2012, I'Agenzia ha
richiamato futti gli Operatori ferroviari al loro obbligo di fornire una sintesi delle attivita di
applicazione del metodo comune (CSM) per la determinazione e la valutazione dei
rischi, cosi came richiesto dalla normativa vigente.

Nell'lambito della stessa nota, nell'intento di rendere omogenee e consistenti le
informazioni ricevute, I' Agenzia ha indicato la struttura con la quale fornire | dati come
di seguilo riportato:

- Descrizione delle principali modifiche giudicate non rilevanti dal proponente:;

- Tipo di modifica (tecnica, operativa od organizzativa);

- Criteri decisionali;

- Descrizione delle principali modifiche giudicate rilevanti dal proponente:

- Tipo di medifica (fecnica, operativa od organizativa);

- Coinvolgimento dei subappaltatori e gestione delle interfacce;

- Coinvolgimento del/dei VIS, nel ruolo di CSM assessor;

- Breve descrizione dell'efficacia complessiva del processo di gestione del rischio
di cui al Reg. 352/2009;

- Fase diidentificazione degli eventi pericolosi;

- Fase di stima dei rischi e criteri di accettazioni utilizzati:

- Codici di buona pratica;

- Sistemi di riferimento simili;

- Stima esplicita del rischio;

- Dimostrazione di conformita ai requisiti di sicurezza;

- Processo di gestione dei rischi attraverso il registro degli eventi pericolosi;
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- Breve descrizione degli audit eseguiti dal proponente sull'efficienza del proprio

processo di gestione dei rischi;

- Breve feedback da parte del proponente ed, eventualmente, dei propri
subappaltatori e VIS, in merito all'applicazione del reg. 352/2009;
- Ove applicabile: esperienze del proponente in merito all'applicazione del CSM
per la deferminazione e la valutazione dei rischi, nei casi in cuil'applicazione sia
avvenuta, su base volontaria, prima del'enfrata in vigore del citato

Regolamento.

Per quanto sopra premesso, | necessari elementi di applicazione del Regolamento (CE)
352/2009 nel corso del 2014 sono stati forniti dalla quasi la totalita delle Imprese
Ferroviarie (ad eccezione di 3 su un totale di 34), dal Gestore infrastruttura RFl e da due
costruttori di veicoli ferroviari (BOMBARDIER e STADLER) con una tendenza generalmente

positiva rispetto al precedente anno.

In merito al rispetto della tempistica di trasmissione delle Relazioni annuali da parte delle
Imprese ferroviarie, si evidenzia un maggior rispetto dei termini definiti per l'invio, che &
stato disatteso solo da fre Imprese su 34. || Gestore infrastruttura ha rispetiato il termine

stabilito per I'invio,

Non risulta immediata evidenza degli elementi circa I'applicazione del CSM da parte

degli Operatori nel ruolo di Soggetto Responsabile della Manutenzione.

Si evidenzia che, in linea generale e se non per qualche eccezione, i dati forniti non
risultano completi e strutturati come richiesto, con carenza pressoché totale di quanto
previsto ai punti 3 e 4 sopra riportati, per cui non si apprezzano feedback significativi sulle
attivitda dei CSM assessor coinvolti né, in generale, sull'applicazione del Regolamento.

Tra i pochi feedback pervenuti, significativo & quello descritto dal costruttore
BOMBARDIER che evidenzia difficolta nei rapporti con i propri clienti causate da “una
scarsa sensibilitd e conoscenza della materia” nonché una significativa eterogeneita
nell'applicazione del CSM, in particolare peril sottosisterna materiale rotabile, sia a livello

nazionale che internazionale.

| dati aggregati evidenziano che il
Regolamento & stato applicato per
valutare n.283 modifiche risultate
incidenti  sulls  sicurezza (236
complessivamente per le Imprese e
Gestore e 47 per i due costruttori). Di
queste 24 sono state identificate
come modifiche “rilevanti ai sensi del
Regolamento - determinando
I'applicazione del metodo di cui
all'Allegato 1 dello stesso —pari a circa
il 8 %.

Totale 283 modifiche aftuate

8%
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Per le Imprese Ferroviarie e per |l

Totale 236 modifiche aftuate da IF Gestore Infrastruttura, come lo scorso

eGl anno, la maggioranza delle modifiche
sono state valutate di tipo Operativo
(43%) e Tecnico (30%); quelle di fipo
Organizzafivo risultano  essere’ circa

* Opwiatue I"11% mentre per il restante 16% non

» leciche sono state dafe indicazioni in merito

ommuae gllg tipologia. Le modifiche valutate dai

nrdl que costruttori sono invece luite di
carattere tecnico relative a modifiche
sui veicoli ed a verifiche di integrazione
dei sottosistemi.

In merito alla numerosita delle modifiche segnalate, si osserva che quelle relative
all'incumbent Trenitalia e al Gestore Infrastruttura RFI costituiscono circa il 65% del totale
e tale incidenza non varia in maniera significativa se riferita alle sole modifiche rilevanti.

Prendendo in considerazione le sole modifiche valutate ai sensi del Regolamento da
parte delle Imprese femoviarie, il 14% sono legate a richieste di aggiornamenio del
Cerfificato di sicurezza.

Relativamente alle applicazioni del Regolamento non si rileva alcun elemento in merito
all'applicazione di procedure aziendali che disciplinano la valutazione e gestione dei
rischi nei casi di modifiche non rilevanti, infatti nella totalita dei casi le Imprese hanno
applicato le metodologie stabilite dal Regolamento (CE) 352/2009 e le procedure
contenute nei propri sistemi di gestione della sicurezza.

Per quanto riguarda |'applicazione del Regolamento da parte del Gesfore Infrastruttura
occorre fare una considerazione a parte, riguardo in parficolare alla Raccomandazione
impartita da ANSF, nel giugno del 2014, sulla base delle evidenze emerse nei
procedimenti di Autorizzazione di Messa in Servizio nel corso del 2013. Come giaindicato
nel precedente paragrafo E.3, il Gestore infrastruttura & in possesso diuna Autorizzazione
di Sicurezza con prescrizioni che riguardano |'adeguamento dell'organizzazione di RFI
5.p.A. ed il conseguente aggiormamento del Sistema di Gestione della Sicurezza ai criteri
previsti dal Regolamento Europeo 1169/2010 ed alle normative vigenti in materia. Per la
fisoluzione delle non conformitd comunicate, il Gestore infrastruttura ha predisposto un
plano di rientro con scadenza a fine 2015, che prevede anche I'adeguamento dei
processi intermni e delle procedure di sistema per conformarsi in maniera completa ai
contenuti del CSM. Sard cura dell'Agenzia valutare se le nuove modalita operative
risulteranno coerenti con i contenuti del Regolamento sia attraverso le valutazioni
documentali sul Sistema di Gestione della Sicurezza, sia atfraverso le analisi dei
documenti prodotti per le Autorizzazioni di Messa in Servizio dei sottosistemi che
richiedono |'applicazione del CSM.

La situazione delle evidenze fornite conferma un miglioramento nella gestione dei
processi di valutazione e gestione dei rischi. Tultavia per una piena ed efficace
attuazione del Regolamento, considerato che una porzione significativa degli Operatori
non ha fornito informazioni al riguardo oppure le stesse risultano incomplete, si ritiene
necessaria una ulteriore sensibilizzazione verso tutti gli attori coinvolti, con particolare
riguardo ai Soggetti Responsabili della Manutenzione e ai costruttori.

Relativamente alle applicazioni del Regolamento non si rileva alcun elemento in merito
all'applicazione di procedure aziendali che dovrebbero disciplinare la valutazione e
gestione deirischi nei casi di modifiche non rilevanti. Tale aspetto & stato oggetto diuna
specifica Raccomandazione impartita da ANSF al Gestore Infrastruttura RFIl nel giugno
del 2014 sulla base delle evidenze emerse nei procedimenti di Autorizazione di Messa
in Servizio nel corso del 2013.
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Sisegnala che, nell'ambito dei processi di Cerfificazione di Sicurezza, nel 2014 sono state
esaminate 7 domande di aggioramento da parte delle Imprese ferroviarie per
estensioni di linee, richieste di nuovi servizi. Nella fotalita dei casi:

- lelmprese hanno applicato le metodologie stabilife dal Regolamento (CE) 352/2009
e le procedure contenute nei propri sistemi di gestione della sicurezza;
- le modifiche sono risultate non rilevanti e quindi non si & resa necessaria la
partecipazione di organismi di valutazione.
Oltre alle valutazioni connesse dlle richieste di aggiornamento del certificato di
sicurezza, nell'ambito delle attivita di audit sul campo sono stafi verificati a campione
modalita di gestione e evidenze applicative delle modifiche al sistema di riferimento da
parte degli Operatori ferroviari. Tali attivitd hanno evidenziato un netto miglioramento
nella standardizzazione dell'utilizzo del metodo, che & entrato siabilmenie nella
consueludine operativa; futtavia la sua applicazione, in molti dei casi esaminati, non &
risultata ancora adeguatamente rigorosa in particolare nell'approfondimento di alcuni
dei criteri di valutazione (fra i quali ricorrono la complementarita e le conseguenze del
guasto) ed in generale per la produzione di evidenze a supporto delle valutazioni
adottate.

Nel corso dell'attivita di monitoraggio degli Operatori ferroviari a seguito del riordino
normativo, I'Agenzia ha richiomato, mediante specifiche note, alcuni Operatori
al'applicazione del “"Regolamento (CE) n. 352/2009 della Commissione del 24 aprile
2009 relativo allladozione di un metodo comune di determinazione e di valutazione dei
rischi" per valutare I'accettabilitd dei rischi connessi a modifiche della propria normativa
di esercizio.

Tali note hanno in particolare riguardato la normativa concernente:

- la presenza a bordo, olfre allagente di condotta e, per i treni passeggeri, al
capotreno, di aliri agenti necessari a garantire la sicurezza di utenti, clienti,
lavoratori inferessati e terz in funzione delle caratteristiche del treno, del servizio
svolto e delle altre condizioni di esercizio;

- le misure atte a verificare, in caso di allontanamento temporaneo dellagente di
condotta dal mezzo di frazione, il corretto funzionamento dei meceanismi di
produzione dell'aria compressa:

- la circolazione di treni.con Cab-Radio o CarKit guasto, effettuati con un solo
agente di condotta;

- idati freno da inserire nel sottosistema di bordo del sistema di protezione della
marcia in caso di utilizzo di sigle complementari;

G.2 Feedback delle parti interessate

Le verifiche effeftuate sull'applicazione da parte delle Imprese ferroviarie del Metodo
comune definito stabilifo dal Regolamento (CE) 352/2009, hanno evidenziato una serie
di non conformita frequenti che dimostrano una non completa comprensione da parte
degli Operatori dei principi contenuti nel Regolamento stesso. Pur rilevandosi segni di
miglioramento rispetto all'anno precedente, anche a fronie di un evidente interesse e
di una maggiore consapevolezza rispetto al tema frattato, la capacita operativa nella
applicazione del Regolamento costituisce ancora un'area di miglioramento.

Le verifiche effettuate sull'applicazione da parte delle Imprese ferroviarie del Metodo
comune definito stabilito dal Regolamento (CE) 352/2009 hanno evidenziato un netio
miglioramento nella standardizzazione dell'utilizzo del metodo, che & enfrato
stabilimente nella consuetudine operativa; tuttavia la sua applicazione, in molfi dei casi
esaminafi, non & risultata ancora adeguatamente rigorosa in  particolare
nell'approfondimento di alcuni dei criteri di valutazione (fra i quali ricorrono la
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complementarita e le conseguenze del guasto) ed in generale per la produzione di
evidenze a supporto delle valutazioni adottate.

Per tale ragione ancora nel 2014 ['Agenzia ha fornito il proprio supporfo. mediante il
patrocinio e la docenza sull'applicazione del CSM sulla determinazione e valutazione
dei rischi nell'ambito di un corso pit generale sull'analisi dei rischi organizzato per gli
Operatori ferroviari. In fale corso, che si & arficolato in pil edizioni, parficolarmente
efficace é risultata la sinergia con i docenti dell'European Railway Agency ai fini della
diffusione dei principi dei Regolarmenti 352/2009 e del 402/2013 e sui chiarimenti in merito
agli aspetti pit complessi dell'attuazione del CSM.

G.3 Revisione delle regole nazionali di sicurezza per tenere
conto del regolamento CE relativo al metodo comune di
sicurezza per la determinazione e la valutazione dei rischi

Per memoria.

PARTEH - DEROGHE RIGUARDANTI IL PROGRAMMA DI
CERTIFICAZIONE ECM

L'Agenzia non ha concesso alcuna deroga in merito allidentificazione e relativa
certificazione dei Soggetti Responsabili della Manutenzione, secondo quanto previsto
dal punto 8 dell'articolo 14 bis della Direttiva 2008/110/CE, in quanto nel 2014 non si &
presentato nessuno dei casi citati dalla Direttiva:

a) veicoli registrati in un paese terzo e mantenuli a norma della legislazione di tale
paese;

b) veicoli utilizzati su refi o linee il cui scartamento sia differente da quello utilizzato sulla
rete ferroviaria principale della Comunita e per il quale il soddisfacimento dei
requisiti di cui al paragrafo 3 & garantito da accordi internazionali con Paesi terz;

c) veicoli di cui allarticolo 2, paragrafo 2, attrezzature militari e trasporti speciali che
necessitano di un'autorizzazione ad hoc dellautorita nazionale preposta alla
sicurezza prima di essere messi in servizio. In tal caso saranno concesse deroghe per
periodi non superiori ai cinque anni.

Pagina 48 di 68



SANSF

Allegato A:

Indicatori Comuni di Sicurezza

/4%

v




Versen 20150820
Data Form for reporting CSI 2014 data (In 20156)
Duscrpton of data % . | e
i = R
’ — !
YO |Repotiog year = -
]
1 INOOT [ Tatsl nimber of sigreant acsidentn v 108
2 |not Muim.mummmmnhmmmm Wil [
3 [Noyy Gl of rin with i veficle Miiheet= vaum
4 ||Noi2 Coftmians af wain wth obafacle wilhin it clantition guisge Hubset= vatm
LR Doraliments of frains Mol ¢
5 [wa Leabcromaing nceidwny, viokiding sty padisiiare st bevel crasaing 1
|7 [ Leval cromaing Loy Pr——
T T T e———— i
&[Ny Larved crossing accidehis on LC aulomatic with ussr-side wirming M o
10 |hee Lirett crossirig nccideiity o6 LCa nutoinist wiif ser-shde et My vt ie
1[N Lival crioaing accidents on rul-aidi protesiad L e e
12 [noe At 10 péisore cuimbd by roling slock in motn, waih the of suaciden and siiciden i " T4
13 |Mos Firk 1 rolling stock [}
WU Oer socidents
Total nuitber in all sicidanty 41
i colliitin of traknn, inclcing eclisions with sistacses wittin tha clesrance geuge 1
i ooliakoria ol & Gt rl vl N vl
hmahﬁ*m%ﬁm” [ -
I deralimaiits of trains. o
I level-croasing acaldents, ichuing mocidants involhing pedesirisns ot vl crauniiga ¥
) aceldaivts iy persons cammad by roling stack m molion, Wt the exceistion of suicides Mip b ]
I fre i roling steek i ]
In aihers . 1
™ seioualy nfr - _ e _ i ) SN T i . -,
b Total rumber i sl scckdants 1
= |Ps0) 1 eaffions af waik, inchiding ecllsiors with statncles witin e clearance gatge o
#® |PEan I celfsinrm of traem with rail wshicte Hisrsesr wshia
o [Ptz | 10 eolisians of frair weth cbstarie witw fhe choarance gasige TT——
2 |pso2 in dedudinmnts of bsim e
# P50 In faw-croomng incilucing setidents inmiabibiy ps at vk crosing = I
30 P80 | in mcoldents fo porsaem caumed by rofing stock n Hioton, it e axmoption of sudes a
31 |Psos ' fhes i roling shath " T
‘32 [Ps06 Iy others f - X I §
e - vy ijured. | B . _ .
33 [S5500  |Tetal ymber in o acoidents T il B E
M 5501 I callisniia o1 waies, it colss with obstacins within e claarance geilgs 1
35 [55001 | in‘colnions of ralh with ril vebieli Paampoe yae
3 (55912 | incoisine of u wit coatacke wi e cearance geige ry=re
¥ (8562 | wdsraliments of iae " ©
38 5803 hm%mm-mmm“mm it o
W |ssoe In scaidarts b perons coused by iilleg sluek in mofisn, with e sxorpfion of wucides - 1
40 (ss0s In fiees in toffing stack " a
41 |sE0s I ottars it " ]
' sy e e - — . oy
A2 [1L800 | Toual number in alf accidents ]
4 |Lsor I <osivos of s, ke coloiors wit cbstizien it the clewarie gauge o
M [LSOTY | cotissons of irai whty rof e Miatetle v
# |80z e colltieti of tfain wath obstaie witin e cliiarance grage [T —
46 (LSt ) darmimonts of ks " o
4 |L833 | inlavebonmang spodanin, incheing accideni invoiing redestrans atlevel cromings K 5
40 |L80e hmummhmﬂ@nmmmumﬂmn b " L]
48|S0y In fives in roling siock l L]
S (1596 | inomen a1 o
1 3978 seclousty irgured i — _ =& B - Tons . W N
51 (U800 | Totsl rmmbier bs sl scoidents e | 2




Fild [l Deserpon of dat Vakie
52 |USQ1 | W callsion of ms, inchuding collwions wih cbatacfes witin the fage M b ‘o
53 {UST11 | In ool of frin wih 7o veénie [
54 [USO12 | i colfebams i wiin ik sbatacle witin the clismice gauge |
=5 |US02 | inderaliment of ke ras ! 0
% |us0s T ieved-ceairig wocidantn, inshading accidents sohing podestrians 3t lev) crossings ex -
57 |US04 | Inacoident o parsons caused by rling stk in metion, with the sxspption of ouickdes T T
58 |Uues 11 Bres in fofing steck b ahea
58 |LS0s I athvars L= [
80 |0S00  |Total pumbor in sk npcidunts T .
61 (0801 | Incolisiors ot waifs, bictuiding colisions wih obistacles within the clotanca paugs Mt ve= T 5
_& oS0t bﬂlﬁulﬂ‘l«lﬂﬂlﬂ_ Ittt st
53 |DSAIZ | i colisions of Wil cbatacls witin s clsornon gauge i —— . o
54 (0502 | i derwiments of i o o (o 50
65 (0503 | miewsborominig accidents, Inckiiig nocidisnis ok pedesivians it keval " llimest o
6 (0564 | I aceidens to persanh catised by roling stack in miltion, wilh fho exceplion of suicides i i o
67 [0505 | fofiesinoling lock Paappiers s e
[ —_— i 5
Turwrs ¥ vl
[he mamt e
et absficle within e dsaruoos gauge ”_M-»m wallle
Poammi)) ihled
ents, kg aceidonts ol pe desiians 2l kel <ot aos {loe indoes
04| avidarts o parnans cupse oy roling stock in el wih fhe excagsion of sicdes ramvm et i
05 | I fies i il steck [Pasriic i
1% M I uthars N [ 1swane snsn
T |ose0n) |1 mbey in Wl pecdanis Trremtiams: sie B
e lm.l hmﬂmlﬂiﬂﬂw | ] - B
ti 3 [mm I codizen ol il with obutsidle within the cirstanis geuns | v s
80 |05202 | i derniverns of waine B et b
11 [D3E0D | Iniwenbcromuy acodern, ki) acxdls imaiving padesiians f vl <stasiigd e a3am
82 [0SEOH | i sockdents to persiins caussd by roling stock in Mot whi the iception 1f iides jj ET==
3 [pseos | Infhes iroting stack "]
b4 [oseos | omes [es=———— - I '
85 |THOD  |Total nmber in b scsiders 1 53
B8 [THO1 | i coalare of raqw jnchiding coffemens wih obsiacles it he clearaiice gauge " 0
o7 [mont | ot of tain with ral vt [ 0
na |Tko12 | iy colliors =it et sbatache wilhit Wha cinatanice gauite faaeens vos o
By |THOZ Jti hermiirrionts of inine P - o
w0 |THO3 n Ievnf-erumsing nockdnnit. ickiding secients kivihing pediatrions sl level crobbings e 7
&[T I weciclands fn plersane catsed by refing siotk in matioft. Wit the exbegitian of midides T " &
22 [fHos | dntesi i rolling wock [ — 0
91 |THos i olhers |8 . 0
[ ]
56 [PHEO  [Totsdmuniber in i accdisl " ;
B5 [PRO1 | collsions of bais, inchiding colikiors wih Wil Tha claarance giuge B
56 (PRONT | Ihcoliios of frmin wifi rdl veicle Hhm: bl
27 [PKO12 | o collmns of e wit obstacss witi the leatace gassge |
ot (PK2 | i corabimens of nake i o
o0 [PKO3 |l isivekeronting 8 " mvolvitng pad s ot leved cramsing . . i
103 [PKO4 | I sceidunes to perso d oy quing woc il mobm. wih the emepiizn of suisides , i
101 |PKos, | Infires i roling stoek e v 0
102 m_ Iy uthars Nty _ il =
y
163 |GK00 | Total umber jn ol sccidens Mammese o, 3
104 (501 | cltwers of s, nchcing ol with obatacion ki he teatanice ghuge ilisies st [
v0s |8K01 | 1 colisions of takn with rall vliicie i v
106 [SKOIZ | i colinioin of s wilt otatnche wifin) o cleRfonos g st
7 [skmz | o doosionts ot tains [ 0
1ne |skoa i bewel-crmseg accitents, ncliging sccidants vohing - e . o
108 |SK04 1 weckdins to piaebtine calised by 1oling kack in metion, with e escapfion of maiddes s 1 3
110 |sKas I T o 1ol adack b . 0 )
1 |skos in pthars . i L}

paye 2



Doscriplion of dan l [ Ve
; | 1 _‘
13 [Lkm b callisioms o traies. indeing cofissas with obstackes vlihin five ol amne 0
14 [LKofy Wi eollslors of trakn with rald vetscts
1% [Lkotz I cofisiane of tain with tbstiauke vit) the clearance gauge W
18 |LKe2 in deralimants of frajnm ]
17 | Iy Wvedcrossing acaid Inwlioding nock Iniraibng pesdh o el np T
118 |LKos hmmmmwmm_nmmn.mwm'atm o
19 [LK0S in fires in rolling wlock [
n afes [ o
sssets bilad - em WCNW i e - i
121 JUKOD  [Totil siimbies i all sccidents 2
12 (Ukor mmdhm=mﬂunmmmqﬂmhﬁqrmum ]
123 [ukoty I cofmjons of frmin witt rsil vehiclic
124 |1z 'huﬂﬁ-wmmmmmummm W= wiliie
125 |uwoz In derulimores of trais (]
128 |Uko I ieveil-criomaitig aciidents, inchuing acoiiérts ineohing pedes al level-crosnings L
127 |Uko4 hmmhpmmhy'mmnmm;mum«m £
128 |Likos i frres i roing rioe " o
]
i n
= Fige i o
——
134 |okiz In decaimnniy of trairs. 0
135 |owns mw-q—qnm.mmmm'pmﬁmamumw o
138 |oKod haﬁmwm—-m-dhmmn_mm.mmmdm [
137 |owos 0 Mess i riofierg wioek 1 o
]
I coffibions of train with ral yelicds "
m_mmﬁmwmmuhmm “ »
It deswiemarts of Wi THiI==h = v
i level-crombelg scckterm, imchading Ireiry 8 ot lavel-crosaings : )
hmmmmhmmnmmumum [
0 firas in rolling spock M iz cn
I ety i
Tatal rimksar in al seckuiy h .
I cotions of train with rad vetiicle Ty
41 collions of train wil obatache within the cisstance gauge e .
In dhat sy of trmins htarries
I lrvei-ceouning accideinl, il assidends invotiing pod B il gy "
mnﬂauhmmwwmwhmmmmaw Wil «
1 fires i roffing sfock
1h edtvers Ty
— e e
Indicters rlaingto durgerom goods _ -y - L s |
155 [n1a ?usmnrummum“mmw&vmmmm i ! 2
142 |N1g Acordenin imvohing af st ohe ety vebiicls g dasigerenss goods in which dang gotids ae NOT inlodssd 5 Uabl
157 (29 lc-Mu_lllmmuhumrﬂwminhimmwdmnanﬂwmmmmMsmu 2
- e —— E——
& ncators reks R ] ] N ~ |
143
e
— - ——— —
- I | = —
20
1644
I\ ]
13
185 [md1 mmﬂmmm-_ﬁwm Yoy
Rl Snals passed al dunger withiut passig s denges frin Milhhme 99
=7 |ips Briikn wheats on rofing sock in seevine I |
58 |0 Brokan sues on 1 whock in sanice o
£ istors 1 ot te s et o e S - T —
| 108 oo [economic hipsot st ALL scextares [P — [

s}

-




1 ':” Onts [hasergtion of ata Viskin
70, [o6a |Cow of matariel va 10 (oling ok ot fitrastruictury (sl scoideats) i
171 [GOT |Cost of damage b M emmanivpnt (ol ocideits) agr=ss vk
1T [Cod ot of cheliys w3 8 consequeihen of il Nccidinds B | e e 114 d
173 |cos muadqurwmmmn Ftitisdz v abvn (TnamETN]
114 |cos lmulﬂpdwhhﬂm Haamal Ve T EEPS]
i e memmmv Rt = vni 91 6 7643957
178 |cot Econbine inpact of fataities - BE0ITSM
177 |coR Econamic impact of senous injies by 1 565
B |c12 Cout af mtatial damages 4 roling stsek of [ ———— f ' | somss
178 |17 | Costet damape 1o tha endt f (eigificant sccidenty) - we i ]
180, [c14 ot of dolays w5 8 of slgrificarit Hockdents [ [ o
181 |C15 Minutes of Ssbays of passenes tralrs {algeilicant o o a I e I
18z |18 Mirnstos of detngs of relghe ks (sigificarn aiccidents) PR =
163, [TPO) | [Percentaije of ek with Traln Protection Sywara (TPSK) iy op 1 rodng warning TRt bl %1 JETRG MO T i
i (TR0 g aﬂmwmmmmhwimmmmw - Tt saliie D01 AT 7 T =
1a5 TRe3 [P of rmcke wih Tram Pritecton Syite WhWMwﬁuwmm-ﬁmwam rwem ki 7R FOEN L
186 [Tol  |Percaniagn of Wcks wilh Acomati Traln Protectan (KTF) in o5 bl ppise (4 575 = I &7 i
. m ‘,";_"”" “'H&“ S i ) _.. " m‘?wmm ameste =i O T ¥ L6
188 |[TTe2  [Parcentage of tran "mmmwmﬂﬂ 0 1 alfumatic Bop | [t soms 0 1880 = 08T
yps (1O :mammmmmmwmummmwmmmmwaw Neors clmrh ETh Rl
190 [T02 f 94 o train Kot es Lsnig sperntional ATP systemii " -
W [Tl Testal rmarmba 6 bevwsl crosbingn (hctive wnd panaivir) Hii 5010
L2 108 Totl riumbnt of Befve favel crossings 18 1848
153 |TO7 with mambs wses slde watring [T —— Esl
194 [Tod1 ity uolic user ulde protiction prrmsss saba
195|108 waih st e Tt e T
196 |To0 fic: yser-wde prptection and waming Fapram webor '___a_li ol
187 |T10 mmhwumnmwmw e~ = :-ﬁ
128 [T18 Marsisl Tragreric s
168 |TiY il sl uomt-side Wi [ T
200 (TI2 || it vl vmen-wle profeckon P re =y
01 |13 ity il uses side pratnclion sid warting [T 1
m (e Teddd inmbses of passhie lovel Grossingn Mussils vl 118y
w3 | i i of accampilshod audits [ anemitin, o
204 |1 ! ﬁ“mm.‘mm flasttine= w ot | %1
205 “Total niistbist o Train km i e
206 Fansanger rajn km T vt 1§ 2l i b
07 Fralijhd wam hew bk, v {1 P H -0
208 Ottt trais Wim e T ——
200 Nt of pamsengnr ki eI - pa—
| 2w Numibar of fraight tarre km b Ry
m Muirmbet of U Mignetses il i &
12 Mumber of ok kiomatren T -
13 Hiratngh parcantags 61 work pARSNGArS per Yoo Nl o o
214 [ — ol -k pot yeae P —— :
28 Nafarial vakun of preventng  faiulty " . B =
216 Mtiorinl iz of preverting n sstioln Bjuy v w4 E
27 Naborial vakus of titve for % wack paseengar of @ tr fan bour) ik w11 5 B
218 Natorsal vahse of Tim for # nen-werk prassenges of & i (ah hait) 4 p——y [ s
218 Mot walie of Sty Tor & (oine freiglit (an hodry Js " i
0 Faul bk il of preventinig o tatuy it ¥ 1829814
2= Fall buck value of pravening & sonoas injity ldll . 206380
m Fol b whan ot i for vk pitssenger of a timlh (in hour) o e m
as Fall ack walus of Ume for & non-work pessenger of a train {an howr Pagralitwallin 44 1
224 Pl ik wivas ot i for @ toome Treight (an ot Filaeq)| & wmbse |jf 1

phge 4




SANSF

Allegato B:

Modifiche legislative

S




ALLEGATO B

MODIFICHE LEGISLATIVE NELL' ANNO 2014

Tabella 1

| MODIFICHE
APPORTATE ALLA
RSD (Railway
Safety Directive)

|

Trasposte

(Si/No)

Riferimento giuridico

Data di entrata in vigore

.

Direttiva
2004/49/CE

S

Direttiva
2008/57/CE
modificata dalla
Direttiva
2014/38/CE

DECRETO 29 dicembre 2014 del Ministero dei Trasporti "Recepimento dellg direttiva
2014/38/UE della Commissione, che modifica l'allegato lll della direttiva 2008/57/CE
del Parlamento europeo e del Consiglio, per guanto riguarda linquinamento
acustico”

(GU n.11 del 15-1-2015)

L'art. 1 del Decreto del 29.12.2014 modifica il punto 1.4.4 (rumore) dell'allegato (Il del
DECRETO LEGISLATIVO 8 oftobre 201 0, n. 191 “Attuazione della direttiva 2008/57/CF e
2009/131/CE relativa all interoperabilita del sistema ferroviario comunitario"

30/01/2015

Direttiva
| 2008/110/CE

N

Direttiva della
Commissione
| 2009/149/CE

S

NEgL



Tabella 2

LEGISLAZIONE E Data di
REGOLAMENTAZIONE Riferimento giuridico | entrata Descrizione della modifica Motivi della modifica
in vigore

Concernente le ANS 29/01/14 Accordo fra le autorita nazionali di
Accordo di mutuo sicurezza ferroviaria di Svizzera e Italia
riconoscimento del relativo alla procedura di mutuo
29/01/2014 per riconoscimenfo per l'autorizzazione di
lautorizzazione di messa in messa in servizio di locomotive e veicoli
servizio di veicoli fra passeggeri
Svizzera-ltalia _

Concermnente le ANS 08/07/14 Accordo fra le auterita nazionali di

_ Accordo del 08/07/2014 sicurezza di Svizzera e Italia concemente

per le tratte di confine laccesso alle tratte tra i confini di Stato e
Svizzera-ltalia le stazioni di confine

Concernente e ANS 07/02/14 Protocollo d'intesa tra le autorita
Protacollo d'intesa del nazionali per la sicurezza italiana e
7/2/2014 per francese per |'armonizzazione del
armonizzazione fascicolo fascicolo relativo alla fase di
relative alla fase di progettazione della sezione
progettazione della transfrontaliera del collegamento
sezione transfrontaliera del ferroviario Lione-Torino (Francia:
collegamento ferroviario approvazione del fascicolo; ltalia: rilascio
Lione-Torine dei NOS)"

Concemente RU/IM/ECM | DECRETO LEGISLATIVO 17 | 21/05/14 Disciplina sanzionatoria per |e violazioni
aprile 2014, n. 70 delle disposizioni del regolamento (CE) n.
(GU Serie Generale n.103 1371/2007. relativo ai diritti & agli obblighi
del 6-5-2014) dei passeggeri nel trasporto ferroviario.

Concemente RU/IM/ECM Disposizioni per la Arficolo 1, comma 193
formazione del (Trasferimento a TERNA di rete elettrica
bilancio annuale € di proprieta di Ferrovie dello Stato S.p.A.)
pluriennale dello Stato

(Stabilitd 2015)

L



LEGISLAZIONE E

Data di

REGOLAMENTAZIONE | Riferimento giuridico entrata Descrizione della modifica Motivi della modifica
in vigore
Legge 23 dicembre 2014,
n. 190
Emanate da Authority dei | Delibera n. 70/2014 del 31 | 31/ 10/14 Regole trasparenti per I'uso della rete e Avente ricaduta sull'accesso
Trasporti ottobre 2014 piv allegato delle infrastrutture ferroviarie all'infrastruttura ferroviaria da
SuUl | YT . s
pedags Nuovi criteri per i pedaggi dell'alta parte degli operatori ferroviari
velocita
Materia ferroviaria Legge 23 aprile 2014, n. 71 | 08/05/14 "Ratifica ed esecuzione dell'Accordo fra il
Govemo della Repubblica italiana e il
Pubblicazione: G.U. n. 104 Governo della Repubblica francese per
del 7 maggio 2014 la realizzazione e l'esercizio di una nuova
linea ferroviaria Torino-Lione, con
Allegati, fatto @ Roma il 30 gennaio 2012
Materia ferroviaria LEGGE 11 novembre 2014, | 12/11/14 Misure urgenti per 'apertura dei cantier.
n. 164 la realizzazione delle opere pubbliche, Ia
Conversione, con digitalizzazione del Paese, la
modificazioni, del decreto- semplificazione burocratica, lemergenza
legge 11 settembre 2014, del dissesto idrogeologico e per la ripresa
n. 133 (Sblocca ltalia) delle cattivitd produttive
Attuazione di altrirequisiti | REGOLAMENTO (UE) N. 01/01/15 Relativo a una specifica tecnica di
UE (se riguardanti la 1302/2014 DELLA interoperabilita per il sottosistema
sicurezza) COMMISSIONE del 18/11/ «Materiale rotabile — Locomolive e
_ 2014 materiale rotabile per il trasporto di
passeggeriy (LOC&PAS) del sistema
ferroviario dell'Unione europea
Attuazione di alfri requisiti | REGOLAMENTO (UE) N. 01/01/15 Relativo alla specifica tecnica di

UE (se riguardanti la
sicurezza)

1304/2014 DELLA
COMMISSIONE del 26/11/
2014

interoperabilita per il sottosistema
«Materiale rotabile — rumoren [NOISE)
che modifica la decisione 2008/232/CE e
abroga la decisione 2011/229/UE




LEGISLAZIONE E

Data di

UE (se riguardanti la
sicurezza ferroviaria)

DELLA COMMISSIONE del
26/11/2014

registro dell'infrastruttura ferroviaria (RINF)
e che abroga la decisione di esecuzione
2011/633/UE

REGOLAMENTAZIONE | Riferimento giuridico entrata Descrizione della modifica Motivi della modifica
in vigore
Attuazione di alfri requisiti REGOLAMENTO (UE) N. 01/01/15 Relativo alle specifiche tecniche di
UE (se riguardanti la dweﬁnom er_.w _ Ed,wﬁonm“wg_zoﬁ Uw_m w_ mo‘ﬁ_ﬂomw—mBo
: S COMMISSIONE de winfrastrutturan (INFR) del sistema
Sigurezs feyroviancl 18/11/2014 ferroviario dellUnione europed
Attuazione di alfri requisiti REGOLAMENTO (UE) N. 01/01/15 Relativo alle specifiche tecniche di
UE (se riguardanti la Wm%ﬁwﬁ%%ﬂﬂﬂ _ m«__m*mammqoamﬁmm__ Mm_ﬂ il wo:oaﬂmﬂjo
; ~ MIS! e (Energian el sistema ferroviario
e = 18/11/2014 dellUnione europea
Attuazione di altri requisiti | REGOLAMENTO (UE) N. 01/01/15 Relativo alle specifiche tecniche di
UE (se riguardanti la Mw%mmww_%mﬂm ! m:wmavmﬁg_:& Umm _.n___m_nmmmmg_:o n_um_
. . M e sistema ferroviario dellUnione per le
sietraza femoviana) 18/11/2014 persone con disabilita e le Umho:m a
mobilita ridotta (PRM)
Attuazione di altri requisiti REGOLAMENTO (UE) N. 01/01/15 Relativo alla specifica tecnica di
UE (se riguardanti la mwnmﬂwﬂwmw”__m.m _ m:.qmﬂonmacg_*_@ no_ﬂ_ﬁﬂﬂm:*m la ol
: - e usicurezza nelle gallerie ferrovianen
sz R 18/11/2014 del sistema ferroviario dell'Unione
europea
Attuazione di altri requisiti REGOLAMENTO (UE) N. 01/01/15 Relativo alla specifica tecnica di
UE (se riguardanti la Wm%ﬂmﬂﬁ%ﬂﬁg H*mq_n.,..nmq.oam_ﬂe_ per _“_H.uﬂ*omim._ﬁﬂa E
: o —Ol pplicazioni telematiche per il trasporio
sicufezza feroviaria dell11/12/2014 e (TAF) del sistema ferroviario :
dell'Unione europea e che abroga il
regolamento (CE) n. 62/2006
Attuazione di altri requisiti | DECISIONE DI ESECUZIONE | 01/01/15 Concemente le specifiche comuni del






