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Ritorni di esperienza
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semplice binario

Tratta interrotta

all’esercizio

Servizio ferroviario 

sospeso

(Raccordo RFI - V ovest)
Progetto in corso

(Raccordo RFI)
Convenzione non d’esercizio

Inconveniente occorso il 28/07/2018

BARI

BIVIO

S. SPIRITO

CECILIA

ACC-M / BAB cc / RSC / SCMT

ACC-M / BAB cc / RSC / TRAIN STOP

BITONTO

RUVO
(Bari Scalo)

semplice binario

FESCA S.G.
(ex Lamasinata)

ANDRIA  BARLETTA C.LE

CORATO

ACEI / ALTRO REGIME (CON DISP. CONTA ASSI)

(km 3+188) (km 5+703) 

Sistema di esercizio : DCO – CTC su ACCM
Regime di circolazione : BAcc (MGRC)
Attrezzaggio : RSC – SCMT 
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Descrizione evento
Il CDB di linea 102 della tratta Fesca S. Girolamo - Bivio S.Spirito via Aeroporto, realizzato con prodotto 

Alstom BAcc di tipo MGRC, ha cambiato stato da “occupato” a “libero” nonostante sul medesimo fosse 

presente un treno fermo per avaria ad una delle unità di trazione; predetta indebita liberazione ha 

comportato l’apertura del segnale PBA102 a protezione del CDB. 

Nel rispetto della propria procedura SGS P06 “Gestione Incidenti e Inconvenienti di esercizio” 

sms + PRI

• Inviato all’ ANSF

• Inviato alla DIGIFEMA

Provvedimenti 
urgenti

• misure a mitigazione degli effetti derivanti dall’inconveniente  occorso (Ordine di Servizio N.42/2018 
del 30/07/2018  con provvedimenti di riduzione del numero di treni circolanti (22 coppie) per 
garantire, d’orario, la presenza di un solo treno per tratta sulla Bari – Fesca S. Girolamo (ex Lamasinata) 
– Bivio S. Spirito – Bitonto (via Aeroporto);

• disposto il ritiro precauzionale del treno ELT 203

Riesame per la 
nomina della CI

• Nomina della Commissione di Indagine (CI) incaricata di indagare sull’individuazione delle cause 
dell’evento e di redigere la relazione di Indagine (RI) – Riesame del 31/07/2018
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INDAGINI e ANALISI DELLE CAUSE

A seguito delle attività svolte, la CI ha sviluppato una serie di importanti considerazioni sull’evento occorso:

• evidente contemporaneità tra l’evento di indebita liberazione del CBL 102 e la sosta del treno in galleria

di 4 minuti e 13 secondi circa, causata da un guasto temporaneo di trazione del treno stesso;

• esclusione di cause di natura elettrica legate al prodotto specifico di attrezzaggio di terra (sistema

BABcc) e a fenomeni di altra natura come armoniche indotta dal sistema di trazione dei treni;

• individuazione delle cause che con maggiore probabilità hanno portato all’inconveniente, di tipo diretto

e indiretto:

POSSIBILI CAUSE INDIVIDUATE DALLA CI

CAUSE DIRETTE CAUSE INDIRETTE

INTERAZIONE RUOTA/ROTAIA

Presenza di materiale sulla rotaia che ha provocato un aumento

della resistenza elettrica e una conseguente diminuzione di

conducibilità elettrica al passaggio degli assili del treno sul CBL

102, provocando un’indebita liberazione dello stesso CBL. Le

rotaie presentavano tracce di sabbia e lubrificante; tali elementi

possono provocare un aumento della resistenza elettrica. Inoltre,

dalle prove eseguite in campo è emerso che il treno ELT 203

rilascia un quantitativo di sabbia maggiore rispetto alla normativa

di riferimento, ovvero 400+100 grammi ogni 30 secondi contro

un valore misurato in fase di test pari a 1000 g ogni 15secondi.

PROCESSO DI TORNITURA DELLE RUOTE

Il processo di tornitura al quale era stato da poco sottoposto il

treno ELT 203 ha diminuito la superficie di contatto ruota/rotaia,

aumentando la probabilità che tale superficie possa essere

venuta a contatto con prodotti “isolanti elettricamente” quando

presenti sulla rotaia.

CONDIZIONI AMBIENTALI AL CONTORNO

La tratta su cui si è verificato l’evento è in galleria quindi le rotaie

sono state meno soggette a fenomeni atmosferici (pioggia, vento

e sole) che avrebbero potuto ridurre la presenza di materiale

sulle rotaie.



5

F
T

-D
I-

S
G

S
-R

S
 R

e
v
.0

0
 –

R
iu

n
io

n
e
 d

i 
R

ie
s
a
m

e
 d

i 
2
°

L
iv

e
llo

 d
e
l 
1
0
/0

5
/2

0
1
8

F
T

-D
I-

S
G

S
-D

V
R

 R
e
v
.0

2
 d

e
l 
3
0
/0

4
/2

0
1
8
 –

S
is

te
m

a
 d

i 
G

e
s
ti
o
n
e
 d

e
lla

 S
ic

u
re

z
z
a

VERIFICHE E TEST IN LINEA



6

F
T

-D
I-

S
G

S
-R

S
 R

e
v
.0

0
 –

R
iu

n
io

n
e
 d

i 
R

ie
s
a
m

e
 d

i 
2
°

L
iv

e
llo

 d
e
l 
1
0
/0

5
/2

0
1
8

F
T

-D
I-

S
G

S
-D

V
R

 R
e
v
.0

2
 d

e
l 
3
0
/0

4
/2

0
1
8
 –

S
is

te
m

a
 d

i 
G

e
s
ti
o
n
e
 d

e
lla

 S
ic

u
re

z
z
a

ANALISI DELLE CAUSE – QUADRO NORMATIVO

Le considerazioni della CI sulle possibili cause sono state supportate, oltre che dai risultati dei test
effettuati anche da un’analisi del quadro normativo che evidenzia problematiche dovute all’aumento
della resistenza di contatto delle ruote sui binari causate dalla presenza di sabbia o altro materiale
isolante sulla rotaia. A livello normativo europeo, l’operazione di “sabbiatura” viene universalmente
riconosciuta come “sistema efficace”. Le stesse STI OPE, però, pongono una particolare attenzione ai
problemi che ne possono derivare da un errato utilizzo della sabbia nei riguardi sia dei circuiti di
binario sia dell’efficacia di funzionamento dei deviatoi e degli attraversamenti.
Ricerche condotte in UK hanno evidenziato che le caratteristiche dei sistemi di sabbiatura e dei treni 
che possono influire sul malfunzionamento dei circuiti di binario sono:
1. Posizione della prima sabbiera;
2. Numero di sale montate tra sabbiere;
3. Numero di sale montate dopo la posizione della sabbiera più arretrata;
4. Caratteristiche tecniche della sabbia;
5. Quantità di sabbia erogata;
6. Carico per asse.
Ad eccezione delle caratteristiche 1, 2, 3 e 6 che sono costitutive di ogni singolo veicolo (già in fase di 
progettazione) e della loro composizione in treni; le caratteristiche 4 e 5 sono oggetto di standard 
tecnici a livello normativo europeo e, nell’ambito dello specifico esercizio ferroviario di un operatore, 
dovrebbero essere oggetto di attenta gestione.
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RELAZIONE TECNICA DI SICUREZZA- ESAME RELAZIONE D’INDAGINE

AZIONI CORRETTIVE E PREVENTIVE

Alla luce delle risultanze delle indagini, dei test e delle prove eseguite a seguito dell’inconveniente del
28/07/2018, FT-DI ha ritenuto necessario individuare :

- aree di criticità messe in luce dall’evento;

- ritorni di esperienza per il miglioramento continuo nell’ambito SGS

- eventuali Azioni correttive (AC) / Azioni Preventive (AP).

Per ciascuna azione sono stati definiti:
•Riferimenti Normativi
•Responsabilità

AZIONI CORRETTIVE (AC)

COD. TEMATICA RIFERIMENTI
RESPONSA

BILITÀ

AC-01 CARATTERISTICHE TECNICHE DELLA SABBIA [8], [11], [12] IF

AC-02 QUANTITÀ DI SABBIA EROGATA [7], [11] IF

AC-03 MANUTENZIONE E ISPEZIONE DEL SISTEMA DI SABBIATURA [8] IF

AC-04 LUBRIFICAZIONE DEI BORDINI [7], [10], [11], [12] IF

AC-05
COMPORTAMENTO DEL MACCHINISTA (AGENTE DI

CONDOTTA)
[2], [3], [8] IF

AC-06 PULIZIA DELLE ROTAIE [9], [11] GI

In particolare, per le sole AC, sono state definite anche specifiche:
•Prescrizioni;
•Raccomandazioni
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PE n°07/2018 del 13/09/2018 

“Norme di esercizio relative alle operazioni di sabbiatura”

Da qui l’emanazione di una specifica PE che sia Procedura di Interfaccia nei confronti dell’ IF imponendo così 
alla stessa l’adozione delle azioni individuate dal gruppo di esperti di FT-DI sulla base delle risultanze emerse 

dalle indagini svolte dalla CI e descritte nella RELAZIONE TECNICA DI SICUREZZA

Tale PE è stata inserita tra i codici 
di buona pratica di FT-DI anche 
se la stessa PE non è emersa da 
una valutazione relativa ad una 
specifica modifica bensì ad un 
ritorno di esperienza definito a 
seguito di un inconveniente di 

esercizio accaduto. 

DVR del SGS di FT-DI
Rev. 03 del 31/10/2018

RELAZIONE TECNICA DI SICUREZZA (rev.00 del 11/09/2018) 

descrive l’esame dei contenuti della Relazione di Indagine (RI) avvenuto in sede di Riesame 

Tra le AP, tutte in capo a FT-DI, è interessante quella relativa alla “Sequenzialità CBL”
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RISTRUTTURAZIONE  CCS A TERRA – NUOVA BL 6.4.5.

L’evento avviene mentre è in corso sulla Bari – Fesca S.G. (ex Lamasinata) Bitonto – Ruvo,
l’avvio del procedimento di AMIS per ristrutturazione del sottosistema CCS a terra – BL 6.4.5.

Servizio ferroviario 

sospeso

BARI

FESCA S.G.
(ex Lamasinata)

(SAN PAOLO)

BIVIO

S. SPIRITO

(AEROPORTO)

ANDRIA  BARLETTA C.LE

semplice binario

CECILIA

Tratta interrotta

all’esercizio

Bari – Fesca S. Girolamo (ex Lamasinata) – Bitonto – Barletta

Bari – Fesca S. Girolamo (ex Lamasinata) – Aeroporto – Bivio S. Spirito

Bari – Fesca S. Girolamo (ex Lamasinata) – Quartiere S. Paolo

BITONTO

Denominazione linee ferroviarie gestite da FT-DI (Decreto 5 agosto 2016)

RUVO

CORATO
(Bari Scalo)

semplice binario

(Raccordo RFI)
Convenzione non d’esercizio

(Raccordo RFI - V ovest)
Progetto in corso
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FT-DI già in possesso di due atti rilasciati dall’ANSF :
- AMIS del sottosistema CCS del 10/11/2017 sulla tratta Bari – Fesca S.G. – Bitonto
- parere di AMIS non necessaria per estensione del CCS a terra sulla tratta Bitonto – Terlizzi – Ruvo.
A fronte dei due atti dell’ANSF esiste un unico Certificato di verifica emesso dal DeBo (23/02/2018) ed
un’unica Dichiarazione di Verifica che copre l’intero tratto Bari – Ruvo.

FT-DI inoltra (maggio 2018) richiesta di parere per una ristrutturazione del sottosistema CCS a terra – BL
6.4.5. - modifica incidente e rilevante al sistema di FT-DI, ai sensi dell’art. 4 del Reg. 402/2013, secondo
quanto riportato anche nell’ Analisi preliminare del rischio (Allegato 5 del fascicolo preliminare) presentata
ad ANSF (maggio 2018).

L’ANSF risponde il 12/06/2018 ritenendo necessaria una specifica autorizzazione di messa in servizio
(AMIS) per il Sottosistema CCS modificato dall’aggiornamento della BL 6.4.5 e formalizzando così, a FT- DI,
la richiesta di avvio del procedimento tecnico di autorizzazione di messa in servizio di cui al punto 11
delle Linee Guida ANSF 01/2017.

L’inconveniente pur separato dagli interventi di ristrutturazione relativi alla BL 6.4.5. del sottosistema
strutturale CCS a terra accade il giorno prima delle prove di switch-off relative all’implementazione delle
Vril a 10 km/h per di Terlizzi.

Il DeBo–Rina Service- sospende il processo di certificazione relativo all’aggiornamento del certificato di
verifica per chiedere chiarimenti al costruttore e notizie sugli esiti dell’indagine.

RISTRUTTURAZIONE  CCS A TERRA – NUOVA BL 6.4.5.
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Tra le AP, tutte in capo a FT-DI, è interessante quella relativa alla “Sequenzialità CBL”

“E’ opportuno che FT-DI valuti la possibilità di implementare la funzione 
“ossidato” dei CBL (Circuiti di Binario di Linea) alla stessa stregua della 

funzione implementata negli Apparati Centrali Computerizzati (ACC) per i 
CdB di stazione”

Nella fase di “Avvio del 
procedimento di 
AMIS”relativo alla BL 
645 del Sottosistema 
CCS della tratta “Bari –
Ruvo” è stato 
aggiornato il Dossier 
Tecnico (Rev.01 del  
24/09/2018)

FT- DI ha richiesto al costruttore ALSTOM l’aggiunta di

un’ulteriore modifica del Sottosistema IXL della BL 645.

Il costruttore ai soli fini di miglioramento del sistema, ha

previsto l’introduzione, in analogia alla logica già in

esercizio e relativa alla funzione di “ossidazione” dei

CDB di stazione (per i piazzali gestiti da ACCM), la

medesima logica anche per i CDB di linea (per le tratte

gestite da ACCM).

RISTRUTTURAZIONE CCS A TERRA – NUOVA BL 6.4.5. (OSSIDATO CDB DI LINEA)
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Nella fase di “Istanza di AMIS”relativo alla BL 645 del Sottosistema CCS della tratta 
“Bari – Ruvo” il Dossier Tecnico è stato quindi aggiornato ed emanato a Gennaio 2019

Fascicolo Tecnico (Rev.02 del 
11/01/2019) : 
relativamente alla Modifica 20 bis
si specifica che la stessa introduce 
(tavola tecnica A-0000118679 Rev.B
del 22/10/2018) la funzione di 
verifica di sequenza di occupazione 
dei CDB di linea di tipo MGRC. Tale 
verifica, qualora non positiva, 
comporta la chiusura dei due segnali 
a monte del CDB ossidato.  Per 
l’implementazione della modifica 
sono stati impattati gli impianti 
ACCM di Bari (PPM), Fesca
S.Girolamo (PPM e PCM), Bivio 
S.Spirito (PPM) e Bitonto (PPM).

Nell’ambito della valutazione dei rischi 
relativa alla messa in servizio della BL 
645 del Sottosistema CCS della tratta 
“Bari-Ruvo” , che ha analizzato 
l’impatto di tutte le modifiche al 
Sottosistema IXL e SST-SCMT 
apportate dalla BL al sistema esistenti 
di FT-DI, si è stabilito che la Modifica 
20bis rappresenta una MIGLIORIA del 
sistema e alla stessa non è stato 
associato alcun EP (né tra gli EP 
esistenti né EP nuovi)

DVR MIS CCS BARI – RUVO BL 645
Rev. 00 del 09/01/2019

AMIS ANSF e MIS CCS a terra
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Il 28/10/2019 l’ANSF emana una Raccomandazione sui dispositivi di sabbiatura dei veicoli
ferroviari.
Vengono impartite ai SRM dei veicoli dotati di sabbiere Raccomandazioni in ordine alle
caratteristiche tecniche della sabbia.
Ai GI ed alle IF vengono rivolte raccomandazioni in ordine all’utilizzo dei dispositivi di sabbiatura.

I GI vengono inviatati ad emanare procedure di
interfaccia per :

• indicare dove non va utilizzato il dispositivo
di sabbiatura;

• imporre all’ADC di segnalare al RDC
eventuali assenze codice in zone codificate;

• comunicare tempestivamente al RDC
eventuali utilizzi prolungati delle sabbiere
con sistemi manuali o automatici.

RACCOMANDAZIONE ANSF

I GI vengono inviatati ad adottare nel caso di sottosistemi nuovi, rinnovati o ristrutturati (IXL-
sistemi di blocco statici), l’implementazione dei requisiti che consentono di rilevare una errata
successione nell’occupazione dei cdb da parte del treno.



Grazie
per la vostra attenzione


