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Le Raccomandazioni in materia
di sicurezza

Art. 24 del D.Lgs.162/2007 e smi

1.

Le raccomandazioni in materia di sicurezza formulate dall'Organismo
investigativo non costituiscono in alcun caso una presunzione di colpa
o responsabilita per un incidente o inconveniente.

Le raccomandazioni sono indirizzate allAgenzia e, se il loro carattere lo
richiede, ad altri organismi o autorita dello Stato o ad altri Stati memobori.
L'Agenzia, i gestori dell'infrastruttura e le imprese ferroviarie devono
tenere debitamente conto delle raccomandazioni in materia di
sicurezza emanate dall'Organismo investigativo e, ove opportuno, esse
si devono tradurre in misure concrete.

L'Agenzia, i gestori dellinfrastruttura e le imprese ferroviarie o, se del
caso, gli altri Stati membri destinatari delle raccomandazioni
comunicano alllOrganismo investigativo almeno ogni anno le misure
adottate o previste in rapporto alla raccomandazione.



Le Raccomandazioni in materia
di sicurezza

Gli Operatori ferroviari devono:

esaminare l'indagine e le raccomandazioni

procedere ad un’analisi rispetto al proprio contesto operativo
considerando, nel caso in cui direttamente interessati dall’evento,

anche le risultanze delle proprie attivita di indagine

adottare i necessari provvedimenti migliorativi inerenti alla propria
organizzazione, alla definizione dei rapporti con soggetti terzi, alle
procedure operative, alle istruzioni di dettaglio, alla gestione delle
competenze del personale ed al relativo monitoraggio,
fornendone riscontro all’ ANSF e alla DIGIFEMA

sottoporre le suddette misure ad azioni di monitoraggio finalizzate

a verificarne I'efficacia



Le Raccomandazioni in materia
di sicurezza

Principali criticita
= Assenza diriscontri da parte degli operatori ferroviari
= Riscontri insufficienti
« contenuti non rispondenti alla specifica problematica
« mutuazione di misure preesistenti non sottoposte ad nuova analisi
di adeguatezza per la specifica problematica
« mutfuazione di misure preesistenti di cui non €& fornita una

valutazione di efficacia



Le Raccomandazioni in materia
di sicurezza

Principali criticita

e aggiornamento normativo

* controllo del rispetto delle disposizioni ed attuazione di tempestive azioni correttive
in particolare nel caso in cui il rischio del fattore umano non sia mitigato dalla
presenza di dispositivi tecnologici

 formazione e mantenimento delle competenze del personale avente mansioni di
sicurezza

e controllo periodico sul mantenimento delle competenze del personale avente
mansioni di sicurezza e sulla corretta esecuzione dei compiti assegnati

e stazionamento dei veicoli

e conservazione dello stato dei luoghi e dei dati di tutti i dispositivi di registrazione
nella tratta/localita a seguito di incidente

* misure atte a inibire I'accesso di terzi ai locali ai destinati al personale gestione circolazione

« gestione degli allarmi provenienti dalle interfacce RTB RTF al fine di consentire una
analisi predittiva sullo stato di efficienza del materiale rotabile e di aumentare
I'efficacia delle informazioni gia fornite dagli apparati.

e verifica dei mezzi d’'opera ammessi a circolare
 modalita di trasferimenti dei mezzi d’'opera
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Relazioni annuali per la sicurezza

Dati relativi al conseguimento degli obiettivi di sicurezza interni e
risultati dei Piani della Sicurezza
(par. 6.2 delle Linee Guida- tabella 2)

Principali carenze risconirate

v definizione dei macro-obiettivi e delle aree di criticita su cui I'operatore
intende agire;

v" definizione degli indicatori relativi al monitoraggio dell'area di criticita
e relativo obiettivo di sicurezza;

v collegamenti tra le azioni ed i progetti contenuti nel Piano della
Sicurezza e gli obiettivi di sicurezza stabiliti in applicazione del Reg.(UE)
1078/2012 e le aree di criticita indicate dall’ Agenzia;

v corrispondenza tra i dati riportati nella Relazione annuale ed i contenuti
dei Piani della Sicurezza;

v verifica di efficacia che fornisca indicazioni di come I'attuazione del
progetto abbia contribuito alla riduzione del livello dirischio attraverso
il miglioramento delle prestazioni nelle relative aree di criticita.



Relazioni annuali per la sicurezza

Indicatori nazionali di sicurezza
(par. 6.3 delle Linee Guida- tabella 3)

Principali carenze risconirate

v metodologia di calcolo del singolo indicatore e criteri di
identificazione del valore di riferimento prescelto;

v definizione dell’obiettivo di miglioramento dichiarato per 'anno in
esame che |'operatore ferroviario si propone di raggiungere con
I'’attuazione delle azioni e dei progetti messi in atto nel PdS;

v elementi di dettaglio, analisi e valutazione delle performance
redlizzate che emergono dal processo di monitoraggio definito in
applicazione del Reg. (UE) 1078/2012.
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Relazioni annuali per la sicurezza

Common Safety Indicator
(par. 6.3 delle Linee Guida- tabelle 4/5/6)

Principali carenze risconirate

v corretta compilazione delle tabelle e coerenza con i dati trasmessi
dai Gestori delle Infrastrutture.

v fonti dei dati e le relative modalita di raccolta;

v eventuadli rettifiche dei dati relativi agli anni precedenti;

v eventuali modifiche apportate alle modalita di raccolta dei dati
stessi rispetto agli anni precedenti;

v valutazione sui valori in peggioramento evidenziandone le misure
per rimuoverne le cause.
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Relazioni annuali per la sicurezza

Applicazione dei CSM (par. 6.7 delle Linee Guida)

Principali carenze risconirate Regolamento (UE) 1078/2012

v esperienze maturate nell’anno diriferimento in termini di
applicazione ed efficacia del CSM;

v attivazione delle comunicazioni di cui all’art. 4 comma 2 del
Regolamento e relativi esiti;
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@)ﬂ\ls o ey Confronto incidenti 2017 -2018

»-16%

» Invariati

»+ 133%

»+ 20%

>+ 24,5%
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»-23%

» - 33%

» - 36%

» Invariati

>+ 24,5%
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Confronto eventi 2017 -2018
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Safety Culture Model
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BEHAVIOUR PATTERNS
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INTERACTING

Individuals and work groups
coordinate their activities within
and across organisational
boundaries to support railway
safety fundamentals.

L}

Trust, respect and openness
permeate the organisation and
characterise inter-organisational
relationships at all levels. Opposing
views are encouraged and
considered.

Healthy regulatory relationships
exist and ensure that the
accountability for safety remains
with the operating organisation.

Safety Culture Model
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FORMALISING

©

Roles, responsibilities and
authorities are understood and
accepted.

Processes, from planning to
implementation and review, support
railway safety fundamentals.

Documentation, rules, procedures
and technical solutions support
railway safety fundamentals.

ENABLERS
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Safety information is openly
shared, up, down and across the
organisation and with audit and

regulatory organisations.

Training maintains a knowledgeable
workforce and supports railway
safety fundamentals.

Safety leadership skills are
systematically developed.

-
Ls
LR R RN RN NN RN RN NN TARY]

‘.
-
-
-

REINFORCING

Leaders ensure that incentives,
sanctions and rewards reinforce
behaviours and outcomes that
support railway safety
fundamentals.

&

Leaders exhibit behaviours that set the
standard for safety. They are seen in
working areas observing, coaching, and
reinforcing standards and expectations.

&

Innovative methods and
arrangements are implemented to
promote safe behaviours and
support railway safety fundamentals.
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The capability to operate safely
under unexpected situations, which
relies on the competence and
flexibility of frontline operators and
managers, is recognised and
devel Ioped.

1

®

The organisation recognises that
complex technologies and systems
can fail in unpredictable ways.

®

Individuals at all levels are aware
of major railway risks and
understand their personal

contribution to risk management.

MANAGE MAJOR RAILWAY
RISKS WITH ANTICIPATION
AND RESILIENCE
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Safety Culture Model

®

Measures to identify and mitigate
organisational silence are
implemented.

®

Routine and abnormal deviations from
anticipated performance are recognised,

reported and analysed.

®

Human and organisational factors,
including frontline experience, are
systematically considered following
events, deviations, and during

design and change.

UNDERSTAND
WORKPLACE
REALITY
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©

Collaboration within and across

organisational boundaries is
nurtured to operate safely.

©

Safety related feedback is perceived

as an opportunity to improve

performance and is acted upon.

®

Individuals at all levels avoid
complacency, challenge
assumptions and support
organisational learning.

CULTIVATE A
CONTINUOUS LEARNING
ENVIRONMENT
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FUNDAMENTALS

BEHAVIOUR PATTERNS

The organisation recognises that working

conditions, such as time pressure,
workload and fatigue influence safe
behaviours.

Individuals at all levels are
convinced that safety and
operations go hand in hand. They
demonstrate their commitment to
safety through their behaviours and
decisions.

Safety is a primary consideration in
the allocation of resources.

INTEGRATE SAFETY
INTO BUSINESS AT
ALL LEVELS
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@/ﬂ\ISF L'incidentalita ferroviaria in Europa

«l livelli di sicurezza del sistema ferroviario comunitario sono generalmente elevati, in
particolare rispetto a quelli del trasporto su stradan (Direttiva 49/04/CE recepita in Italia
con il DIgs 162/07).

INCIDENTI SIGNIFICATIVI/ Min fr-km i"*«'
[2006-2017]

N <=0.20
I 0.201-0.50
0.501 -1.00
e 1.01 -2.00
N =201

Fonte dati: CSI (Common Safety
Indicators) - ERA (European Union
Agency for Railways).

La rappresentazione utilizzata non &
finalizzata alla classificazione dei livelli
di sicurezza ferroviaria nei paesi
europei.
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@/ﬁNSF Il confronto con la media europea

INCIDENTI SIGNIFICATIVI/MIn tr-km

2,00 [Rete RFI + Reti Regionali]
80 [ )

1,60

1.40
1,20
1,00

0.80 \~/

0,60
0,40 ——
0,20
0,00

e [Rete || e medio annuale EU e e media EU [2007-2017]

MORTI E FERITI GRAVI/MIn tr-km
1,40 [Rete RFI+ Reti Regionali]
1,20
1,00

0,80

0,60

0.40 $

0,20

0,00

e [Rete |[T] e medioannuale EU e e media EU [2007-2017]
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@/ﬂ\ISF Dati di incidentalita [2017)

[Reti Regionali di cui al DM TOTALE
AR del 05/08/2014] Lz A [Rete IT]

indicatore numero numero numero

(classificazione ERA) [ incidenti incidenti m incidenti m
co.II|5|one di trfenp con 1 0 2 1 0 0 2 0 2
veicolo ferroviario
collisione di freno contro
ostacolo che ingombra la 0 0 0 0 0 0 0 0 0
sagoma libera dei binari
deragliamento di treno 1 0 0 4 0 0 5 0 0
incidente al passaggio a
livello, compresi gli |nC|d.er!h 1 2 0 11 5 4 12 9 4
che coinvolgono pedoni ai
passaggi a livello
incidente alle persone che
.comvo.lge materiale rotabile 0 0 0 75 45 31 75 45 31
in movimento, eccetfo
suicidi e tentati suicidi
mcenfilo a bord.o del 1 0 0 2 0 0 7 0 0
materiale rotabile
altro 1 0 0 6 2 0 6 2 0
Totale 5 2 2 99 53 35 104 56 37
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SFQ//Z Incidenti suddivisi in base alle cause
/

0; 0%

= indebita presenza pedoni 5; 5%_3 4%

= manutenzione

8; 8%

errata esecuzione
procedure di esercizio

manovra .
= indebita salita o discesa

da treno

= yrto contro veicoli stradali

incidenti significativi:
 inferiore al valore medio 2007-2017

= dissesto idrogeologico

* -14%rispetto al 2007.
+5 rispetto al 2016

76 causati dall'indebita presenza di pedoni sui binari.
-1rispetto al 2014

da collegare alla manutenzione.
+7 rispetto al 2016

dovuti all'errata esecuzione di procedure ferroviarie (esercizio e manovre).
-3 rispetto al 2014

dovuti ad indebite salite o discese da treno in movimento.
+2 rispetto al 2016

provocati da veicoli stradali sulla sede ferroviaria
-3rispetto al 2014

conseguenza del dissesto idrogeologico
-3 rispetto al 2014

20 Dicembre 2018
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@)\]SFxﬁmffiﬁf Distribuzione in base alle cause

5 5% 44%__ 0:0%

2

= indebita presenza pedoni

= manutenzione

INCIDENTI

= errata esecuzione
procedure di esercizio

manovra .
= indebita salita o discesa

da treno

Incidenti significativi suddivisi in
base alle macro cause -anno 2017

= yrto contro veicoli stradali

= dissesto idrogeologico

3; 3% 3;3% 0; 0%

= indebita presenza pedoni

= indebita salita o discesa
da treno

= manutenzione

V ITTI M E = urfo contro veicoli

stradali
. . . . = errata esecuzione
Vittime ripartite in base alle procedure di esercizio
/manovra
macro cause - anno 2017 = dissesto idrogeologico
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@/ﬂ\]SF“/’/ Confronto 2005-2009 vs 2013-2017

Evoluzione degli incidenti significativi

160
140
120 MEDIA INC TOT=116,6

""""""""" MEDIA INC TOT=101,6
100 — ., = o = = = = = —
80 MEDIA INC PED =72,6 MEDIA INC PED =75,6
60

MEDIA INCCT =44

40 MEDIA INC CT = 26

20

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016* 2017*

® incidenti significativi cause tecniche incidenti significativi solo pedoni

(*) datirelativi al 2016 e al 2017 registrati sulla [Rete RFI] + dati registrati sulle [Reti Regionali Interconnesse].
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.5., SFZazc Tirando le somme
- CEEE T ESFOLLE

7

Rete RFI [Incidenti significativi/MIn tr-km] X [Morti e feriti gravi/MIn tr-km]
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GRAZIE PER L'ATTENZIONE

WWW.ansf.gov.if
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