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0 Introduzione 

 

Peƌ aĐĐedeƌe all͛iŶfƌastƌuttuƌa feƌroviaria nazionale, le imprese ferroviarie devono essere titolari di 

un certificato di sicurezza ƌilasĐiato dall͛AgeŶzia NazioŶale peƌ la SiĐuƌezza Feƌƌoǀiaƌia (ANSF).  

͞EseƌĐizio RaĐĐoƌdi Feƌƌoǀiaƌi di Poƌto Maƌgheƌa SPA͟ (ERF) è la prima società in Italia ad aver 

ottenuto il certificato di sicurezza di sola manovra, completo di parte A (generale) e parte B 

(specifica) (27/07/18): la società è titolare del servizio di interesse generale di manovra ferroviaria 

presso il Porto di Venezia ed è iŶoltƌe ĐoŶĐessioŶaƌia dell͛iŶfƌastƌuttuƌa feƌƌoǀiaƌia Đhe iŶsiste su 
proprietà del Comune di Venezia e del Demanio Marittimo. Dal 2017 è il Gestore Unico 

dell͛iŵpiaŶto di VeŶezia Maƌgheƌa SĐalo. 

Peƌ l͛otteŶiŵeŶto del certificato di sicurezza, ERF si è dotata di un Sistema di Gestione della 

Sicurezza Ferroviaria (SGSF), così come previsto dal D.Lgs. 10 agosto 2007, n. 162 ͞Attuazione delle 

direttive 2004/49/CE (1) e 2004/51/CE (2) relative alla sicurezza e allo sviluppo delle ferrovie 

comunitarie͟. 

Il SGSF di ERF è stato costruito con il supporto di Polistudio SpA, società di ingegneria che assistite 

ERF in ambito salute e sicurezza nonché nella strutturazione e implementazione del SGSF stesso. Il 

presente elaborato è frutto di un tirocinio curriculare della durata di circa cinque mesi svoltosi 

appunto in Polistudio SpA. 

Peƌ ĐoŵpƌeŶdeƌe l͛aƌgoŵeŶto, ho doǀuto iŶŶaŶzitutto studiaƌe la Đopiosa legislazioŶe di 
riferimento e gli enti che caratterizzaŶo il ŵoŶdo feƌƌoǀiaƌio. L͛attuale situazioŶe, relativamente a 

questi due aspetti, è riassunta nel primo capitolo del presente elaborato.  

In secondo luogo, ho dovuto approfondire la specifica attività di ERF e il contesto nel quale opera 

la società; tali aspetti sono descritti nel secondo capitolo del presente elaborato.  

In questa fase, mi è stato di aiuto partecipare alle sessioni di formazione sul SGSF tenutesi tra fine 

ottobre e metà dicembre, con cadenza settimanale circa; inoltre è stato utile partecipare al 

riesame della direzione e alle riunioni di coordinamento, alla presenza anche di altre realtà quali 

per esempio Rete Ferroviaria Italiana (RFI) e Mercitalia Rail. 

 Il SGSF è descritto nelle sue parti nel terzo capitolo del presente elaborato: manuale, procedure e 

moduli. In particolare, si riassumono le procedure: 

 PS_05 ͞GestioŶe opeƌatiǀa del seƌǀizio di ŵaŶoǀƌa͟, 
 PS_Ϭϳ ͞ValutazioŶe dei ƌisĐhi͟, 
 PS_Ϭϴ ͞GestioŶe eŵeƌgeŶze͟, 
 PS_ϭϬ ͞Modalità opeƌatiǀa ŵeƌĐi peƌiĐolose͟, 

in quanto risultano le più peƌtiŶeŶti ĐoŶ l͛oďiettiǀo dell͛elaďoƌato stesso: individuare criticità, 

integrazioni e possibili miglioramenti del SGSF. 
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L͛elaborato prosegue infatti, ĐoŶ la pƌeseŶtazioŶe dell͛implementazione del SGSF nel quarto 

capitolo (nel quale si evidenziano le criticità emerse) e con le proposte di miglioramento e 

integrazione al SGSF nel quinto capitolo. 

L͛oƌigiŶalità dell͛elaďoƌato deriva in particolare dai quattro aspetti elencati di seguito, in ordine di 

Đoŵe ǀeŶgoŶo pƌeseŶtati all͛iŶteƌŶo dello stesso:  

 la paƌtiĐolaƌità dell’attività di ŵaŶovƌa feƌƌoviaƌia, in riferimento anche al contesto in cui 

ERF opera e alla legislazione di riferimento che non è sempre chiara per gli adempimenti 

che le imprese di manovra devono rispettare in materia di sicurezza (la legislazione è 

pensata per gestire questi aspetti in realtà molto più complesse come per esempio 

Trenitalia e RFI); 

 il ĐoŶfƌoŶto tƌa l’attuale legislazioŶe e le novità introdotte e non ancora recepite nella 

normativa nazionale, con il Đosiddetto ͞Quarto pacchetto ferroviario͟, uŶ iŶsieŵe di atti 
legislativi europei;  

 il confronto dei requisiti previsti per i SGSF secondo quanto previsto dagli atti normativi 

scaturiti ĐoŶ il ͞Quaƌto paĐĐhetto feƌƌoviaƌio͟ (di cui sopra) con quelli derivanti dalle 

norme che regolano gli altri sistemi di gestione (ISO 9001:2015 (qualità) e ISO 45001:2018 

(salute e sicurezza)); 

 l͛appliĐazioŶe delle Ŷoǀità iŶtƌodotte per quanto riguarda l’integrazione del fattore umano 

nella valutazione del rischio, come richiesto per i SGSF delle imprese ferroviarie e dei 

gestoƌi dell͛iŶfƌastƌuttuƌa, ai quali viene inoltre imposto lo sviluppo della cultura della 

sicurezza. 

IŶ ƌifeƌiŵeŶto a Ƌuest͛ultiŵo puŶto dell͛eleŶĐo, la letteratura di settore (3), riconosce che 

incorporare accuratamente il fattore umano nel SGSF, è la chiave per garantire il successo del 

SGSF stesso. Nonostante questa consapevolezza, mancano tuttavia dei metodi riconosciuti per 

ŵisuƌaƌe la pƌestazioŶe uŵaŶa dell͛opeƌatoƌe (3). Ho svolto quindi diverse ricerche per 

confrontare le poche proposte presenti e ho concentrato la mia attenzione sull͛appƌoĐĐio 
iŶŶoǀatiǀo deŶoŵiŶato ͞HuPeROI͟ (3), frutto di uno studio pubblicato per la prima volta nel 

feďďƌaio ϮϬϭϴ Ŷel sito di ͞Science Direct͟ ;uŶ dataďase di ƌiĐeƌĐhe sĐieŶtifiĐheͿ, Ŷato dalla 

ĐollaďoƌazioŶe tƌa ͞ETH Zurich͟, ͞Singapore-ETH Centre͟, e ͞Centre for Transport Studies͟ 
dell͛͟Imperian College London͟ (3). Lo studio citato propone un approccio universale mediante il 

quale identificare e valutare i fattori che incidono in modo preponderante sulle prestazioni umane 

nelle operazioni ferroviarie. 

L͛elaďoƌato aŶalizza iŶ paƌtiĐolaƌe l͛applicabilità di tale approccio, considerato dagli stessi autori 

della pubblicazione (3) molto complesso. Si propone quindi una metodologia ad hoc che permetta 

a ERF di avviare un primo processo di analisi del fattore umano. 

L͛ultiŵo aƌgoŵeŶto affƌoŶtato Ŷell͛elaďoƌato riguarda infine le merci pericolose: si propone lo 

sǀiluppo di uŶo studio ͞Quantitative Risk Analysis͟ ;QRAͿ Đhe ĐoiŶǀolga come mimino, oltre agli 

attori ferroviari ERF, RFI e Mercitalia Rail, anche il Comune e la Provincia di Venezia al fine di 

valutare rischio locale e individuale, nonché curve di rischio sociale. 
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1 La normativa di riferimento e le autorità 

 

A partire dagli anni Novanta, su impulso del legislatore comunitario, il settore del trasporto 

ferroviario è stato interessato da una serie di trasformazioni. La Commissione europea ha infatti 

emanato, negli anni, Ƌuattƌo paĐĐhetti feƌƌoǀiaƌi di Đui l͛ultiŵo, il IV, presentato il 30 Gennaio 

2013. Con lo stesso, si vuole portare a completamento la liberalizzazione del trasporto passeggeri 

e ƌidefiŶiƌe ƌuoli e Đoŵpiti dell͛AgeŶzia Feƌƌoǀiaƌia Euƌopea ;ERAͿ. 

Contestualmente, l͛aspetto legato alla siĐuƌezza del tƌaspoƌto feƌƌoǀiaƌio ha suďito uŶ͛iŵpoƌtante 

evoluzione e i risultati sono evidenti nella Figura 1 (4) iŶ Đui si Ŷota l͛aŶdaŵeŶto desĐƌesĐeŶte, per 

gli anni tra il 1990 e il 2017, del numero di collisioni e deragliamenti con decessi per miliardo di 

treni-km (in azzurro), della media mobile su un periodo di 5 anni e del numero di collisioni e 

deragliamenti con decessi (pallino rosso). 

 

Figura 1 Evoluzione della sicurezza nel trasporto ferroviario: collisioni e deragliamenti con decessi per miliardo di 

treni-km (area geografica EU28, Svizzera e Norvegia), 1990-2017 (4) 

Il presente Capitolo intende riassumere la normativa europea e nazionale di riferimento per 

uŶ͛iŵpƌesa feƌƌoǀiaƌia ŶoŶĐhĠ gli eŶti peƌ la siĐuƌezza feƌƌoǀiaƌia ĐoŶ Đui la stessa si ƌelazioŶa. Si 
approfondiscono in particolare gli atti normativi che sono scaturiti dal II e III pacchetto e, pur non 

essendo ancora entrati in vigore, anche quelli derivanti dal IV pacchetto. Sugli atti normativi 

derivanti dal IV pacchetto si basano infatti i futuri adempimenti per le imprese ferroviarie: 

l͛elaďoƌato li mette in luce, sulla ďase del ĐoŶfƌoŶto ĐoŶ l͛attuale situazioŶe.  

A ĐoŵpletaŵeŶto dell͛aŶalisi, a fine capitolo, si giustifica la necessità di adottare un approccio 

sistematico alla valutazione e gestione del rischio, anche in ambito ferroviario e nelle attività di 

manovra in particolare.  



 

10 
 

1.1 Le normative di riferimento 

Gli Stati membri hanno trasferito parte delle proprie prerogative e della propria potestà normativa 

all͛UŶioŶe Euƌopea, in quegli ambiti in cui la stessa ha competenza esclusiva (esempio la 

definizione di regole di concorrenza necessarie al funzionamento del mercato interno) o 

concorrente (esempio il settore di trasporti). Nel prosieguo, per la maggior parte, si fa riferimento 

quindi a normativa di origine europea o a quella nazionale di recepimento della stessa. Solo in 

sporadici casi si citano norme di origine prettamente nazionale. 

Gli atti legislativi europei si distinguono in:  

- Atti giuridicamente vincolanti: 

 Regolamenti, 

 Direttive, 

 Decisioni; 

- Atti non giuridicamente vincolanti: 

 Raccomandazioni,  

 Pareri. 

La normativa di riferimento analizzata si compone di Regolamenti e Direttive, i primi direttamente 

applicabili, le seconde applicabili previo recepimento da parte dello Stato membro. 

1.1.1 Le Direttive europee per la sicurezza e sviluppo delle ferrovie 

La principale norma di riferimento per la sicurezza ferroviaria in ambito nazionale è il D.Lgs. 10 

agosto 2007, n. 162 ͞Attuazione delle direttive 2004/49/CE (1) e 2004/51/CE (2) relative alla 

sicurezza e allo sviluppo delle ferrovie comunitarie͟. Le suddette direttive danno seguito 

all͛iŵpegŶo assuŶto ĐoŶ la Direttiva 91/440/CEE (5) a favore di un adeguamento delle ferrovie 

comunitarie alle esigeŶze di uŶ ŵeƌĐato uŶiĐo e di aĐĐƌesĐiŵeŶto dell͛effiĐieŶza delle stesse, 

evitando che gli Stati membri elaborino norme e standard di sicurezza propri, sulla base di concetti 

tecnici ed operativi eterogenei. La Direttiva 2004/49/CE (1), in particolare, ha stabilito un quadro 

per l'armonizzazione delle norme di sicurezza nazionali, per la certificazione di sicurezza delle 

imprese ferroviarie, per le funzioni e il ruolo delle autorità nazionali preposte alla sicurezza e per le 

indagini sugli incidenti. 

Il decreto di recepimento della stessa (D.Lgs. 10 agosto 2007) prevede chiaramente che le imprese 

feƌƌoǀiaƌie e i gestoƌi dell͛iŶfƌastƌuttuƌa deďďaŶo assuŵeƌsi la ƌespoŶsaďilità di uŶ eseƌĐizio siĐuƌo 
e, a tal fine, impone loro di istituire un sistema di gestione della sicurezza ferroviaria (SGSF). 

In accordo con la suddetta normativa, uŶ͛iŵpƌesa feƌƌoǀiaƌia di trasporto è una ͞Ƌualsiasi iŵpƌesa 
titolare di una licenza ai sensi del decreto legislativo 8 luglio 2003, n. 188, e qualsiasi altra impresa 

pubblica o privata la cui attività consiste nella prestazione di servizi di trasporto di merci e/o di 

passeggeri per ferrovia e che garantisce obbligatoriamente la trazione; sono comprese anche le 

iŵpƌese Đhe foƌŶisĐoŶo la sola tƌazioŶe͟ (6).  
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UŶ gestoƌe dell͛iŶfƌastƌuttuƌa iŶǀeĐe ğ ͞uŶ Ƌualsiasi oƌgaŶisŵo o iŵpƌesa iŶĐaƌiĐato iŶ paƌtiĐolaƌe 
della realizzazione, della manutenzione di una infrastruttura ferroviaria e della gestione dei sistemi 

di ĐoŶtƌollo e di siĐuƌezza dell'iŶfƌastƌuttuƌa e della ĐiƌĐolazioŶe feƌƌoviaƌia͟ (4). 

Il SGSF è una struttura tecnico-organizzativa ͞per assicurare la gestione siĐuƌa delle opeƌazioŶi͟ (4) 

ed è essenziale per il rilascio del certificato di sicurezza Đhe l͛iŵpƌesa deǀe possedeƌe peƌ aǀeƌe 
aĐĐesso all͛iŶfƌastƌuttuƌa feƌƌoǀiaƌia.  

La Direttiva 2004/49/CE (1) è stata modificata in alcuni punti dalla Direttiva 2008/110/CE (7) e 

tuttavia è stata rivista in modo approfondito con il IV pacchetto ferroviario dalla Direttiva (UE) 

2016/798 (8). Quest͛ultiŵa Diƌettiǀa introduce, tra le altre novità, il certificato di sicurezza Unico 

(oggi suddiviso in parte A e parte B) per garantire che tutte le imprese ferroviarie siano soggette 

agli stessi requisiti di sicurezza e per conseguire un elevato livello di sicurezza ferroviaria e 

condizioni eque. Pur non essendo ancora stata recepita a livello nazionale, nel prosieguo 

dell͛elaďoƌato si analizzerà aŶĐhe Ƌuest͛ultiŵa. Entro il 16 giugno 2019 infatti la stessa deve essere 

recepita dagli Stati membri, salvo proroghe motivate, di un anno, notificate entro il 16 Dicembre 

ϮϬϭϴ all͛AgeŶzia Ferroviaria Europea e alla Commissione Europea. La Direttiva 2004/49/CE (1) 

resterà comunque in vigore fino al 16 giugno 2020, data di abrogazione della stessa. 

Nell͛appƌofoŶdiƌe i contenuti delle Direttive è utile quindi procedere a un confronto nel quale si 

vogliono riportare le principali e più significative differenze. Per semplicità quando le direttive 

citate (2004/49/CE (1) e 2016/798 (8)Ϳ iŶteŶdoŶo ƌiĐhiaŵaƌe ƌispettiǀaŵeŶte l͛͞AgeŶzia feƌƌoǀiaƌia 
euƌopea͟ e l'͞AgeŶzia dell͛UŶioŶe Euƌopea peƌ le feƌƌoǀie͟ utilizzaŶo eŶtƌaŵďe il teƌŵiŶe 
͞Agenzia͟. 

Poiché le tematiche oggetto delle stesse spaziano anche oltre a quanto di interesse e pertinenza 

per il sistema di gestioŶe della siĐuƌezza dell͛impresa ferroviaria, si analizzano solo gli articoli 

elencati:  

- art. 1 e 2, 3 per la certezza che le basi su cui si poggiano le due Direttive siano le stesse;  

- art. 4, perché descrive il ruolo degli attori coinvolti nel processo di miglioramento della 

sicurezza ferroviaria, tƌa Đui appuŶto l͛iŵpƌesa feƌƌoǀiaƌia; 
- art. 9, perché riporta caratteristiche ed elementi essenziali del SGSF. 
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Articoli Direttiva 2004/49/CE (1)  Direttiva 2016/798 (8) 

Art. 1 DesĐƌiǀe l͛Oggetto della Direttiva: sviluppare e migliorare la sicurezza del sistema ferroviario 
dell'Unione e migliorare l'accesso al mercato per la prestazione di servizi ferroviari.  
Elenca i mezzi per raggiungere lo scopo. 

Per i mezzi si rimanda alla 
Direttiva. 

 Tra i mezzi elencati se ne annovera uno ulteriore: la definizione 
dei principi per la gestione dei certificati di sicurezza e delle 
autorizzazioni di sicurezza (rilascio, rinnovo ecc.). 

Art. 2 DesĐƌiǀe l͛Ambito di Applicazione: il sistema ferroviario degli Stati membri. 

È facoltà degli Stati membri 
escludere dal campo di 
applicazione alcune 
categorie elencate.  
Per i dettagli delle 
categorie si rimanda alla 
Direttiva. 

 L͛appƌoĐĐio ğ Đaŵďiato:  
- la Direttiva non si applica ad alcune categorie elencate (comma 
2) per le quali, in deroga, gli Stati membri possono decidere di 
applicarla (comma 4); 
- ǀieŶe ŵodifiĐato e aŵpliato l͛eleŶĐo delle Đategoƌie Đhe 
possono essere escluse, a discrezione degli Stati membri (comma 
3). 
Per i dettagli delle categorie si rimanda alla Direttiva. 

Art. 3 Riporta le Definizioni utili alla corretta interpretazione della Direttiva. 

Per le definizioni si rimanda 
alla Direttiva 

 L͛eleŶĐo ğ popolato ĐoŶ Ŷuoǀe defiŶizioŶi. 

Art. 4  DesĐƌiǀe le ƌealtà ĐoiŶǀolte e il loƌo ƌuolo Ŷe ͞sǀiluppo e miglioramento della sicurezza 
feƌƌoviaƌia͟ 

Nella propria attività gli 
Stati membri danno 
priorità alla prevenzione 
degli incidenti gravi. 

 - La priorità degli Stati membri è rivolta ora alla prevenzione degli 
incidenti (comma 1, lettera a) mentre la prevenzione degli 
incidenti gravi ğ affidata all͛AgeŶzia ;Đoŵŵa ϮͿ. 
- Agli Stati membri sono richieste ulteriori due attività:  
1- l͛elaďoƌazioŶe dei piani annuali di sicurezza (comma 1 

lettera f); 
2- il sostegŶo Ŷei ĐoŶfƌoŶti dell͛AgeŶzia Ŷelle attiǀità di 

ŵoŶitoƌaggio dell͛eǀoluzioŶe della siĐuƌezza feƌƌoǀiaƌia 
(comma 1 lettera g). 

- I ƌuoli delle iŵpƌese feƌƌoǀiaƌie, dei gestoƌi dell͛iŶfƌastƌuttuƌa 
(commi 3 e 5) e dei soggetti responsabili della manutenzione 
(comma 4) sono ora ampliati e dettagliati maggiormente. Si 
valuta in ultimo anche la possibilità di scambio di veicoli (comma 
6). 
Peƌ i dettagli ƌelatiǀi all͛ultiŵo puŶto si ƌiŵaŶda alla Diƌettiǀa. 
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Articoli Direttiva 2004/49/CE (1)  Direttiva 2016/798 (8) 

Art. 9 PƌesĐƌiǀe la ŶeĐessità Đhe gestoƌi dell͛iŶfƌastƌuttuƌa e iŵpƌese feƌƌoǀiaƌie elaďoƌiŶo uŶ sisteŵa di 
gestione della sicurezza e ne indica le caratteristiche. 

- RiŵaŶda all͛Allegato III per i requisiti del 
SGSF che qui vengono riassunti: 

a. politica di sicurezza; 
b. obiettivi qualitativi e quantitativi e 

piani e procedure per il loro 
raggiungimento; 

c. procedure per soddisfare standard 
tecnici e operativi; 

d. procedure per la valutazione del 
rischio e per attuare misure di 
controllo dello stesso in occasione 
di cambiamenti; 

e. programmi di formazione e di 
mantenimento delle competenza; 

f. disposizioni affinché le informazioni 
siano sufficienti; 

g. procedure e formati per la 
documentazione delle informazioni 
relative alla sicurezza; 

h. procedure per la segnalazione, 
indagine e analisi degli incidenti, 
iŶĐoŶǀeŶieŶti, ͞Ƌuasi iŶĐideŶti͟; 

i. piani di emergenza; 
j. audit. 

 
- Prescrive che anteriormente al 30 giugno 
di ogŶi aŶŶo i gestoƌi dell͛iŶfƌastƌuttuƌa e le 
imprese ferroviarie trasmettano all'autorità 
nazionale preposta alla sicurezza una 
relazione annuale sulla sicurezza relativa 
all'anno civile precedente. 

 - Riporta i requisiti del SGSF nel comma 2 e 3.  
Rispetto all͛All. III le Ŷoǀità ƌiguaƌdaŶo 
essenzialmente: 

 l͛impegno ͞ad appliĐaƌe iŶ ŵodo ĐoeƌeŶte 
le conoscenze e i metodi derivanti dal 
fattore umano. 

 la promozione della ͞cultura della fiducia e 
dell'apprendimento reciproci in cui il 
personale è incoraggiato a contribuire allo 
sviluppo della sicurezza e, nel contempo, è 
gaƌaŶtita la ƌiseƌvatezza͟. 

Per quanto riguarda gli elementi essenziali le 
modifiche e integrazioni agli stessi sono di 
seguito riportate in grassetto, rispetto al testo 
dell͛All. III: 
 ͞procedure e metodi per l'individuazione 

dei rischi, la valutazione del rischio e 
l'attuazione delle misure di controllo del 
rischio ogniqualvolta un cambiamento nelle 
condizioni di esercizio o l'introduzione di 
nuovo materiale comporti nuovi rischi per 
l'infrastruttura o per l'interfaccia uomo-

macchina-organizzazione͟; 
 ͞offerta di programmi di formazione del 

personale e di sistemi atti a garantire che il 
personale mantenga le proprie competenze 
e che i compiti siano svolti conformemente 
a tali competenze, incluse disposizioni 

sull'idoneità sotto il profilo fisico e 

psicologico͟; 

 ͞I gestori dell'infrastruttura e le imprese 

ferroviarie includono qualsiasi altro 

elemento necessario a coprire i rischi per la 

sicurezza, in conformità della valutazione 

dei rischi derivanti dalla loro attività͟. 
 

- I commi 4 e 5 riprendono quanto presente nella 
precedente Direttiva ai commi 2 e 3 integrandoli 
(per esempio nel comma 5 si prendono in 
considerazione anche le infrastrutture 
transfrontaliere). 
- Anticipa al 31 maggio la trasmissione della 
relazione annuale sulla sicurezza i cui contenuti 
sono stati ampliati (comma 6 lettera d ed e). 

Tabella 1 Confronto tra Direttive 
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La Direttiva (UE) 2016/798 (8) indica inoltre nei considerando introduttivi che: 

- si dovrebbe tenere conto dell͛impatto del fattore umano sulla sicurezza (considerando 5); 

- gli Stati membri dovrebbero promuovere una cultura della fiducia (just culture) e 

dell'apprendimento reciproci, in cui sia il personale delle imprese ferroviarie che quello dei 

gestori dell'infrastruttura sia incoraggiato a contribuire allo sviluppo della sicurezza 

(considerando 10); 

- il sistema di gestione della sicurezza dovrebbe garantire che le capacità e i limiti umani e le 

influenze sulle prestazioni umane siano affrontati applicando la conoscenza dei fattori 

umani (considerando 18); 

- laddove la causa diretta di un incidente o di un inconveniente sembri essere legata ad 

azioni umane, si dovrebbe prestare attenzione alle circostanze specifiche nonché al modo 

in cui il personale esegue le attività di routine durante l'esercizio normale (ivi inclusi: la 

progettazione dell'interfaccia uomo-macchina, l'idoneità delle procedure, l'esistenza di 

obiettivi configgenti e i problemi relativi al carico di lavoro), nonché altre circostanze con 

un impatto sull'evento, incluso lo stress fisico, da affaticamento e dovuto al lavoro, o 

l'idoneità psicologica (considerando 41). 

Tali considerazioni saranno successivamente riprese nel Cap. 5. 

Altro riferimento importante in ambito ferroviario è la Direttiva 2012/34/UE (9) che stabilisce, 

limitatamente a quanto di interesse per il presente elaborato, regole relative alla gestione 

dell͛iŶfƌastƌuttuƌa feƌƌoǀiaria e alle attività di trasporto delle imprese ferroviarie. Tale Direttiva è 

stata recepita in Italia dal D.Lgs. 112/2015 (10). 

1.1.2 Metodi comuni di sicurezza 

L͛Aƌt. ϲ della Diƌettiǀa ϮϬϬϰ/ϰϵ/CE (1) e l͛analogo Art. 6 della Direttiva 2016/798 (8), prevede 

l͛elaďoƌazioŶe da paƌte dell͛AgeŶzia di ŵetodi ĐoŵuŶi di siĐuƌezza ;CSMͿ Đhe ͞desĐƌivoŶo Đoŵe 
siano valutati il livello, la realizzazione degli obiettivi di sicurezza e la conformità con gli altri 

ƌeƋuisiti iŶ ŵateƌia di siĐuƌezza͟. Di seguito si riportano i regolamenti attualmente in vigore che li 

definiscono: 

- Regolamento 1158/2010 (11) per valutare la conformità ai requisiti di ottenimento di 

certificati di sicurezza della rete ferroviaria; 

- Regolamento 1077/2012 (12) per la supervisione da parte delle autorità nazionali preposte 

alla siĐuƌezza dopo il ƌilasĐio di uŶ ĐeƌtifiĐato di siĐuƌezza o di uŶ͛autorizzazione di 

sicurezza; 

- Regolamenti 1078/2012 (13) per il monitoraggio che devono applicare le imprese 

feƌƌoǀiaƌie, i gestoƌi dell͛iŶfƌastƌuttuƌa Đhe haŶŶo otteŶuto uŶ ĐeƌtifiĐato di siĐuƌezza o 
uŶ͛autoƌizzazioŶe di siĐurezza e i soggetti responsabili della manutenzione; 

- Regolamento 402/2013 (14) per la determinazione e valutazione dei rischi. 
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I CSM sono revisionati periodicamente; nei paragrafi successivi, nell͛eŶtƌaƌe Ŷel dettaglio di 

ognuno di essi, si analizzerà la presenza di riferimenti normativi più recenti. 

1.1.2.1 La normativa di riferimento per i requisiti di un SGSF ferroviario 

Per quanto riguarda i requisiti del SGSF, oltƌe all͛Allegato III della Direttiva 2004/49/CE (1) per il 

quale si rimanda alla Tabella 1, si fa riferimento al Regolamento 1158/2010 (11) e in particolare 

all͛Allegato II dello stesso. Su questo infatti è basata la valutazione della conformità per 

l͛otteŶiŵeŶto del certificato di sicurezza.  

L͛allegato ğ oƌgaŶizzato iŶ puŶti e sotto puŶti, identificati rispettivamente da un lettera (da A a S) e 

da una lettera seguita da un numero (A.1, A.Ϯ, …Sϭ, eĐĐ); esso è utile per dimostrare 

l͛adeŵpiŵeŶto di ƋuaŶto ƌiĐhiesto dalla Direttiva 2004/49/CE (1). 

A titolo di esempio si riporta, per una considerazione relativa alla valutazione dei rischi, il primo 

puŶto del gƌuppo A., ƌelatiǀo a ͞Misure di controllo per tutti i rischi ĐoŶŶessi all’attività 
dell’iŵpƌesa feƌƌoviaƌia͟. Quello che viene richiesto è di valutare se ͞esistono procedure in atto per 

individuare i rischi connessi alle operazioni ferroviarie, compresi quelli derivanti direttamente dalle 

attività lavorative, dalla progettazione del lavoro o dal carico di lavoro e dalle attività di altre 

organizzazioni/persone͟. 

La valutazione dei rischi ferroviari differisce da quella che il datore di lavoro deve predisporre a 

norma del Decreto Legislativo 81/08 ͞AttuazioŶe dell'aƌtiĐolo ϭ della legge ϯ agosto ϮϬϬ7, Ŷ. ϭϮϯ, 
iŶ ŵateƌia di tutela della salute e della siĐuƌezza Ŷei luoghi di lavoƌo͟ ma, di fatto, la va in un certo 

senso a integrare.  

Secondo la suddetta normativa infatti, il datore di lavoro ͞deve disporre di una valutazione dei 

rischi per la sicurezza e la salute durante il lavoro, inclusi i rischi riguardanti i gruppi di lavoratori 

esposti a rischi particolari͟. Ai fini del SGSF invece, il Regolamento 1158/2010 (11) valuta 

l͛esisteŶza di pƌoĐeduƌe per individuare i rischi ĐoŶŶessi all͛attiǀità dell͛iŵpƌesa feƌƌoǀiaƌia, le 

misure di controllo ecc. Tuttavia, pur non essendo la valutazione dei rischi specifica per mansione 

e pur riguardando maggiormente i ƌisĐhi Đhe si possoŶo geŶeƌaƌe Ŷell͛eseƌĐizio feƌƌoǀiaƌio, tra 

questi si comprendono sicuramente anche quelli per i lavoratori, oltre che per i terzi e l͛aŵďieŶte. 

Le finalità di un SGSF non sono prettamente quelle di individuare delle responsabilità ma di 

analizzare tutte le variabili che concorrono a un evento con lo scopo di evitare il ripetersi di 

analoghe situazioni.  

Ritengo, nella pratica, possa accadere molto più facilmente che, in caso di incidente, il datore di 

lavoro venga condannato ai sensi del D. Lgs. 81/08 anziché per il fatto di non aver predisposto un 

adeguato SGSF.͟ 

Il Regolamento Đitato, all͛eŶtƌata iŶ ǀigore della nuova Direttiva, sarà abrogato dal Regolamento 

(UE) 2018/762 (15), oggetto di approfondimento nel Cap. 5. L͛iŵpostazioŶe di Ƌuest͛ultiŵo ğ 
completamente cambiata e rispecchia la struttura di alto livello (High Level Structure) degli altri 

standard internazionali per i sistemi di gestione, come meglio descritto nel Cap. 5. 
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1.1.2.2 La normativa di riferimento per le modifiche al SGSF ferroviario 

Ciascuna modifica al sistema ferroviario, sia essa di natura tecnica, operativa od organizzativa, può 

avere ripercussioni per il SGSF e peƌ ǀalutaƌe l͛iŵpatto della stessa, si fa riferimento al 

Regolamento 402/2013 (14). Lo stesso istituisce metodi comuni di sicurezza (CSM) per la 

determinazione e valutazione dei rischi e suddivide le modifiche in quattro categorie per le quali è 

ŶeĐessaƌio seguiƌe iteƌ diǀeƌsi Đhe possoŶo ĐoiŶǀolgeƌe aŶĐhe l͛AgeŶzia NazioŶale peƌ la SiĐuƌezza 
Ferroviaria (ANSF), della quale si parlerà al paragrafo 1.2. 

La modifica può essere: 

- ritenuta non impattante sulla sicurezza, in questo caso la modifica può essere attuata 

seŶza ĐoŵuŶiĐazioŶe all͛ANSF, mantenendo comunque giustificazione e documentazione 

della decisione; 

- ritenuta impattante sulla sicurezza, in questo caso occorre valutare la rilevanza della 

modifica: 

 la modifica non è rilevante per la sicurezza, non è quindi necessario 

applicare il procediŵeŶto di gestioŶe dei ƌisĐhi di Đui all͛Aƌt. ϱ del 
Regolamento (di cui sopra); 

 la modifica è rilevante per la sicurezza e può essere messa in atto a norma 

del Regolamento (di cui sopra), pƌeǀio ĐoŵuŶiĐazioŶe all͛ANSF e suĐĐessiǀo 
aggiornamento del certificato di sicurezza. 

L͛iŵpƌesa feƌƌoǀiaƌia Đhe adotta uŶ SGSF deve prevedere delle modalità operative per gestire il 

processo di valutazione di ciascuna modifica da apportare. In particolare, per le modifiche rilevanti 

di Đui all͛ultiŵo puŶto del pƌeĐedente elenco, il procedimento da seguire è illustrato in appendice 

al Regolamento stesso (Figura 2).  

 



 

17 
 

 

Figura 2 Procedimento di gestione del rischio (14) 
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1.1.2.3 La normativa di riferimento per il monitoraggio dell’applicazione 
del SGSF ferroviario 

Il Regolamento (UE) 1078/2012 (13) si applica dall͛iŵpƌesa feƌƌoǀiaƌia a seguito dell͛otteŶiŵeŶto 
del certificato di sicurezza e definisce dei metodi di sicurezza comuni (CSM) relativi al 

monitoraggio della corretta applicazione del SGSF e all͛iŶdiǀiduazioŶe di ŵisuƌe pƌeǀeŶtiǀe e 
correttive per i casi di non conformità rilevati. 

Il processo di monitoraggio ğ desĐƌitto Ŷell͛allegato e ƌiassuŶto peƌ fasi Ŷell͛Aƌt. ϯ. Esso consta 

delle seguenti fasi: 

- definire una strategia, una priorità e un piano di monitoraggio; 

- elaborare un piano di azione per le non conformità rilevate e ritenute inaccettabili rispetto 

a quanto stabilito nel SGSF stesso  

- attuare il piano di azione  

- ǀalutaƌe l͛effiĐaĐia delle ŵisuƌe dello stesso. 

Di seguito si riporta lo schema riassuntivo (Figura 3). 
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Figura 3 Schema del processo di monitoraggio (13) 

Per la pianificazione delle proprie attività di supervisione invece, le autorità nazionali preposte alla 

sicurezza fanno riferimento al Regolamento (UE) 1077/2012 (12) che descrive i metodi comuni 

predisposti a tal fine.  
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1.1.3 Altri atti legislativi di riferimento  

L͛iŵpƌesa feƌƌoǀiaƌia inoltre dovrà applicare quanto previsto da: 

- D. Lgs. 81/08 ͞Tutela salute e siĐuƌezza Ŷei luoghi di lavoƌo͟; 

- D. Lgs. 152/06 ͞Noƌŵe iŶ ŵateƌia aŵďieŶtale͟; 

- Legge ϭϵϬ/ϮϬϭϮ ͞Disposizioni per la prevenzione e la repressione della corruzione e 

dell'illegalità nella Pubblica Amministrazione͟; 

- DeĐƌeto legislatiǀo ϭϬ agosto ϮϬϭϴ, Ŷ. ϭϬϭ ͞Disposizioni per l'adeguamento della normativa 

nazionale alle disposizioni del regolamento (UE) 2016/679 del Parlamento europeo e del 

Consiglio, del 27 aprile 2016, relativo alla protezione delle persone fisiche con riguardo al 

trattamento dei dati personali, nonche' alla libera circolazione di tali dati e che abroga la 

direttiva 95/46/CE (regolamento generale sulla protezione dei dati)͟ 

Peƌ tutelaƌe la ƌespoŶsaďilità aŵŵiŶistƌatiǀa l͛iŵpƌesa feƌƌoǀiaƌia iŶfiŶe può deĐideƌe di appliĐaƌe 
il D. Lgs. 231/01, adottando un modello di organizzazione, gestione e controllo. 

1.1.3.1 Merci pericolose 

Per quanto riguarda il trasporto delle merci pericolose per ferrovia, il riferimento europeo è 

l͛appeŶdiĐe C ͞RegolaŵeŶto concernente il trasporto internazionale ferroviario delle merci 

pericolose͟ (16) della Convenzione Internazionale per Ferrovia (COTIF), altrimenti noto con 

l͛aĐƌoŶiŵo del titolo francese ͞Règlement International concernant le trasport des marchandieses 

Dangereux par chemin de fer͟ (Regolamento RID). Esso individua nel capitolo 1.4 gli obblighi di 

sicurezza degli operatori (ovvero, speditore, trasportatore, destinatario, caricatore, imballatore, 

riempitore, gestore di un container-cisterna, gestore di un carro cisterna, gestore 

dell͛infrastruttura ferroviaria e scaricatore).  

In particolare, per il suddetto Regolamento, il tƌaspoƌtatoƌe ğ ͞l͛iŵpƌesa Đhe esegue il tƌaspoƌto 
con o senza contratto di trasporto͟. 

Da sottoliŶeaƌe Đhe il destiŶataƌio ha l͛oďďligo di ŶoŶ diffeƌiƌe, senza motivi imperativi, 

l͛aĐĐettazioŶe della ŵeƌĐe peƌ eǀitaƌe la sosta della stessa sui ďiŶaƌi. 

In Italia, il riferimento normativo è il D.Lgs. ϯϱ/ϮϬϭϬ ͞Attuazione della direttiva 2008/68/CE, 

relativa al trasporto interno di merci pericolose͟ che si applica al trasporto di merci pericolose 

effettuato su strada, per ferrovia o per via navigabile interna. Di fatto il decreto rimanda a quanto 

previsto dal RID. 

Il Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (MIT) 22 maggio 2018 ͞Attuazione della 

direttiva n. 238 dell'8 maggio 2018, recante: «Disposizioni in materia di trasporto per ferrovia di 

merci pericolose di cui al RID, allegato II della direttiva 2008/68/CE relativa al trasporto interno di 

merci pericolose, recepita con il decreto legislativo 27 gennaio 2010 n. 35»͟, ha riordinato le 

attività dei soggetti coinvolti nel trasporto ferroviario di merci pericolose per ferrovia e in 
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particolare anche per il caso specifico dei servizi di manovra. In questo caso è necessario limitarsi a 

quanto previsto dal comma 2 dell͛Art. 7: 

- foƌŶiƌe al gestoƌe dell͛iŶfƌastƌuttuƌa le iŶfoƌŵazioŶi ƌiguaƌdaŶti il tƌaspoƌto di ŵeƌĐi 
pericolose per permettergli di elaborare ͞PƌoĐeduƌe oƌgaŶizzatiǀe͟,  

- attivare specifici accordi con ditte speditrici e destinatarie, 

- elaborare pƌoĐeduƌe di ĐoŶtƌollo e ǀeƌifiĐa ǀisiǀa dell͛iŶtegƌità e idoŶeità di ogŶi siŶgolo 
carro,  

- rispettare disposizioni di sicurezza previste,  

- verificare adempimento di quanto previsto dal decreto del Ministero dell'ambiente del 20 

ottobre 1998 da parte delle ditte speditrici/destinatarie. 

1.2 Gli enti di riferimento per la sicurezza ferroviaria 

1.2.1 L’Agenzia Ferroviaria Europea 

Il Regolamento (CE) 881/2004 (17) ha istituito uŶ͛AgeŶzia Ferroviaria Europea (ERA) con il compito 

di ĐoŶtƌiďuiƌe sul piaŶo teĐŶiĐo all͛attuazioŶe della Ŷoƌŵatiǀa ĐoŵuŶitaƌia e lo sĐopo di 
promuovere la creazione di uno spazio ferroviario europeo senza frontiere. Essa redige i progetti 

di CST (obiettivi comuni di sicurezza) rappresentativi di settori prioritari in cui la sicurezza deve 

essere migliorata. Si avvale a tal fine delle informazioni sugli indicatori comuni di sicurezza (CSI) 

che ogni Stato membro acquisisce grazie alle relazioni annuali delle autorità preposte alla 

sicurezza. I CSI infatti sono notificati alle stesse attraverso la relazione annuale sulla sicurezza che 

le imprese ferroviarie trasmettono annualmente (si veda Tabella 1, Art. 9) e sono stabiliti secondo 

ƋuaŶto iŶdiĐato Ŷell͛allegato I della Direttiva 2004/49/CE (1). 

CoŶ il IV paĐĐhetto feƌƌoǀiaƌio, l͛AgeŶzia Ferroviaria Europea ǀieŶe sostituita da uŶ͛AgeŶzia 
dell͛UŶioŶe Euƌopea peƌ le feƌƌoǀie, istituita dal Regolamento 2016/796 (18). L͛AgeŶzia le suĐĐede 

e aŵplia il pƌopƌio ƌuolo iŶ paƌtiĐolaƌe ĐoŶ l͛eseĐuzioŶe di Đoŵpiti legati al ƌilasĐio di autoƌizzazioŶi 
dei ǀeiĐoli e CeƌtifiĐati di SiĐuƌezza a liǀello dell͛UŶioŶe: ad essa le imprese ferroviarie potranno 

scegliere di rivolgersi direttamente per presentare domanda, qualora la zona di attività sia limitata 

a un unico Stato membro.  

1.2.2 L’Agenzia Nazionale per la Sicurezza Ferroviaria 

Quando le Direttive di cui ai paragrafi precedenti citano ͞autoƌità pƌeposte alla siĐuƌezza͟, 

rimandano all͛autoƌità nazionale, che nel caso italiano ğ l͛Agenzia Nazionale per la Sicurezza 

Ferroviaria (di seguito ANSF) istituita sulla base dell'articolo 4 del D. Lgs. 162/2007 e operativa dal 

16 giugno 2008. Come mostra la Figura 4, ANSF dipende direttamente dal Ministero delle 

Infrastrutture e dei Trasporti (MIT) ma è un soggetto tecnicamente indipendente rispetto a tutti gli 

altri operatori nel campo del trasporto ferroviario. 
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Figura 4 Gli enti coinvolti nella sicurezza ferroviaria (19) 

ANSF ha competenza sul sistema ferroviario nazionale, comprese le linee regionali elencate 

Ŷell͛Allegato A del DeĐƌeto del MIT 5 agosto 2016 (20), con il quale si individuano le reti ferroviarie 

per le quali sono attribuite alle Regioni le funzioni e i compiti di programmazione e di 

amministrazione. I principali compiti di ANSF sono di tipo normativo, di tipo autorizzativo e di 

controllo e monitoraggio: 

 fornisce agli operatori ferroviari i principi informatori delle disposizioni e prescrizioni di loro 

competenza, 

 vigila affinché siano mantenuti gli attuali livelli di sicurezza, 

 gestisce le Banche Dati, 

 promuove inoltre il costante miglioramento in relazione al progresso tecnico e scientifico, 

 garantisce un trattamento equo e non discriminatorio a tutti i soggetti interessati alla 

produzione di trasporti ferroviari,  

 contribuisce all'armonizzazione delle norme di sicurezza nazionali e internazionali 

favorendo l'interoperabilità della rete ferroviaria Europea, 

 rilascia il certificato di sicurezza a seguito della valutazione del SGSF, del quale monitora 

l͛appliĐazioŶe; 
 riceve ogni anno da ciascuna impresa ferroviaria il Piano Annuale della Sicurezza nonché la 

relazione annuale sulla sicurezza che a sua volta pubblica e trasmette annualmente, come 

precedentemente anticipato. 

Per approfondire ulteriori soggetti con compiti di sicurezza e/o l͛attiǀità di ANSF stessa, si rimanda 

all͛All. A del DeĐƌeto ANSF ϰ/ϮϬϭ2 (21). 

Dal 01/01/19, ANSF è stata soppressa e l͛eseƌĐizio delle ƌelative funzioni è attribuito alla Agenzia 

Nazionale per la sicurezza delle ferrovie, strade e autostrade (ANSFISA). Il Ministero delle 
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Infrastrutture e dei Trasporti ha infatti esteso alle infrastrutture stradali e autostradali i compiti 

della precedente ANSF. A seguito dell͛eŶtƌata iŶ ǀigoƌe della Diƌettiǀa ϮϬϭϲ/ϳϵ8 (8), il ruolo 

dell͛eŶte sarà nuovamente ridefinito. L͛assetto futuƌo ğ sĐheŵatizzato Ŷella segueŶte Figura 5. 

 

Figura 5 Assetto futuro del sistema ferroviario, a seguito del recepimento della Direttiva (19) 

1.2.3 Impresa Ferroviaria e Gestore Infrastruttura – Cenni storici e 

organizzativi delle ferrovie 

L͛Iŵpƌesa Feƌƌoǀiaƌia ;IFͿ e il Gestoƌe dell͛IŶfƌastƌuttuƌa ;GIͿ, di Đui soŶo state aŶtiĐipate le 
definizioni nel paragrafo 1.1.1, sono soggetti distinti e opeƌaŶo Ŷell͛aŵďito di due ͞autoƌizzazioŶi͟ 
diverse: 

- il certificato di sicurezza; 

- l͛autorizzazione di sicurezza. 

Sia IF che GI sono presenti nelle Figure 3 e 4. 

Storicamente invece l'Azienda autonoma delle Ferrovie dello Stato, istituita nel 1905, 

comprendeva servizi e infrastruttura. Le prime trasformazioni nel senso di una divisione tra i due 

soggetti, sono iniziate Ŷei pƌiŵi aŶŶi ͚ϵϬ e sono proseguite per più di un decennio. In quegli anni 

infatti, come anticipato nella prefazione al presente capitolo, il settore ferroviario ha subito 

l͛effetto dei recepimenti della Direttive europee, prima tra tutte la Direttiva 91/440/CEE (5) ma 

anche la Direttiva 2012/34/UE (9). 
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La rete ferroviaria nazionale è attualmente assegnata in concessione a un unico soggetto, Rete 

Ferroviaria Italiana (RFI), che dal 1 luglio 2001 regola la circolazione e non solo. Le prestazioni di 

trasporto ferroviario invece sono erogate da più imprese ferroviarie e la normativa consente 

addirittura ad una qualsiasi impresa (ad esempio, IKEA) di poter curare la distribuzione 

(ovviamente, in campo ferroviario) dei propri prodotti. La Tabella 2 sintetizza la distinzione tra i 

due enti. 

Gestore Infrastruttura Impresa Ferroviaria 

Società/impresa che: 

 è responsabile di linee, stazioni e impianti; 

 gestisce la rete ferroviari; 

 garantisce alle imprese feƌƌoǀiaƌie l͛aĐĐesso alla ƌete; 
 pƌogetta, gestisĐe e ŵaŶutieŶe l͛iŶfƌastƌuttuƌa 

ferroviaria. 

Società/Impresa che: 

 Offre un servizio di trasporto su rotaia.  

Tabella 2 Sistesi della distinzione tra Gestoƌe dell’IŶfƌastƌuttuƌa e dell’Iŵpƌesa Feƌƌoviaƌia 

Quanto affermato nel presente paragrafo è riferibile alla rete nazionale di cui si riporta la 

mappatura in Figura 6. Nella stessa è presente anche un ingrandimento della zona oggetto dello 

studio.  
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Figura 6 Rete ferroviaria nazionale, gestita da RFI (22) 
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1.2.3.1  Altre infrastrutture ferroviarie non gestite da RFI 

Esistono tuttavia alcune reti ferroviarie gestite da soggetti 

diversi da RFI, per le quali sono attribuite alle Regioni le 

funzioni e i compiti di programmazione ai sensi del Decreto 

legislativo 19 novembre 1997, n. 422 ͞Conferimento alle 

regioni ed agli enti locali di funzioni e compiti in materia di 

trasporto pubblico locale, a norma dell'articolo 4, comma 4, 

della legge 15 marzo 1997, n. 59". Tra queste, per le reti che 

rientrano nel campo di applicazione del D.Lgs. 15 luglio 2015, 

n. 112 (10), l͛Aƌt. 1 comma 4 prevede che siano regolate, in 

analogia con quanto accade per la rete nazionale, ͞ĐoŶ 
paƌtiĐolaƌe ƌifeƌiŵeŶto a ƋuaŶto attieŶe all’utilizzo ed alla 
gestioŶe di tali iŶfƌastƌuttuƌe, all’attività di tƌaspoƌto peƌ 
feƌƌovia, al diƌitto di aĐĐesso all’iŶfƌastƌuttuƌa ed alle attività di 
ripartizione ed assegnazione della capacità di infrastruttura, 

sulla base dei principi della direttiva 2012/34/UE del 

Parlamento europeo e del Consiglio, che istituisce un unico 

spazio feƌƌoviaƌio euƌopeo e del pƌeseŶte deĐƌeto͟. Tali reti 

sono individuate dal Decreto del MIT 5 agosto 2016 (20), nel 

cui allegato A si riportano Gestore Infrastruttura e Impresa Ferroviaria per ciascuna di esse. Il 

processo di adeguamento per la quasi totalità di queste è ancora in corso, come per esempio per 

la linea Mestre-Adria (Figura 7) su cui opera attualmente Sistemi Territoriali SpA, sia in qualità di IF 

che di GI. 

Oltre alla infrastruttura nazionale e regionale, sono presenti inoltre reti ferroviarie non comprese 

Ŷell͛aŵďito di appliĐazioŶe del D.Lgs. ϭϲϮ/ϮϬϬϳ (6). Si tratta di reti ferroviarie: 

 funzionalmente isolate dal resto del sistema ferroviario, 

 private, utilizzate esclusivamente dal proprietario dell'infrastruttura per le sue operazioni 

di trasporto di merci. 

Tuttavia, il D.L. 16 ottobre 2017, Ŷ. ϭϰϴ ͞Disposizioni urgenti in materia finanziaria e per esigenze 

iŶdiffeƌiďili͟, ha imposto (a partire dal 30 giugno 2019) l͛assoggettaŵeŶto alle Ŷoƌŵe geŶeƌali 
previste per la sicurezza ferroviaria anche per la prima ulteriore tipologia di reti ferroviarie 

(funzionalmente isolate). È stato inoltre attribuito ad ANSF il compito di individuare norme 

tecniche e standard di sicurezza in tema, entro il 31 dicembre 2018 (23). Una bozza per parere è 

reperibile in (24). 

Per la seconda tipologia di reti ferroviarie (private), manca invece una chiara identificazione per 

l͛iŵpƌesa Đhe effettua le attiǀità di manovra; la tematica è approfondita nel prosieguo 

dell͛elaďoƌato. Le reti ferroviarie private comprendono i raccordi (impianti privati) che collegano 

stabilimenti industriali, piattaforme logistiche o aree commerciali alla rete ferroviaria mediante un 

binario di presa e consegna (detto ͞di introduzione͟Ϳ. Esso ğ di Ŷoƌŵa allacciato ad un binario 

Figura 7 Esempio di rete ferroviaria di 

cui al D. Lgs. 19/11/1997, n. 422 (46) 
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secondario in una stazione. Nei casi più importanti (aree industriali, interporti, ambiti portuali, e 

siŵiliͿ più ƌaĐĐoƌdi pƌiǀati possoŶo iŵŵetteƌsi su uŶ ďiŶaƌio ͞ĐoŶsoƌtile͟ ;iŶ teƌŵiŶi teĐŶiĐi defiŶito 
͞raccordo base͟ o ͞dorsale͟), a sua volta collegato ad una stazione.  

1.3 Il certificato di sicurezza 

Attualmente il certificato di sicurezza viene rilasciato da ANSF e si compone di due parti: 

- parte A, relativa ai requisiti generali del SGSF dell'impresa ferroviaria; 

- parte B, attestazione dell'accettazione delle misure adottate dall'impresa ferroviaria per 

soddisfare i requisiti specifici, necessarie per la sicurezza della circolazione 

sull'infrastruttura ferroviaria nazionale (derivanti da norme di esercizio, standard tecnici e 

standard di sicurezza a valenza nazionale ed in vigore all'atto del rilascio del certificato di 

sicurezza). 

Inoltre il certificato di sicurezza è specifico per uno o più dei seguenti ambiti che rispecchiano di 

fatto il tipo di servizio svolto: 

- passeggeri; 

- alta velocità; 

- merci ordinarie; 

- merci pericolose; 

- manovra. 

Il tipo di svolto dalle imprese ferroviarie può essere infatti uno o più dei seguenti: 

- trasporto locale; 

- trasporto su lunga percorrenza nazionale; 

- trasporto su lunga percorrenza internazionale; 

- trasporto merci. 

Il rilascio del certificato di sicurezza non è di certo un punto di arrivo perché è necessario che 

l͛iŵpƌesa feƌƌoǀiaƌia diŵostƌi all͛autoƌità ŶazioŶale che il SGSF è utilizzato per progettare, 

piaŶifiĐaƌe, ƌealizzaƌe e ĐoŶtƌollaƌe l͛eseƌĐizio, in condizioni ordinarie, anomale e in situazioni di 

emergenza. Inoltre il certificato di sicurezza può essere oggetto di aggiornamento in caso di 

modifiche che interessano lo svolgimento di attività di sicurezza e altre variazioni significative con 

impatto sulla sicurezza, relative a: area geografica di attività, assunzione di nuove categorie di 

personale, acquisizione di nuove tipologie di materiale rotabile, variazioni significative della 

tipologia o portata di trasporto, esternalizzazioni, incorporazioni o cessioni di rami di azienda. 

Come anticipato, in un prossimo futuro, il certificato di sicurezza sarà sostituito da un certificato di 

sicurezza Unico (CUS), non essendo più prevista la distinzione di Parte A e Parte B. 

Per gli adempimenti burocratici da otteŵpeƌaƌe peƌ l͛otteŶiŵeŶto del certificato di sicurezza si 

rimanda alle linee guida ANSF e in partiĐolaƌe a ͞LiŶee guida ϲ/ϮϬϭϬ͟ Pƌot. ANSF N. Ϭϭϳϲϲ/ϭϬ. 



 

28 
 

1.4 Perché un SGSF? 

La Direttiva 2004/49/CE (1) ammette che ͞iŶĐideŶti feƌƌoviaƌi gƌavi aĐĐadoŶo ƌaƌaŵeŶte͟ ma, 

prosegue indicando che ͞possono avere conseguenze disastrose e alimentare le preoccupazioni 

dell’opiŶioŶe puďďliĐa͟. Nel trasporto ferroviario di merci per esempio, anche solo limitandosi a 

eventi che si sono registrati in Italia, si può ricordare il caso dell͛iŶĐideŶte feƌƌoǀiaƌio di Viaƌeggio. 
Il sinistro consistette nel ribaltamento e successivo strisciamento sulla sede ferroviaria dei primi 

cinque carri del treno. La conseguente formazione di una falla sulla cisterna, doǀuta all͛uƌto ĐoŶ un 

eleŵeŶto dell͛iŶfƌastƌuttuƌa, Đoŵpoƌtò la fuoƌiusĐita di GPL suĐĐessivamente incendiatosi con 

conseguenze disastrose. La causa diretta del deragliamento fu individuata nella rottura a fatica 

dell͛assile del pƌiŵo Đaƌƌo Đhe ne ha comportato lo svio, seguito da quello dei successivi quattro. 

Per evitare il ripetersi di simili incidenti, ciascuna impresa ferroviaria deve individuare i propri 

rischi ferroviari attraverso una specifica analisi del rischio e conseguenti regole per la gestione. Per 

affrontare il processo in maniera sistematica e assicurare che tutti i rischi per terzi, ambiente e 

lavoratori stessi, siano presi in considerazione, il mezzo riconosciuto a livello europeo è il SGSF. 

Come precedentemente sostenuto, il SGSF va di fatto a integrare la valutazione del rischio per la 

tutela della salute e sicurezza sul luogo di lavoro, pur rimanendo da questa distaccata. Se costruito 

con consapevolezza e fatto funzionare correttamente, il SGSF fa certamente emergere aspetti 

migliorabili. Inoltre, il fatto di mettere in luce i mancati incidenti permette di ridurre anche gli 

incidenti più gravi, secondo la relazione nota come Triangolo di Heinrich (Figura 8) per il quale 

esiste una relazione tra incidenti minori e più gravi.  

 
Figura 8 Triangolo di Heinrich 

Le attività di manovra ferroviaria, diversamente dall͛eǀeŶto iŶĐideŶtale citato o, più in generale, 

dal trasporto ferroviario di merci, si svolgono a una velocità massima di esercizio di 30 km/h. La 

velocità contenuta comporta, da un lato, una maggiore probabilità di svio e, dall͛altƌo, una minor 

probabilità che lo svio comporti un grave danno. L͛attiǀità ha ĐoŵuŶƋue degli aspetti peĐuliaƌi Đhe 
vanno considerati e spesso viene svolta in una particolare collocazione geografica di cui è 

necessario tener conto.  

Inoltre i costi della sicurezza, apparentemente più elevati, permettono nel lungo periodo un 

risparmio in termini economici ma soprattutto in termini umani e ambientali. In generale infine il 

fatto di dotarsi di un Sistema di Gestione può contribuire a migliorare l͛iŵŵagiŶe azieŶdale.  
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2 ERF e il contesto di riferimento 

 

Il presente Capitolo entra nello specifico del caso di studio, analizzando l͛iŵpƌesa feƌƌoǀiaƌia 

͞Esercizio Raccordi Ferroviari di Porto Marghera SPA͟, quale gestore unico del Comprensorio 

ferroviario di Venezia Marghera Scalo, e il contesto di riferimento Ŷel Ƌuale opeƌa l͛iŵpƌesa 
appena citata.  

L͛Autoƌità di ƌegolazioŶe dei tƌaspoƌti ;ARTͿ, ĐoŶ la deliďeƌa Ŷ. ϭϯϯ/ϮϬϭϲ (25), ha infatti individuato 

14 comprensori ferroviari (Figura 9) al servizio di porti e interporti nei quali, in ragione della 

particolare complessità e collocazione strategica, è necessario individuare un gestore unico per 

una maggiore economicità ed efficienza gestionale: 

1. Novara Boschetto, 

2. Melzo Scalo, 

3. Milano Smistamento, 

4. Gallarate,  

5. Verona Quadrante Europa,  

6. Padova Interporto,  

7. Venezia Marghera Scalo, 

8. Bologna Interporto, 

9. Castelguelfo, 

10. Piacenza, 

11. Ravenna,  

12. Nodo di La Spezia (La Spezia Marittima, La Spezia Migliarina, S.Stefano di Magra), 

13. Livorno Calambrone, 

14. Bari Lamasinata.  

2.1 ERF 

2.1.1 Cenni storici della società 

Nel 1917 nacque la ͞Società Porto Industriale͟ con lo scopo di realizzare quella che divenne la 

zoŶa iŶdustƌiale più gƌaŶde del RegŶo d͛Italia. Negli anni il trasporto su ferro fu spinto ad un livello 

talmente elevato che praticamente qualsiasi realtà produttiva insediata in Marghera si allacciò alla 

rete ferroviaria nazionale tramite la società stessa.  

͞Esercizio Raccordi Ferroviari di Porto Marghera SpA͟, nata formalmente nel 1973, altri non è che 

l͛eƌede, iŶsieŵe all͛EŶte ZoŶa IŶdustƌiale di Poƌto Maƌgheƌa, della SoĐietà Poƌto IŶdustƌiale (26). 

Figura 9 Comprensori Ferroviari con Gestore Unico (non è 

indicato il comprensorio di Gallarate) Fonte FerCargo 
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Negli anni, la configurazione societaria si è modificata: sono entrate nel capitale sociale varie 

imprese raccordate e, a fine anni duemila, è entrata anche l͛Autorità Portuale di Venezia. 

In particolare, nel 2008, la SoĐietà iŶĐoƌpoƌò la ͞Seƌǀizi Feƌƌoǀiaƌi LogistiĐi sƌl͟, Đhe opeƌaǀa 
Ŷell͛isola poƌtuale di Maƌgheƌa, diǀeŶeŶdo Đosì la soĐietà del poƌto di VeŶezia affidataria del 

servizio di interesse generale di manovra portuale. In questo modo la manovra secondaria svolta 

iŶ aŵďito iŶdustƌiale ed iŶ aŵďito poƌtuale, data oƌŵai l͛uŶiĐità della ƌete, ǀeŶŶeƌo uŶifiĐate. 

Nel febbraio 2014 la Società, in qualità di Soggetto Unico di manovra, ha preso in gestione anche 

le manovre primarie della Stazione di Venezia Marghera Scalo, prima gestite da RFI. 

Nel setteŵďƌe ϮϬϭϳ, a seguito della deliďeƌa ART Đitata Ŷell͛iŶtƌoduzioŶe al pƌeseŶte Capitolo, ERF 

è divenuta Gestore Unico del comprensorio ferroviario di Venezia Marghera Scalo. 

2.1.2 Le attività della società  

ERF è una società per azioni mista pubblico-privato, divenuta impresa ferroviaria a seguito del 

rilascio del certificato di sicurezza nel luglio 2018. Questa impresa, come anticipato, è titolare del 

servizio di interesse generale di manovra ferroviaria presso il Porto di Venezia. Essa svolge le 

attività di movimentazione del materiale rotabile, incluse scomposizioni, composizioni e scarti di 

carri ferroviari mediante sette locomotori, in fase di adeguamento al decreto ANSF 1/2015 

(͞RioƌdiŶo Ŷoƌŵatiǀo, staŶdaƌd teĐŶiĐo, sottosisteŵa ŵateƌiale ƌotaďile. LoĐoŵotiǀe da ŵaŶoǀƌa il 
Đui iŵpiego ğ liŵitato Ŷell͛aŵďito delle loĐalità di seƌǀizio del Sisteŵa Feƌƌoǀiaƌio ItaliaŶo͟). 

Generalmente le attività di manovra si suddividono principalmente in: 

- manovra primaria, dai binari di stazione arrivi e partenze ai binari dei fasci di presa e 

consegna e viceversa; 

- manovra secondaria, dai binari dei fasci di presa e consegna ai raccordi particolari (privati) 

e viceversa; 

- ŵaŶoǀƌa iŶteƌŶa, all͛iŶteƌŶo di aree private in binari non direttamente collegati alla rete 

nazionale a uso esclusivo del raccordato (raccordi particolari). 

Dal 1° gennaio 2017 manovra primaria e secondaria nel Porto di Venezia sono state accorpate in 

un unico servizio di Manovra Unica, svolto appunto dalla suddetta società. La successiva Figura 9 

ŵostƌa gƌafiĐaŵeŶte l͛eǀoluzioŶe: in essa è anche evidente la distinzione precedentemente 

descritta tra le diverse definizioni di manovra. Quello Đhe ğ iŶdiĐato iŶoltƌe Đoŵe ͞RaĐĐoƌdo a 
Maƌgheƌa: Futuƌo͟ ğ già iŶ esseƌe ĐoŶ alĐuŶe imprese raccordate, in cui ERF svolge attività di 

manovra interna. 
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Figura 10 Evoluzione della competenza di ERF (27) 

A seconda di come viene condotta, la manovra si distingue inoltre tra: 

- manovra in trazione, in cui la cabina di guida è in testa alla colonna nel senso di marcia; 

- manovra spinta, in cui la cabina di guida è in fondo alla colonna nel senso di marcia;  

- manovra a spinta, in cui uno o più veicoli vengono sganciati dal resto della colonna e per 

inerzia proseguono fino al punto voluto; 

- manovra a gravità, tipica di impianti specificamente attrezzati. 

Le ultime due tipologie non sono ammesse in ERF. 
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2.1.3 L’organigramma del Sistema di Gestione della Sicurezza Ferroviaria 

L͛oƌgaŶigƌaŵŵa del SGSF è il seguente: 

 

Figura 11 Organigramma del SGSF 

La legenda degli acronimi usati è riportata di seguito: 

DEF Direttore Esercizio Ferroviario 
RMP Responsabile Merci Pericolose 
DDL Datore di lavoro 
RSGS Responsabile Sistema di Gestione della Sicurezza 
ARSGS Assistente del Responsabile Sistema di Gestione della Sicurezza 
RIM Responsabile interfacce  
RUM Responsabile Interfaccia Manutenzione 
RAM Responsabile Area Amministrativa 
RAP Responsabile amministrativo del personale ERF 
UM-PM Ufficio Movimento – Pianificatori di Manovra 
UM-DP 
PDC 
PDT 

Ufficio Movimento - Dirigenti di Piazzale 
Personale di condotta 
Personale di terra 

CSTMP (esterno) Consulente Trasporto Merci Pericolose 
CdF (esterno) Centro di Formazione 
SRM (esterno) Soggetto Responsabile della Manutenzione 

Come si nota dalla legenda degli acronimi, ERF ha deciso di appoggiarsi a enti esterni per la 

formazione e la manutenzione, così come per la consulenza sulle merci pericolose. Questa scelta 

deriva dal fatto che, per poter erogare servizi di formazione, l͛iŵpƌesa dovrebbe annoverare tra i 

suoi dipendenti istruttori ed esaminatori riconosciuti da ANSF; la formazione di queste figure 

all͛iŶteƌŶo della soĐietà ğ iŶ Đoƌso. Allo stesso modo, per poter operare su componenti di sicurezza 

è necessario essere riconosciuti da ANSF, quali Soggetti Responsabili della Manutenzione (SRM). 



 

35 
 

Come si vedrà nel seguito la gestione dei due fornitori (a cui sono affidati la Formazione e la 

manutenzione) è oggetto di due specifiche procedure del SGSF. 

Internamente invece, peƌ la gestioŶe dell͛opeƌatiǀità, il Direttore dell͛Esercizio Ferroviario (DEF) si 

avvale di una serie di preposti a cui fanno riferimento i lavoratori sottoposti, mentre, per la 

gestione della sicurezza ferroviaria, ĐooƌdiŶa le attiǀità  ĐoŶ l͛aiuto delle figure di RSGS e ARSGS. 

Come riportato in (28) all͛Aƌt. Ϯ, una manovra si realizza tramite le seguenti funzioni di sicurezza: 

- dirigenza, ĐoŶsisteŶte Ŷell͛oƌdiŶaƌe i ŵoǀiŵeŶti da effettuaƌe sulla ďase di ƋuaŶto pƌeǀisto 
dal programma giornaliero; 

- autorizzazione, consistente nel benestare ad iniziare il movimento di manovra; 

- comando, ĐoŶsisteŶte Ŷell͛iŵpaƌtiƌe gli oƌdiŶi all͛ageŶte Đhe esegue i ŵoǀiŵeŶti di 
manovra; 

- esecuzione, ĐoŶsisteŶte Ŷell͛eseguiƌe i ŵoǀiŵeŶti di ŵaŶoǀƌa autoƌizzati.  

In ERF le persone interessate direttamente nelle operazioni di manovra sono il RUM, il PM, il DP e 

le squadre di manovra stesse. Ogni squadra di manovra è normalmente costituita da: 

- un macchinista; 

- un manovratore capo tradotta; 

- un manovratore semplice. 

Le operazioni si svolgono a marcia a vista, non superando in ogni caso i 30 km/h, permettendo così 

di poter fermare il convoglio in uno spazio contenuto. All͛iŶteƌŶo dei RaĐĐoƌdi PaƌtiĐolaƌi (si veda 

paragrafo successivo 2.2 per la definizione), la velocità di manovra non deve superare i 6 km/h. 

2.2 Il comprensorio di Venezia Marghera Scalo e le tratte di competenza 

Nello specifico, come mostrato nella Figura 12, 

ERF opera ǀiĐiŶo a uŶ͛aƌea deŶsaŵeŶte popolata 

all͛iŶteƌŶo del CoŵpƌeŶsoƌio feƌƌoǀiaƌio di 
͞Venezia Marghera Scalo͟, Đostituito dall͛iŶsieŵe 
dei binari (raccordi) che collegano i terminal 

portuali e le ditte industriali con i parchi e con la 

stazione ferroviaria di Venezia Marghera Scalo. 

Dalla stazioŶe ͞VeŶezia Maƌgheƌa SĐalo͟, 
dedicata esclusivamente al servizio merci, 

partono e arrivano treni sia diretti ai raccordi 

pƌeseŶti Ŷell͛aƌea poƌtuale che diretti verso la 

rete nazionale (29). 

Figura 12 Mappa dell’aƌea di Maƌgheƌa, Ŷei pƌessi delle 
tratte di competenza di ERF 
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Le tratte di competenza, che costituiscono una rete di circa 45 km, sono evidenziate nella 

successiva Figura 13 ed elencate di seguito: 

 Impianto di ͞Venezia Marghera Scalo͟ ;desĐƌitto iŶ seguitoͿ; 
 ͞RaĐĐoƌdo Base͟, costituisce la dorsale di collegamento del Comprensorio poiché 

collega tra loro, con un innesto alla stazione di Ve. Mestre, gli elementi sotto descritti; 

sono presenti 28 passaggi a livello e numerosi attraversamenti privati. Dal raccordo 

base si diramano i binari che raggiungono ogni singolo stabilimento della zona 

industriale/commerciale (Raccordi particolari); 

 ͞Parco Petroli͟, composto da 4 binari, è situato al termine della ͞LiŶea Petƌoli͟ del 
͞RaĐĐoƌdo Base͟ Đhe si diƌaŵa dal PaƌĐo Bƌeda; 

 ͞Parco Breda͟, composto da 10 binari di presa e consegna verso i raccordi industriali 

della zona Nord del porto; dal parco si dirama la ͞Linea Petroli͟ del ͞Raccordo Base͟; 

 ͞Parco Nuovo͟, composto da 8 binari di presa e consegna verso i terminali raccordati 

nella zona Sud e Ovest del porto; 

 RaĐĐoƌdi ai teƌŵiŶal ĐoŵŵeƌĐiale dell͛isola portuale, servono le banchine relative ai 

moli; 

 Binari di raccordo verso i terminali industriali nella zona Nord del porto. 



 

37 
 

 

Figura 13 Il Comprensorio ferroviario di Venezia Marghera Scalo (30) (planimetria non aggiornata) 
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L͛iŵpiaŶto di VeŶezia Maƌgheƌa SĐalo (Figura 14) è costituito da:  

- stazione di Venezia Marghera Scalo, appartenente alla infrastruttura ferroviaria nazionale, 

nota come Fascio Base; essa è gestita da RFI ed è attrezzata per le operazioni di 

arrivo/partenza e per la presa/consegna mentre non sono ammesse operazioni di 

smistamento; è quindi interfaccia tra i servizi di trasporto delle Imprese Ferroviarie su linea 

RFI e il servizio di Manovra Unica del Gestore Unico. Essa si compone di 12 binari centrali 

(noti come ͞binari di circolazione͟Ϳ. 
- raccordi gestiti dal Gestore Unico ai lati della stazione: 

 Fascio Riordino, composto da 13 binari con funzioni di sosta del materiale 
rotabile in attesa di trasferimento verso il Fascio Base o in attesa di consegna 
verso i raccordi; 

 Fascio Ovest, composto da 4 binari con funzioni analoghe al Fascio Riordino; 

- Scalo pubblico, quattro binari tronchi di lunghezza limitata; 

- fabbricato Gestione Movimento, sede dell͛UŶità Pƌoduttiǀa di ERF. 

Nella stazione sono presenti binari espressamente dedicati al parcamento di treni merci 

pericolose. Peƌ ƋuaŶto ƌiguaƌda Ƌuest͛ultiŵo aspetto, l͛attiǀità azieŶdale riguarda in particolare le 

merci pericolose in entrata e in uscita dal Petrolchimico consistenti in:  

- acido fluoridrico; 
- acido solforico; 
- ammoniaca; 
- acetoncianidrina; 
- benzina;  
- gasolio; 
- olio combustibile. 

Inoltre ERF svolge attività di manovra anche per quelle cisterne ferroviarie che contengono residui 
di merci pericolose, anche diverse da quelle appena citate, per le quali sono previste operazioni di 
pulizia/bonifica iŶ uŶ͛azienda specializzata del comprensorio. 

  

Figura 14 Planimetria della Impianto di Venezia Marghera Scalo, comprensivo della Stazione Ferroviaria (fonte: ERF) 

RFI presenzia continuativamente dalle ore 6.00 del lunedì alle ore 21.00 del sabato la stazione di 
Venezia Marghera Scalo. La gestione delle operazioni di manovra relative alla movimentazione di 
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rotabili fra impianto e i vari stabilimenti è invece a cura di ERF. ERF si interfaccia con RFI per 
coordinare e programmare il seƌǀizio di ŵaŶoǀƌa ĐoŶ la ĐapaĐità dell͛iŶfƌastƌuttuƌa ferroviaria 
nazionale, sulla base di: 

 Regolamento Comprensoriale della Manovra Ferroviaria (ReCoMaF) (29); 

 quanto sottoscritto con il Prospetto M53 di comprensorio (si veda 2.2.1.1). 

2.2.1 Principali interfacce 

2.2.1.1  RFI – M53 di comprensorio 

Il documento di programmazione dei servizi ferroviari nel comprensorio ferroviario di Venezia 

Marghera Scalo (M53 di comprensorio) è un documento, redatto da ERF in accordo con RFI, che 

regola gli orari di servizio. 

La Figura 15 riporta a titolo esemplificativo una riga della tabella del documento di 

programmazione. Esso indica, facendo riferimento al caso specifico di Venezia Marghera Scalo 

(colonna 1 VEMAS): se il convoglio è in arrivo o in paƌteŶza, l͛oƌaƌio, la Đategoƌia di tƌeŶo, la 
peƌiodiĐità, l͛aƌea di sosta, l͛oƌa di iŶizio e di fine attività dell͛iŵpƌesa feƌƌoǀiaƌia, l͛oƌa di iŶizio e di 

fine occupazione dei binari di circolazione da parte del Gestore Unico, il dettaglio del binario per 

ciascun giorno della settimana, l͛oƌa di iŶizio e di fine attività di manovra del Gestore Unico per 

ciascun giorno della settimana, fascia del terminal, ora di fine prelievo/inizio fornitura, tempo 

convenzionale di prelievo/fornitura e il dettaglio del prelievo/fornitura. 

 

Figura 15 Riga esemplificativa M53 di comprensorio (31) 

Un estratto del diagramma di occupazione dei binari di circolazione per la giornata di Mercoledì è 

riportato nella Figura 16. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 16 Estratto di diagramma di occupazione dei binari di circolazione per la giornata di Mercoledì – M53 di 

comprensorio (31) 
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2.2.1.2  Altre interfacce 

Le imprese ferroviarie con le quali ERF si interfaccia presso la Stazione di Venezia Marghera Scalo 

(per il fatto che da loro prendono in consegna il convoglio per la terminalizzazione o che a loro lo 

consegnano per la partenza) sono le seguenti: 

 Mercitalia Rail (MIR), 

 Rail Traction Company (RTC),  

 Captrain Italia,  

 InRail,  

 Compagnia Ferroviaria Italiana (CFI), 

 Rail Cargo Carrier. 

Dalla parte delle realtà industriali raccordate le 

interfacce principali sono mostrate in Figura 17. 

In particolare ERF compie servizi di manovra di 

merci pericolose per: 

 Eni, 

 San Marco Petroli, 

 Transped, all͛iŶteƌŶo del Ƌuale ǀi soŶo i 
terminal Alkeemia e Arkema. 

Transped è a sua volta responsabile per la movimentazione dei carri all͛iŶteƌŶo delle aƌee 
industriali private (si veda Figura 10).  

2.2.2 Il certificato di sicurezza di ERF 

Secondo l͛Aƌt. 2 del D.Lgs. 162/2007 (6), ERF è obbligata a dotarsi di un SGSF, dal quale consegue il 

rilascio del certificato di sicurezza, solo per la Stazione di Venezia Marghera Scalo; lo stesso non ne 

prevede invece la necessità per le altre aree su cui ERF opera, essendo queste escluse dal campo di 

applicazione poiché rientranti nel comma 4, lettera c) dello stesso articolo: trattasi cioè di 

͞infrastruttura ferroviaria privata utilizzata esclusivamente dal proprietario dell'infrastruttura per 

le sue operazioni di trasporto di merci͟ (6). Nonostante questo, l͛attuale SGSF ğ stato ĐoŵuŶƋue 
concepito per ĐoŵpƌeŶdeƌe iŶ toto l͛attiǀità di ERF, aŶĐhe al di fuoƌi della Stazione sopra 

nominata, al fine di perseguire il miglioramento della sicurezza generale. Si comprende infatti che 

l͛iŵpleŵeŶtazioŶe di uŶ SGSF peƌ la sola StazioŶe di VeŶezia Maƌgheƌa SĐalo, aǀƌeďďe uŶ͛utilità 
limitata. 

Il SGSF può essere di proprietà o, in alternativa, la gestione della sicurezza ferroviaria può essere 

compresa nel SGSF di altre imprese ferroviarie. Per esempio, prima di ottenere il certificato di 

sicurezza, ERF opeƌaǀa Ŷell͛ambito del SGSF di Mercitalia (a cui era affidato anche il mantenimento 

delle competenze del personale).  

Figura 17 Collocazione delle realtà industriali 

raccordate (24) 
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La scelta di ottenere il certificato di sicurezza da parte di ERF è un obiettivo ambizioso che 

permette potenziali sviluppi societari anche al di fuori dell͛attuale contesto operativo.  

2.2.3 Attuale situazione nel Porto 

L͛iŶteƌesse ǀeƌso il pƌeseŶte studio ğ giustifiĐato aŶĐhe dal fatto Đhe si pƌeǀede uŶ iŶĐƌeŵeŶto 
dell͛attiǀità ferroviaria del Porto. Il numero di carri movimentati dalla società stessa è in crescita e 

lo dimostrano i dati riportati di seguito: 

- nei primi tre mesi del 2016 si è registrato un incremento del 40% di carri movimentati 

rispetto ai primi tre mesi del 2015 (32) e Ŷell͛aƌĐo dell͛iŶteƌo aŶŶo si soŶo raggiunti livelli di 

traffico che non si riscontravano da circa un ventennio (33); 

- Ŷell͛iŶteƌŶo aŶŶo 2017 sono stati movimentati circa 90.000 carri con un incremento del 

2.3% rispetto al 2016 (34);  

- nel periodo gennaio-agosto 2018 i carri movimentati sono stati 68.080 carri per un totale di 

1.73 milioni di tonnellate movimentate con un incremento, in numero di carri, del 13.7% e, 

in peso, del 12% rispetto allo stesso periodo del 2017 (35).  

Le merci principali movimentate nel Comprensorio sono prodotti siderurgici (nel 2016 circa il 51% 

in peso del traffico complessivo), energetici (18%), agroalimentari (17%), chimici (7%) e 

seŵiƌiŵoƌĐhi e ĐoŶtaiŶeƌs ;ϳ%Ϳ. UŶ͛iŵpoƌtaŶte Ƌuota ğ data dal nuovo traffico di semirimorchi da 

e per il Terminal Fusina per i collegamenti di linea con la Grecia (treni avviati nel novembre 2015 e 

che ad oggi rappresentano circa il 3% in peso del complessivo del Comprensorio). 

Il traffico è fortemente sbilaŶĐiato fƌa paƌteŶze e aƌƌiǀi, ĐoŶ le pƌiŵe attestate all͛ϴϱ% del totale. 

 
Figura 18 Merce movimentata ͞via ferro͟ al Porto di Venezia (33) 
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3 Il Sistema di Gestione della Sicurezza Ferroviaria di ERF 

 

 

Il pƌeseŶte Đapitolo ğ dediĐato all͛aŶalisi del Sistema di Gestione della Sicurezza Ferroviaria (SGSF) 

predisposto da ERF.  

I Sistemi di gestione sono strutturati 

secondo lo schema piramidale illustrato 

nella figura a lato (Figura 19): partendo 

dal vertice, seppur non rappresentata, si 

trova la Politica aziendale e a scendere, 

con livello di dettaglio crescente, il 

Manuale, le procedure e le istruzioni 

operative. Infine, alla base, per dare 

attuazione ed evidenza che ciò che si è 

previsto viene effettivamente svolto, si 

trovano i documenti di registrazione (o i 

moduli). 

I Sistemi di gestione sono generalmente costruiti sulla base del Ciclo di Deming, una metodologia 

utilizzata per il controllo e miglioramento continuo. Essa consiste in quattro fasi: Pianificazione 

(PLAN), Attuazione (DO), Controllo del raggiungimento degli obiettivi (CHECK), Miglioramento 

continuo (ACT).  

3.1 Struttura del Sistema di Gestione della Sicurezza Ferroviaria di ERF 

Il Manuale del Sistema di Gestione della Sicurezza Ferroviaria (SGSF) di ERF si compone di 9 sezioni 

riportate di seguito: 

 SezioŶe Ϭ, ͞IŶdiĐe͟ 

 SezioŶe ϭ, ͞SĐopo͟ 

 SezioŶe Ϯ, ͞Noƌŵe͟ 

 SezioŶe ϯ, ͞DefiŶizioŶi͟ 

 SezioŶe ϰ, ͞ReƋuisiti͟ 

 SezioŶe ϱ, ͞RespoŶsaďilità͟ 

 SezioŶe ϲ, ͞GestioŶe Risoƌse͟ 

 SezioŶe ϳ, ͞Seƌǀizio͟ 

 SezioŶe ϴ, ͞VeƌifiĐa͟ 

Figura 19 Struttura di un Sistema di Gestione 
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A queste sono allegati 8 documenti: 

 Allegato A, ͞Quadƌo siŶottiĐo͟ 

 Due Allegati B, ͞IŵpiaŶti͟ e ͞IŵpiaŶti - ŵappa͟ 

 Allegato C, ͞PƌoĐessi - PƌoĐeduƌe͟ 

 Allegato D ͞Deleghe͟ 

 Allegato E, ͞EleŶĐo ƌifeƌiŵeŶti Ŷoƌŵatiǀi͟ 

 Allegato F, ͞OƌgaŶigƌaŵŵa͟ 

 Allegato G, ͞PiaŶo aŶŶuale di siĐuƌezza͟ 

Inoltre sono state individuate 15 procedure e altrettante cartelle contenenti i relativi moduli. Le 

procedure sono nominate seĐoŶdo il segueŶte ĐodiĐe: ͞PS_##_Titolo_Versione_Revisione͟ dove, 

͞##͟ sono numeri da 01 a 15 (esempio: ͞PS_01_'Gestione documenti SGS'_1.02͟). Si concentrerà 

l͛atteŶzioŶe iŶ paƌtiĐolaƌe su PS05, PS07 e PS08 rispettivamente ͞Gestione operativa del servizio di 

manovra͟, ͞ValutazioŶe dei ƌisĐhi͟ e ͞GestioŶe eŵeƌgeŶze͟. 

3.1.1 Le sezioni del SGS 

Si riporta di seguito una breve descrizione di ciascuna delle sezioni del SGSF: 

 La sezione 1 "Scopo" riporta una breve storia della società, la descrizione dell'attività della 

stessa e delle aree su cui opera. Viene inoltre descritto lo scopo del SGSF: garantire 

l'attuazione degli obiettivi comuni di sicurezza (CST), la conformità alle norme di sicurezza 

nazionali, nonché ai requisiti di sicurezza contenuti negli Standard Tecnici di 

Interoperabilità (STI) e infine l'applicazione degli elementi pertinenti dei metodi comuni di 

sicurezza (CSM). 

 La sezione 2 "Norme" riporta un elenco di riferimenti normativi e pubblicazioni e le 

prescrizioni per la relativa gestione, differenziate a seconda delle modalità di acquisizione: 

attraverso posta cartacea, attraverso posta elettronica certificata (PEC), attraverso la 

consultazione attiva di diverse fonti. 

 La sezione 3 "Definizioni" riporta un elenco di voci e di acronimi utili alla lettura del SGSF 

(con relativa spiegazione). 

 La sezione 4 "Requisiti" introduce all'uso del SGSF. 

 La sezione 5 "Responsabilità" riassume l'impegno della direzione a favore della sicurezza a 

partire dalla definizione di una Politica per arrivare all'individuazione degli eventi 

pericolosi, passando per la definizione di ruoli, autorità e risorse. Nella sezione si dichiara 

inoltre la volontà di raggiungere valori nulli di incidentalità e si descrivono le due tipologie 

di obiettivi individuati: MACRO-OBIETTIVI e OBIETTIVI SPECIFICI. I primi hanno un 

riferimento temporale di tre anni; possono derivare da elementi esterni a ERF, quali 

eventuali necessità di adeguamento normativo, o interni, a seguito del riesame o ad 

accadimenti degni di nota, secondo giudizio della Direzione, nonché da eventi incidentali. I 

secondi (gli obiettivi specifici) hanno un riferimento temporale variabile in funzione della 

tipologia di evento e derivano principalmente dal processo di valutazione dei rischi - a 



 

45 
 

seguito di individuazione degli eventi pericolosi, stima dei rischi, definizione di misure di 

sicurezza in atto e definizione di misure di sicurezza da implementare (dette modalità sono 

ben descritte nei relativi paragrafi della PS_07). Derivano dunque, in prima analisi, dalle fasi 

pƌeǀiste peƌ l͛aggioƌŶaŵeŶto della ǀalutazioŶe dei ƌisĐhi.  
Infine si introduce lo strumento del Piano Annuale per la Sicurezza della circolazione dei 

treni e dell'esercizio ferroviario (PAS). 

 La sezione 6 "Gestione Risorse" affronta le tematiche relative alle competenze, 

formazione, addestramento e consapevolezza del personale; essa, in particolare, 

individua i ruoli associati ad attività di sicurezza o che possono avere ripercussioni sulla 

stessa. Inoltre è oggetto della presente sezione la comunicazione interna ed esterna, 

rispettivamente volte a trasmettere attenzioni e informazioni ai soggetti interessati e 

coinvolti per sensibilizzarli sui pericoli per la sicurezza insiti nelle attività di trasporto 

ferroviario o in quelle ad esse correlate e a condividere procedure di interfaccia, attività di 

cooperazione e coordinamento per la definizione di obiettivi, scambiando il "Registro 

eventi pericolosi". 

 La sezione 7 "Servizio" descrive il servizio di manovra, differenziando le attività svolte 

prima e dopo il 31/12/2016. Descrive anche l'interfaccia con RFI, con i fornitori e con gli 

appaltatori e infine la gestione delle emergenze. 

 La sezione 8 "Verifica" descrive le attività che nascono a seguito della valutazione dei rischi, 

in particolare il Piano di sorveglianza e controllo e gestione delle non conformità, degli 

inconvenienti e degli incidenti. Riporta la necessità di pianificare e di programmare audit 

interni, a cui fanno seguito azioni correttive e preventive per un miglioramento continuo. 

Ciascuna sezione rimanda di volta in volta alle specifiche procedure allegate.  

3.1.2 Gli allegati del SGS 

Si riporta di seguito una breve descrizione degli allegati: 

 "Quadro sinottico" evidenzia la corrispondenza tra sezioni e paragrafi del SGSF e le 

seguenti norme di riferimento come mostrato a titolo esemplificativo, limitatamente ad 

una riga dello stesso, in Tabella 3: 

- Regolamento 1158/2010 (11), Allegato II ͞Criteri per valutare la conformità ai requisiti per 

l'ottenimento dei certificati di sicurezza, che devono essere rilasciati conformemente 

all'articolo 10, paragrafo 2, lettera a), della Direttiva 2004/49/CE in relazione al sistema di 

gestione della sicurezza dell'impresa ferroviaria, come descritto nell'articolo 9 e 

nell'allegato III della Direttiva 2004/49/CE͟; 

- Direttiva 2004/49/CE (1); 

- D.Lgs. 162/2007 per la parte A del Certificato (All. III); 

- Linee guida ANSF per la parte B del Certificato. 
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Regolamento 1158/2010 (11) 

Direttiva 

2004/49/CE 

(1) 

D.Lgs. 

162/2007 

(per parte A) 

All. III 

Linee guida 

ANSF per 

parte B 

punto 

II.3.2.1 

Manuale 

ERF 

Procedure 

ERF 

A. MISURE DI CONTROLLO DEI RISCHI PER TUTTI I 
RISCHI CONNESSI ALL'ATTIVITÀ DELL'IMPRESA 
FERROVIARIA 

     

A.1 Esistono procedure in atto per individuare i rischi 
connessi alle operazioni ferroviarie, compresi quelli 
derivanti direttamente dalle attività lavorative, dalla 
progettazione del lavoro o dal carico di lavoro e dalle 
attività di altre organizzazioni/persone. 

Art.9, par. 
2 

Punto 2, 
lettera d) 

Punto 4 
Punto 10, 
lettera d 

5.2 PS_07 

Tabella 3 Esempio riga del Quadro sinottico 

In ultimo, è presente la checklist completa dei requisiti di sistema per la Parte B del 

certificato di sicurezza allegata alla nota ANSF 07011/11 del 08-11-2011 con specifiche 

domande relative alle merci pericolose. Si riporta di seguito un estratto in Tabella 4. 

NORMA REQUISITO 
Manuale ERF (n° sez / 

allegato) 

Procedure ERF (n° 

proc) 

Disp. GI 13/01 
All. 1.A  
Punto 4.1  

La politica è coerente con gli standard nazionali e 
con gli indirizzi forniti, in materia di sicurezza, dal 
ANSF?  

5 MOD_00_Politica 

Disp. GI 13/01 
All. 1.A  
Punto 4.1  

La politica è periodicamente riesaminata ed 
aggiornata?  5 PS_15 

Tabella 4 Esempio riga checklist dei requisiti di sistema per la Parte B del certificato di sicurezza 

 "Impianti" e ͞IŵpiaŶti-Mappa͟ rispettivamente individuano l'impianto oggetto della 

certificazione e riportano planimetria della Stazione di Venezia Marghera Scalo; il SGSF 

copre l'intera rete di ERF anche se il certificato di sicurezza, come precedentemente 

specificato è limitato alla Stazione Venezia Marghera Scalo e alle sue pertinenze dipartenti 

da Venezia Mestre. 

 "Processi-Procedure" riporta un riepilogo dei processi e viene riassunto scopo e campo di 

applicazione delle procedure. Per i processi fare riferimento al paragrafo 3.1.2.1; per le 

procedure al paragrafo 3.1.3.  

 "Deleghe" riassume in una tabella le azioni e relative responsabilità. 

 ͞EleŶĐo ƌifeƌiŵeŶti Ŷoƌŵatiǀi͟ ƌipoƌta uŶ eleŶĐo di ƌifeƌiŵeŶti Ŷormativi. 

 ͞OƌgaŶigƌaŵŵa͟ ƌipoƌta l͛oƌgaŶigƌaŵŵa del SGSF ;si ǀeda paƌagƌafo 2.1.3). 

 ͞PiaŶo aŶŶuale di siĐuƌezza͟, ƌipoƌta il piaŶo aŶŶuale della siĐuƌezza ;si ǀeda cap. 5). 

3.1.2.1 I processi 

I processi (Figura 20), a seĐoŶda del ƌuolo Đhe ƌiĐopƌoŶo all͛iŶteƌŶo dell͛oƌgaŶizzazioŶe, possoŶo 
essere classificati in diversi modi. In ERF si possono dividere in 3 categorie: 

1. Processi di direzione (volti a pianificare, guidare e coordinare gli obiettivi che forniscono le 

ƌegole di fuŶzioŶaŵeŶto di uŶ͛oƌgaŶizzazioŶe e Đhe ǀeƌifiĐaŶo la loƌo appliĐazioŶe). 

2. Processi esecutivi (finalizzati all͛otteŶiŵeŶto di seƌǀizi ĐoŶ i Ƌuali l͛oƌgaŶizzazioŶe opeƌa).  
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3. Processi di supporto (necessari per il funzionamento degli altri processi). 

 

Figura 20 Classificazione dei processi 

Per la classificazione e mappatura degli stessi, sono state seguite le seguenti fasi: 

A. Individuazione dei processi aziendali (avere chiare le attività svolte); 

B. Identificazione del processo o dei processi da analizzare; 

C. Raccolta delle informazioni per stendere una descrizione del processo; 

D. Modellazione del processo (con modalità grafiche). 

Questo è stato strutturato tramite: 

 colloqui con la direzione e con più persone, per realizzare un vero e proprio team di analisi 

e lavoro; 

 analisi documentazione esistente; 

 analisi di modelli di processi tipici di organizzazioni aventi analoghe finalità e confronto con 

la realtà in analisi. 

Per ogni processo si è provveduto di conseguenza a:  

1. Riunire un team con le figure coinvolte nel processo. 

2. Identificare il responsabile/proprietario del processo. 

3. Definire tutte le funzioni che danno un contributo sostanziale al processo.  

4. Documentare il processo, quindi stabilire: 

 chi è responsabile della sua pianificazione; 

 chi implementa le decisioni prese; 

 chi lo analizza; 

 quali sono gli input e gli output; 

 quali sono gli stakeholder; 

 cogenze specifiche; 

 cosa si deve misurare per mantenerlo controllato e chi lo mantiene monitorato; 

 chi compila i report che lo riguardano; 

 quale procedura è associata ad esso; 

 documenti esistenti, moduli, registrazioni, altro; 

 direttive del management che riguardano il processo; 

 responsabilità ed autorità. 
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I processi individuati sono i seguenti: 

- IDENTIFICAZIONE, CLASSIFICAZIONE E VALUTAZIONE DEI RISCHI 

- GESTIONE DI INCONVENIENTI E INCIDENTI 

- REVISIONE PERIODICA / MIGLIORAMENTO CONTINUO 

- GESTIONE DELLE RISORSE UMANE 

- GESTIONE DELLA MANUTENZIONE E DEGLI STRUMENTI DI MISURA 

- GESTIONE INTERFACCE 

- EROGAZIONE DEL SERVIZIO 

- GESTIONE DELLE EMERGENZE 

- SORVEGLIANZA E MISURAZIONE 

- GESTIONE DEI FORNITORI E APPROVVIGIONAMENTO 

- MANUTENZIONE DEL SISTEMA GESTIONE SICUREZZA 

- DIMOSTRAZIONE RISPETTO OBIETTIVI AZIENDALI 

A titolo di esempio si riporta il primo pƌoĐesso dell͛eleŶĐo in Tabella 5. 

Processo: IDENTIFICAZIONE, CLASSIFICAZIONE E VALUTAZIONE DEI RISCHI 

Tipo di processo:  direzionale  operativo  di supporto 

Inizio: Valutazione rischi ferroviari – aggiornamento valutazione - modifica (secondo processo 

PS_07) 

Fine: N.A. 

Proprietario: Diƌettoƌe dell͛EseƌĐizio Feƌƌoǀiaƌio ;DEFͿ 
Cliente: Tutti gli operatori di ERF 

Terzi 

Parti interessate (ANSF, GI, altre IF, Ditte esterne, ecc.) 

Obiettivo: L͛oďiettiǀo pƌiŵaƌio ğ il raggiungimento di valori nulli di incidentalità 

Input: Valutazione dei rischi precedenti 

Analisi indicatori 

Analisi piano sorveglianza e controllo 

Analisi Audit 

Analisi NC 

Informazioni da esterni 

Aggiornamenti normativi 

Modifiche 

Ritorni di esperienza 

Etc 

Output: Elaborazione valutazione dei rischi secondo Procedura 07 

Moduli allegati alla PS_07 (obiettivi, analisi evento pericoloso, registri eventi pericolosi, etc) 

Contenuti dei moduli allegati alla PS_11 e PS_14 

Argomenti per il riesame 

Etc  

Processi collegati: Tutti i pƌoĐessi dell͛OƌgaŶizzazioŶe 

Procedure di 

riferimento 

PS_Ϭϳ ͞IdeŶtifiĐazioŶe, ĐlassifiĐazioŶe e ǀalutazioŶi ƌisĐhi siĐuƌezza feƌƌoǀiaƌia͟ 

In genere anche altre PS del SGSF (PS_11/PS_14/PS_15/PS_04/etc) 

Tabella 5 PƌoĐesso ͞IDENTIFICAZIONE, CLASSIFICAZIONE E VALUTAZIONE DEI RISCHI͟ 
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3.1.3 Le procedure 

Le procedure previste sono le seguenti: 

- PS_01: Gestione dei documenti del sistema gestione sicurezza 

- PS_02: Audit per il sistema gestione sicurezza 

- PS_03: Gestione non conformità, incidenti, azioni correttive e preventive 

- PS_04: Gestione manutenzione del materiale rotabile 

- PS_05: Gestione operativa del servizio di manovra 

- PS_06: Sistema di Acquisizione e Mantenimento delle Competenze professionali del 

peƌsoŶale dell͛iŵpƌesa feƌƌoǀiaƌia (SAMAC) 

- PS_07: Valutazione dei rischi 

- PS_08: Gestione emergenze 

- PS_09: Gestione emergenza impianto RFI Marghera Scalo 

- PS_10: Modalità operative MP (Merci Pericolose) 

- PS_11: Sorveglianza e misurazioni della sicurezza ferroviaria 

- PS_12: Gestione dei fornitori 

- PS_13: Gestione interfacce 

- PS_14: Gestione indicatori di sicurezza 

- PS_15: Analisi dei dati e riesame del sistema gestione sicurezza ferroviaria 

Le procedure sono suddivise essenzialmente in tre parti: 

1. inquadramento del processo; 

2. esecuzione del processo; 

3. prestazioni del processo. 

Nella seconda parte, per ciascuna procedura sono individuate le macro attività che costituiscono il 

processo. Per la PS_05, per esempio, esse consistono in: 

1. programmazione ed esecuzione delle manovre; 

2. gestione nuovi servizi. 

Per ciascuna macro-attività sussistono diverse azioni alle quali viene attribuito sempre un titolo, 

uŶ ƌespoŶsaďile ;RͿ e, ƋuaŶdo oppoƌtuŶo, ǀeŶgoŶo ƌipoƌtati l͛eseĐutoƌe ;EͿ i Đollaďoƌatoƌi ;CͿ e i 
soggetti che vengono informati (I). Viene poi riportato in grassetto: il titolo Đhe ƌipoƌta l͛azioŶe da 
eseguire, la descrizione della stessa, il livello del ciclo di Deming corrispondente. Infine, nella 

ĐoloŶŶa ͞DoĐ. ƌif͟ ǀeŶgoŶo ƌipoƌtati i ƌifeƌiŵeŶti a doĐuŵeŶti di suppoƌto per la gestione della 

singola azione. La Tabella 6 mostra tale impostazione. 

Azione 1.1: TITOLO AZIONE PLAN 

Responsabile 

Es. RUM 

Esecutore 

Es. PM 

Collaboratori 

Es. DP 

Soggetti Informati 

Es. DEF, RSGS 

Documenti di 

Riferimento 

Tabella 6 Esempio di impostazione delle azioni che costituiscono una macro attività 
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3.1.3.1 PS_O5: Gestione operativa del servizio di manovra 

Attualmente ERF opera dalle 6.00 del lunedì alle 21.00 del sabato e la domenica dalle 7.00 alle 

15.00 e ĐoŶtƌolla, tƌaŵite l͛aƌea ŵoǀiŵeŶto, la ĐiƌĐolazioŶe dei loĐoŵotoƌi sulle tratte di 

competenza. La manovra avviene secondo le regole stabilite nel Registro delle Disposizioni di 

Manovra (M47) di RFI, che disciplina il servizio di manovra, e nei Manuali di Mestiere di ERF, 

allegati alla PS_Ϭϲ_͛SAMAC͛. 

Sulla base di: 

 ͞Mϱϯ di ĐoŵpƌeŶsoƌio͟ ;paragrafo 2.2.1.1),  

 Programma Settimanale fornito da ciascuna impresa ferroviaria, nel quale si riportano i 

treni in arrivo e in partenza con i relativi orari,  

 richieste dei servizi di manovra pervenuti tramite il software gestionale ͞SIMA͟,  

 squadre effettivamente disponibili, 

veƌifiĐata la ĐoŶgƌueŶza delle attiǀità ƌiĐhieste ĐoŶ le ƌisoƌse assegŶate all͛iŵpiaŶto, il Responsabile 

Ufficio Movimento (RUM) redige il gioƌŶo pƌeĐedeŶte all͛eseĐuzioŶe della ŵaŶoǀƌa, il Programma 

Generale di Manovra, giornaliero. Lo stesso viene trasmesso a Pianificatori di Manovra (PM) e 

Dirigenti di Piazzale (DP). Il personale di condotta (PDC) e di terra (PDT) prende in carico la 

programmazione dei turni di lavoro e della turnazione dei veicoli predisposti dal Responsabile 

interfacce (RIM).  

Una volta eseguita la manovra, i Dirigenti di Piazzale (DP) provvedono al controllo di coerenza fra 

la documentazione prodotta associata ai passaggi di consegne e l͛effettiǀa eseĐuzioŶe, ƌegistƌaŶdo 
eventuali cambiamenti. Il Responsabile Ufficio Movimento (RUM), a valle dei controlli dei Dirigenti 

di Piazzale (DP), avvalendosi dei Pianificatori di Manovra (PM) e del personale amministrativo 

dell͛Ufficio Movimento, approva e archivia la documentazione inerente la manovra, inviandola al 

Responsabile Area Amministrativa (RAM) per fatturazione ed elaborazioni statistiche. In caso di 

errori, non conformità e pƌoďleŵi ƌelatiǀi all͛eseĐuzioŶe delle ŵaŶoǀƌe Đhe aǀesseƌo Đaƌatteƌe 
sistematico, il Responsabile Ufficio Movimento (RUM) propone al Direttore Esercizio Ferroviario 

(DEF) azioni correttive. 

3.1.3.2 PS_10 Modalità operative merci pericolose 

In qualità di trasportatore ai sensi del RID (paragrafo 1.1.3.1), ERF deve soddisfare gli obblighi di 

sicurezza previsti. La procedura PS_10 riporta le modalità di gestione di ERF per ciascuno dei 

requisiti normativi, di cui alla Check-list ƌipoƌtata Ŷell͛allegato I della CiƌĐolaƌe del DipaƌtiŵeŶto 
per i trasporti, la navigazione, gli affari generali ed il personale, Prot: 0000059-23/11/2017-D (36), 

qui riassunti in Tabella 7. 
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Requisito normativo RID 

(a) verificare che le merci pericolose da trasportare siano autorizzate al trasporto conformemente al RID 

(b) assicurarsi che tutte le informazioni prescritte nel RID relative alle merci pericolose che devono essere trasportate siano 
state fornite dallo speditore prima del trasporto, che la documentazione prescritta sia allegata al documento di trasporto 

(c) assicurarsi visivamente che i carri e i carichi non presentino difetti manifesti, perdite o fessure, mancanze di 
equipaggiamenti, ecc. 

(d) assicurarsi che il termine previsto per la prossima prova per i carri-cisterna non sia stato superato 

(e) verificare che i carri non siano sovraccaricati. 

(f) assicurarsi che siano apposte le placche e le marcature prescritte per i carri; 

(g) assicurarsi che gli equipaggiamenti prescritti nelle istruzioni scritte si trovino nella cabina di guida. 

Tabella 7 Obblighi di sicurezza previsti per il trasportatore ai sensi della suddetta circolare  

3.1.3.3 PS_O7: Valutazione dei rischi 

Il cuore del SGSF è la procedura di valutazione dei rischi, predisposta da ERF nella PS_07. La 

procedura dà evidenza del processo metodologico applicato per il raggiungimento dell͛oďiettiǀo 
Đhe ĐoŶsiste Ŷell͛affrontare in maniera sistematica: 

- identificazione dei possibili incidenti, 

- identificazione degli individui coinvolti, 

- identificazione delle situazioni pericolose, 

- identificazione delle misure in atto,  

- stima di frequenza e conseguenze, 

- stima del rischio globale e specifico,  

- individuazione delle misure da integrare. 

La procedura è fondamentale poiché si applica ogniqualvolta una modifica al sistema ferroviario è 

ritenuta rilevante, secondo quanto riportato nel paragrafo 1.1.2.2. In tal caso infatti devono essere 

ripercorsi tutte le fasi che hanno portato alla elaborazione del SGSF e, in particolare, 

all͛iŶdiǀiduazioŶe degli eǀeŶti peƌiĐolosi. 

Per l'elaborazione della procedura di valutazione del rischio si è fatto riferimento alla Norma 

Tecnica CEI EN 50126 (37) e al Regolamento 402/2013 (14), ovvero a norme specifiche per la 

valutazione del rischio in ambito ferroviario. In particolare, la prima delinea un processo per 

l͛attuazioŶe di uŶa pƌoĐeduƌa Đhe permette di gestire Affidabilità, Disponibilità, Manutenibilità e 

Sicurezza (che, con acronimo inglese, si definisce ͞RAMS͟). La norma afferma che una valutazione 

del rischio qualitativa è spesso sufficiente per la maggior parte delle situazioni pericolose, mentre 

è giustificato fare riferimento a un approccio quantitativo per i sistemi nuovi. Lo sprone che 

emerge, è di guardare con interesse agli aspetti qualitativi e alla condivisione degli stessi, poiché 

Ƌuesti ĐostituisĐoŶo il poteŶziale ďeŶefiĐio peƌ l͛oƌgaŶizzazioŶe (non si ritiene importante infatti 

l͛attƌiďuzioŶe di un valore numerico al rischio). La valutazione del rischio è infatti l͛oĐĐasioŶe per i 

soggetti dell͛oƌgaŶizzazioŶe di confrontarsi, di accrescere la consapevolezza in ognuno, di 

individuare potenziali guasti e considerare misure aggiuntive da implementare. 
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Si può suddividere la procedura in: 

- valutazione del rischio, a sua volta costituita da tre macro processi: 

 identificazione delle situazioni pericolose, 

 stima dei rischi, 

 giudizio sulla tollerabilità dei rischi; 

- processo di gestione del rischio definito invece come risultato delle azioni di: 

 identificazione delle misure di controllo del rischio; 

 implementazione delle misure di cui al punto precedente; 

 assicurazione riguardo all'applicazione delle risorse per il controllo e 

mantenimento del rischio a un livello accettabile. 

Nel caso specifico, le situazioni pericolose individuate sono dodici: 

1. materiale rotabile in luogo non previsto, 

2. elemento imprevisto sul binario / materiale rotabile, 

3. fonti di rischio esterne, 

4. non ĐoŶfoƌŵità Ŷell͛attuazioŶe pƌoĐessi ERF, 

5. anomalia causata da infrastruttura, 

6. velocità oltre i limiti, 

7. materiale rotabile, 

8. condizioni di carico anomalo, 

9. conflitti di circolazione / rischi correlati ai PL, 

10. eventi pericolosi per lavoratori, terzi ed ambiente, 

11. incendio ed esplosione, asfissia, 

12. manovra carri merci pericolose. 

Ciascuna delle dodici situazioni pericolose è stata individuata ŵediaŶte aŶalisi ͞What if͟, ovvero 

pƌoǀǀedeŶdo a ƌispoŶdeƌe a doŵaŶde del tipo ͞Đhe Đosa suĐĐede se …?͟, da cui il nome della 

metodologia.  

Per ciascuna situazione pericolosa sono stati individuati eventi pericolosi correlati e relative cause. 

Tale attività è stata svolta mediante: 

- albero dei guasti (FTA), per l'identificazione delle cause; 

- albero degli eǀeŶti, peƌ l͛ideŶtifiĐazioŶe delle ĐoŶsegueŶze. 

La norma prevede infine la predisposizione di un registro delle situazioni pericolose per 

documentare le stesse, unitamente alle misure e ai provvedimenti adottati e da adottare per 

mitigare il rischio corrispondente. Per ERF tale registro è contenuto negli allegati della cartella del 

modulo 07. 

Nel successivo paragrafo si entra nel dettaglio della procedura con un esempio. 
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3.1.3.3.1 EveŶto peƌiĐoloso ͞Velocità oltre i limiti͟ 

A titolo di esempio si sceglie di ripercorrere la valutazione relativa al sesto evento pericoloso 

individuato: velocità oltre i limiti. In questo caso, gli eventi pericolosi correlati sono due: 

A6 mancato rispetto regolamento (condizioni ordinarie o condizioni di scarsa visibilità e 

degrado); 

  B6 errata frenatura. 

Quest͛ultiŵi soŶo stati ƌiĐoŶdotti a ϱ Đause ĐiasĐuŶo, come evidenziato per A6 nella Figura 21, la 

quale riassume tutto il processo mediante un albero dei guasti semplificato. Ogni causa è suddivisa 

in categorie (operatività, processo, formazione ecc.). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 21 Albero dei guasti dell’evento numero 6, velocità oltre i limiti. 

La probabilità è valutata per ciascuno dei due eventi pericolosi individuati, ŵediaŶte l͛attƌiďuzioŶe 
di un valore da 1 a 6 a una lista di parametri che riassumono la situazione aziendale in base 

all͛iŶteƌǀallo all͛iŶteƌŶo del Ƌuale Đi si tƌoǀa di volta in volta. Si riportano a titolo di esempio due 

delle voci costituenti la lista: 

- percentuale stimata di personale formato / informato / addestrato rispetto al totale del 

personale coinvolto (ϭ se ŵaggioƌe dell͛ϴϬ%, ϲ se Ϭ%Ϳ; 
- percentuale di non comformità su disposizioni e istruzioni di lavoro, stimata o rilevata 

(1 se 0, 6 se maggiore di 80%). 

Il ǀaloƌe attƌiďuito all͛iŶdiĐatoƌe del primo esempio è 3 poiché si considera che il personale 

formato/addestrato sia tra il 41-60%; nel secondo caso è 3 poiché si considera che il numero di 

non conformità sia compreso tra il 21 e il 40% del totale. 

Mancato rispetto 

regolamento (condizioni 

ordinarie o condizioni di 

scarsa visibilità e degrado). 

Errata frenatura 

Velocità oltre i 

limiti 

Comportamento 

anomalo mancato 

rispetto velocità massima 

in condizioni ordinarie 

Comportamento 

anomalo mancato 

rispetto velocità massima 

in condizioni di degrado 

Manutenzione 

inadeguata sistema di 

illuminazione 

Carenza formativa 

Eventi atmosferici 

(nebbia) 
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Il valore di riferimento della probabilità è preso sulla base della media tra i valori attribuiti ai 

singoli indicatori. A questo corrisponde una delle probabilità indicate in Figura 22. Nel caso citato 

;AϲͿ il ǀaloƌe dell͛iŶdiĐe di fƌeƋueŶza ƌisultaŶte ğ ƌisultato pari a 2, oǀǀeƌo ͞iŵpƌoďaďile͟. 

Peƌ il ǀaloƌe dell͛iŶdiĐe di gƌaǀità invece viene preso il maggiore tra quelli attribuiti ad un'altro 

elenco di voci, nel caso specifico il valore ͞3͟ ĐoƌƌispoŶde a ͞ĐƌitiĐo͟. 

La valutazione del rischio infine è il risultato del prodotto di frequenza e magnitudo: Ŷell͛eseŵpio 
3 x 2 = 6, corrisponde a uŶ͛area di rischio ͞Tollerabile͟, secondo quanto riportato nella matrice di 

riferimento (Figura 22). Nella stessa soŶo eǀideŶziate ĐoŶ uŶ ͞ǆ͟ le aƌee di non accettabilità del 

rischio.  

Probabilità o frequenza Livello di rischio 

Frequente (6) x x x x 
Probabile (5) x x x x 

Occasionale (4) x x x x 
Remoto (3) Tollerabile (3) x x x 

Improbabile (2) Trascurabile (2) Tollerabile (4) Tollerabile (6) x 
Inverosimile (1) Trascurabile (1) Trascurabile (2) Trascurabile (3) Tollerabile (4) 

 Insignificante (1) Marginale (2) Critico (3) Catastrofico (4) 
 Gravità 

Figura 22 Matrice di rischio 

Il ƌisultato della ǀalutazioŶe Đoŵpoƌta l͛adozioŶe di ŵisuƌe ĐoŵpeŶsatiǀe poiĐhĠ si è scelto di 

accettare senza obbligo di dover prevedere ulteriori misure, solo per i rischi che risultano 

trascurabili. La successiva sezione permette quindi di interrogarsi sulle misure di miglioramento 

richieste e sulla necessità di una sorveglianza e di un monitoraggio. Nel caso specifico si è 

eǀideŶziata la ŶeĐessità di defiŶiƌe istƌuzioŶi opeƌatiǀe doĐuŵeŶtate peƌ gestiƌe l͛opeƌatiǀità iŶ 
condizioni di scarsa visibilità e degrado. 

UŶ ƌiassuŶto di ƋuaŶto eŵeƌso dalla ǀalutazioŶe del ƌisĐhio ğ pƌeseŶte Ŷel ͞Registƌo EǀeŶti 
PeƌiĐolosi͟ il cui formato originale risulterebbe graficamente incomprensibile (Figura 23); in tal 

senso si riporta in Tabella 8 un estratto rielaborato graficamente ƌelatiǀo all͛eseŵpio Đitato.  

 

Figura 23 Estratto del Registro Eventi Pericolosi 

Si può notare come nella Tabella 8 tutte le righe siano uguali a meno di una. Ciò è dovuto al fatto 

che i contenuti originali sono estrapolati da un file di Microsoft Excel® in cui si usa la funzionalità 

filtro, per cui è necessario riportare tante righe quante sono le informazioni diverse da riassumere. 

Se si individuano due misure per una stessa causa, come nel caso riportato, ci saranno nel file 

originale due righe (nella Tabella 8 ci sono due colonne) che differiscono solo per la misura. Di 

conseguenza ne risulta una tabella costituita da 472 righe e da 32 colonne.  
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1 N° A6 A6 

2 Origine Brainstorming - what if Brainstorming - what if 

3 Categoria evento pericoloso Velocità oltre i limiti Velocità oltre i limiti 

4 Fase del sistema (stato operativo / 
transizione) 

Stato operativo Stato operativo 

5 EVENTO PERICOLOSO Mancato rispetto regolamento 
(condizioni ordinarie o in condizioni 

di scarsa visibilità e degrado) 

Mancato rispetto regolamento 
(condizioni ordinarie o in 

condizioni di scarsa visibilità e 
degrado) 

6 Obiettivo 0 0 

7 Categoria causa Operatività  Operatività  

8 Descrizione causa Comportamento anomalo mancato 
rispetto velocità massima in 

condizioni ordinarie 

Comportamento anomalo 
mancato rispetto velocità 

massima in condizioni ordinarie 

9 Descrizione indicatore Conformità comportamento PdC Conformità comportamento 
PdC 

10 Cat. ERF ERF 

11 Obiettivo 1 1 

12 Categoria misura Operatività Operatività 

13 Descrizione misura Rispetto regolamento da parte del 
PdC in condizioni ordinarie 

Rispetto regolamento da parte 
del PdC in condizioni scarsa 

visibilità 

14 Elemento soggetto applicazione misura PdC PdC 

15 Valore max 0 0 

16 Freq 6 6 

17 Stima frequenza Remoto Remoto 

18 Stima gravità Critico  Critico  

19 Livello di rischio Indesiderabile Indesiderabile 

20 Accet-tabile No No 

21 Descrizione misura aggiuntiva Definizione istruzioni operativa 
documentata per gestire 

l͛opeƌatiǀità iŶ ĐoŶdizioŶi di sĐaƌsa 
visibilità e degrado 

Definizione istruzioni operativa 
documentata per gestire 

l͛opeƌatiǀità iŶ ĐoŶdizioŶi di 
scarsa visibilità e degrado 

22 PAS (SI / NO) Si Si 

23 Livello di rischio con implem. Misure Tollerabile Tollerabile 

24 Respons. attuazione verifica RSGR RSGR 

25  Modalità verifica (azioni per 
gestire situazione pericolosa) 

Sorv. Sorv. 

26 Evidenza oggettiva Raccolta N.C. Raccolta N.C. 

27 Principio accettazione eventuali 
modifiche 

/ / 

28 Implementazione (accordi / azioni) / / 

29 Esportato esterni ERF No No 

30 Soggetti interessati PdC  PdC  

31 
Riferimenti a moduli / procedure 

interfaccia 

Vedi relativo MOD_06_13_'Verbale 
Formazione' 

 

Vedi relativo 
MOD_06_13_'Verbale 

Formazione' 
 

32 Indicatore stato (aperto / risolto / 
eliminato / trasferito / controllato / 

gestito) 

Gestito Gestito 

Tabella 8 Estratto rielaborato graficamente del Registro Eventi Pericolosi 
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3.1.3.3.2 Evento pericoloso ǲManovra carri merci pericoloseǳ 

Per le merci pericolose (MP) movimentate (di cui al paragrafo 2.2), la situazione pericolosa 

͞MaŶoǀƌa Đaƌƌi ŵeƌĐi peƌiĐolose͟ ƌipoƌta iŶŶaŶzitutto uŶ ƌiepilogo dei peƌiĐoli e della Đategoƌia di 
rischio per ERF, così come riportato nella seguente tabella (Tabella 9). 

 
MERCE PERICOLOSA MANOVRATA 

Aceton_ 
cianidrina 

Acido 
fluoridrico 

Ammoniaca 
Acido 

solforico 
Benzina / 

gasolio 
Olio 

combustibile 

P
E

R
IC

O
LO

 

Infiammabili NO NO NO NO SI NO 

Corrosivi NO SI SI SI NO NO 

Tossici SI SI SI NO NO NO 

Gas NO NO SI NO NO NO 

Pericolosi per 
l͛aŵďieŶte 

SI SI SI NO SI SI 

 

 

CATEGORIA DI 

RISCHIO ERF  
(ALTO / MEDIO / BASSO) 

A A A M M B 

Tabella 9 Riepilogo di pericoli e categoria di rischio per merce pericolosa 

Gli eventi pericolosi correlati, per i quali sono indagate cause e conseguenze e ai quali è attribuita 

una frequenza e una magnitudo, sono riportati di seguito. Il rischio legato a incendio, esplosione e 

asfissia ğ ĐoŶteŵplato sull͛eǀeŶto peƌiĐoloso dediĐato Đhe ĐoŵpƌeŶde aŶĐhe speĐifiĐo ƌifeƌiŵeŶto 
alle merci pericolose. 

 Mancanza formazione, informazione ed addestramento sulle merci pericolose  

 Trasporto merci pericolose non conformi al RID 

 Mancanza di informazioni o documenti di trasporto e accompagnamento non conformi al 

RID 

 Carri merci sovraccaricati 

 Contenitori e cisterne non adeguate (non approvate, non conforme etichettatura, 

placcatura e segnalazione carri, cisterne vuote non ripulite) 

 Manutenzione inadeguata cisterne, carri e carichi (guasti, scadenza manutenzione 

superata, mancata verifica detentore/ECM) difetti e rotture componenti (valvole 

ferrocisterna) 

 Difetti / rotture dei locomotori per la manovra 

 Difetto infrastruttura 

 Irregolare composizione treno e distanziamento MP 

 Stazionamento treno MP oltre i limiti temporali stabiliti 

 Mancata accettazione del carico da parte del destinatario 

 Fuoriuscita di merce pericolosa in seguito ad urto / svio 

 Sabotaggio / furto / atti di terrorismo 

 Gestione interfacce non efficiente ed efficace 

 Operatività presso area rischio incidente rilevante 
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Tra questi eventi, si sottolinea la presenza di un limite temporale oltre il quale lo stazionamento di 

un treno MP è ritenuto un evento pericoloso correlato. La normativa di riferimento non prevede 

infatti che un treno MP possa sostare se non per un tempo strettamente necessario 

all͛iŶtƌoduzioŶe Ŷei ƌaĐĐoƌdi. Peƌ la stazioŶe di VeŶezia Maƌgheƌa SĐalo tale teŵpo ;͞Teŵpo di 
peƌŵaŶeŶza pƌogƌaŵŵata͟ o ͞sosta teĐŶiĐa͟Ϳ ğ stato iŶdiǀiduato da RFI iŶ due ore, oltre le quali è 

da ĐoŶsideƌaƌe ͞sosta oltƌe il teŵpo di peƌŵaŶeŶza pƌogƌaŵŵato͟. 

Il trascorrere di un ulteriore ora costituisce anormalità e corrisponde a un livello di preallarme con 

conseguente attivazione di specifiche misure. 

Infine si vuole nuovamente evidenziare Đhe ERF opeƌa pƌesso uŶ͛aƌea a ƌisĐhio di iŶĐideŶte 
rilevante. 

3.1.3.4 PS_08: Gestione emergenze 

La procedura individua le situazioni di emergenza e gli eventi ad esse connessi di primo e di 

secondo livello, così come definiti dalla Tabella 10, con relative procedure da seguire. Sono 

delineati inoltre i compiti assegnati ai vari soggetti aziendali e i flussi di comunicazione interni ed 

esterni, nonché le attività per il ripristino delle condizioni di normalità. 

Infine la procedura descrive le eŵeƌgeŶze dell͛aƌea iŶdustƌiale ĐoŶ paƌtiĐolaƌe ƌifeƌiŵeŶto agli 
incidenti rilevanti. 

 
 

Mezzi 

disponibili 

Conseguenze 

immediate/future 

Impatto sul 

trasporto 

Iŵpatto sull’opiŶioŶe 
pubblica 

Livello 
Primo  Sufficienti Limitate Lieve No 

Secondo  Insufficienti Potenzialmente importanti Prolungato Potenziale 
Tabella 10 Classificazione dei livelli di emergenza 

Le situazioni di eŵeƌgeŶza iŶdiǀiduate soŶo ƌaggƌuppate all͛iŶteƌŶo delle segueŶti ͞classi͟ e fanno 

riferimento alle emergenze che si possono verificare Ŷell͛iŶfƌastƌuttuƌa iŶ ĐoŶĐessioŶe: 

1. INFORTUNIO/MALORE 

2. PERDITA DI MATERIALE (MERCE PERICOLOSA / GAS / LIQUIDO) 

3. USCITA DI SEDE BINARIO 

4. INCENDIO/ESPLOSIONE DURANTE ATTIVITÀ FERROVIARIA 

5. INCENDIO/ESPLOSIONE EDIFICI ERF 

6. URTI (INVESTIMENTO PERSONE/PL/CONVOGLI) 

7. EVENTI ATMOSFERICI 

8. EVENTI DERIVANTI DALL͛AREA INDUSTRIALE PORTO MARGHERA 

Per ogni situazione di emergenza, il risultato è la predisposizione di un modulo (che riassuma, in 

maniera chiara e per punti, le attività da svolgere) da parte di ciascuna figura interessata nella 

gestione dell͛eŵeƌgeŶza stessa (quali, coordinatore, addetto area movimento, 

macchinista/manovratore, addetto alla manutenzione, personale degli uffici).  
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Per la Stazione di Venezia Marghera Scalo si fa invece riferimento alla procedura PS_09 che 

recepisce il relativo Piano Generale delle Emergenze di RFI. 

A titolo di esempio si riportano nei paragrafi seguenti: 

 Eventi connessi a una delle otto situazioni di emergenza individuate; 

 Cenni al Piano di emergenza esterno relativo ai rischi industriali di Marghera (38) decretato 

nel 2011 dalla prefettura della Provincia di Venezia; 

 Cenni al piano comunale di protezione civile. 

Gli ultimi due punti riguardano della documentazione esterna al SGSF, ma i cenni sono alla base di 

considerazioni riportate nel capitolo successivo per il possibile miglioramento dello stesso e più in 

generale della siĐuƌezza dell͛aƌea iŶdustƌiale. 

3.1.3.4.1 Incendio/esplosione durante attività ferroviaria 

A titolo di eseŵpio, peƌ la situazioŶe di eŵeƌgeŶza ͞Incendio/esplosione durante attività 

ferroviaria͟, gli eventi a essa connessi sono riportati in Tabella 10.  

Casi tipologiĐi ͞livello ϭ͟ Casi tipologiĐi ͞livello Ϯ͟ 

- Surriscaldamenti o 
presenza di fumo presso 
impianto locomotore privo 
di carri 

- etc 

- Incendio ai carri trasportati o in deposito 
- Incendio di componenti del locomotore con presenza di fiamme 
- Presenza di focolai nei pressi del binario 
- Presenza di focolari presso stabilimenti raccordati / Stazione di 

Venezia Marghera Scalo 
- Esplosione di elementi dei carri trasporto merci 
- etc 

Tabella 11 EveŶti di pƌiŵo e seĐoŶdo livello ĐoŶŶessi a ͞incendio/esplosione durante attività ferroviaria͟ 

In funzione del livello di emergenza, è prevista una gestione immediata in sito con successivo 

avviso ai referenti apicali, oppure una gestione immediata in sito accompagnata da una funzione 

di coordinamento generale da parte dei soggetti apicali di ERF (avvisati a tal fine). Essi sono in 

ordine di priorità: 

 Direttore Esercizio Ferroviario (DEF); 

 Responsabile Ufficio Movimento (RUM); 

 Responsabile Interfacce (RIM); 

 Responsabile Sistema di Gestione della Sicurezza Ferroviaria (RSGS). 

Per la gestione in sito sono coinvolti invece: 

 Pianificatori di Manovra (PM)/Piazzalista (per attività ferroviarie); 

 Macchinista - Manovratore (operatori); 

 Addetti per attività presso deposito officina; 

 Referente di sede (per attività presso uffici). 
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3.1.3.4.2 Piano di emergenza esterno relativo ai rischi industriali di 

Marghera 

Il documento (38) esamina le attività a rischio di incidente rilevante per le siŶgole azieŶde dell͛aƌea 
industriale di Porto Marghera e per le relative possibili interazioni. Questo documento riporta 

innanzitutto una descrizione del sito in termini di: orografia, idrografia, reti tecnologiche di servizi 

e elementi infrastrutturali. Tale documento contiene inoltre una descrizione di: sostanze 

pericolose presenti, obblighi aziendali, reti di monitoraggio ambientale e sistema integrato (per il 

monitoraggio ambientale). In particolare per il sito di Marghera sono state istituite: 

 Rete di monitoraggio Ente Zona Industriale (EZI) - che monitora 124 parametri, tra meteo e 

inquinanti (in particolare anidride solforosa, ossidi di azoto, polvere, ozono, idrocarburi); 

 Rete Sistema Monitoraggio Ambientale e Gestione delle Emergenze (SIMAGE) di ARPAV, - 

che garantisce un servizio di monitoraggio ambientale e gestione delle emergenze in 

continuo. 

Le classi di scenario incidentale esaminate sono le seguenti: 

 Rilascio; 

 Incendio; 

 Esplosione. 

Per ciascuna di essere sono stati individuati quattro livelli di allerta: 

 Attenzione; 

 Preallarme; 

 Allarme – emergenza esterna allo stabilimento; 

 Cessato allarme. 

Nell͛aƌea ĐoiŶǀolta iŶ uŶ iŶĐideŶte si possoŶo iŶdiǀiduaƌe tƌe zoŶe, che si differenziano per 

l͛iŶteŶsità degli effetti daŶŶosi Ŷel loƌo iŶteƌŶo: 

 Zona di sicuro impatto; 

 Zona di danno; 

 Zona di attenzione. 

Il documento riporta ciascuna zona per ciascuna azienda in funzione della tipologia di evento 

incidentale individuato.  

CoŶsideƌata l͛eleǀata ĐoŶĐeŶtƌazioŶe degli iŵpiaŶti di pƌoĐesso Ŷella zoŶa iŶdustƌiale di Poƌto 
Marghera, si analizza anche la possibilità di effetto domino, che comporta la necessità di andare 

oltƌe la ǀalutazioŶe dei siŶgoli sĐeŶaƌi azieŶdali. L͛eǀeŶto iŶĐideŶtale, detto ͞pƌiŵaƌio͟, potƌeďďe 
infatti dare origine ad altri incidenti concatenati (ideŶtifiĐati Đoŵe ͞seĐoŶdaƌi͟), che incrementano 

le aƌee d͛iŵpatto ĐoiŶǀolte e quindi i danni. 

In conclusione si riporta il modello organizzativo di intervento. 
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Poiché ERF non è considerata a rischio di incidente rilevante, non compare nessun dato riguardo 

agli incidenti che la possono interessare e le relative zone di danno, nemmeno nelle interazioni 

sulla ďase dell͛͟effetto domino͟. Nel piano noŶ Đ͛ğ, cioè, evidenza che le realtà industriali abbiano 

ĐoŶsideƌato l͛iŶteƌfaĐĐia ĐoŶ ERF, in particolare in riferimento alle valutazioni di cui sopra.  

3.1.3.4.3 Piano comunale di protezione civile 

Il Piano Comunale di protezione civile (39) Ŷella sezioŶe ϰ.Ϯ.Ϯ. ͞IŶĐideŶte da tƌaspoƌto di sostaŶze 
peƌiĐolose͟ fa ƌifeƌiŵeŶto a ƋuaŶto iŶdiǀiduato Ŷel piano provinciale, che considera come area di 

maggior rischio (e, di conseguenza, di studio per la pianificazione di emergenza) la tangenziale che 

collega le autostrade Milano-Padova-Venezia e Venezia-Udine-Trieste. Nessun cenno anche in 

questo caso ai rischi connessi con l’attività di ERF. 
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4 Implementazione del SGS 

 

Il pƌeseŶte Capitolo ƌipoƌta l͛iteƌ seguito peƌ l͛iŵpleŵeŶtazioŶe del SGSF e le criticità emerse. Si 

analizzano inoltre: la situazione della cultura della sicurezza in ERF e le principali criticità 

individuate da ANSF nelle imprese ferroviarie in genere (descritte nella relazione preliminare del 

24 maggio 2018 relativamente alla sicurezza ferroviaria, come risultato degli audit condotti nelle 

Imprese Ferroviarie).  

4.1 La formazione 

La prima fase di implementazione del SGSF, a cui ho partecipato, è consistita nella formazione di: 

- Direttore Esercizio Ferroviario (DEF) / Responsabile Merci Pericolose (RMP) / Datore di 

lavoro (DDL), 

- Responsabile del Sistema di Gestione della Sicurezza Ferroviaria(RSGS),  

- Assistente del Responsabile Sistema di Gestione della Sicurezza (ARSGS), 

- Responsabile Interfacce (RIM), 

- Responsabile ufficio movimento (RUM), 

- Responsabile Area Amministrativa (RAM). 

In un secondo momento la formazione è stata estesa a tutto il personale ͞operativo͟, a meno del 

peƌsoŶale pƌeseŶte Ŷell͛uffiĐio ŵoǀiŵeŶto (non ancora formato a riguardo al momento della 

compilazione del presente elaborato). ERF ha quindi iniziato ad utilizzare coscientemente le 

procedure previste e a compilare i relativi moduli. Nel farlo ha tenuto conto di rischi e opportunità 

Ŷell͛attuazioŶe di ciascun processo; per questo si fa riferimento alla terza sezione delle procedure. 

Per la PS_07 per esempio si è individuato quando riportato in Tabella 12: 

RISCHI 

 Riduzione tutela sicurezza  

 Organizzazione inefficiente ed 

inefficace 

 Responsabilità amministrative, civili, 

penali 

 Fermi o rallentamenti produttivi 

 Mancata innovazione tecnologica 

 Aumento spese per interventi 

straordinari 

 Definizione di budget non coerenti 

con gestione eventi significativi 

OPPORTUNITA͛ 
 Tutela sicurezza  

 Migliore organizzazione e produttività 

 Tutela amministrativa, penale, civile 

 Aumento know how aziendale (persone, processi, strumenti) 

 Puntuale gestione amministrativa adempimenti 

 Possibilità di prevenire eventi pericolosi 

 Innovazione e sviluppo tecnologico 

 Possibilità di avere riscontri per indirizzare budget in maniera 
coerente 

 Crescita professionale lavoratori addetti 

 Maggiore credibilità nei confronti di clienti, fornitori, ecc. 

 Aumentare la consapevolezza e conoscenza in termini di sicurezza 

Tabella 12 Esempio di rischi opportunità Ŷell’attuazioŶe di ĐiasĐuŶ processo 
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4.2  Le problematiche emerse in ERF per l’implementazione del SGS 

Durante gli incontri di formazione ho potuto ĐoŶstataƌe l͛iŵpegŶo della diƌezioŶe a faǀoƌe 
dell͛iŵpleŵeŶtazioŶe del SGSF e sono emerse via via anche alcune questioni che necessitano di 

essere approfondite. Ulteriori note sono state raccolte in occasione del Riesame della Direzione e 

a seguito dell͛Audit Đhe ERF ha suďito da paƌte di ANSF tra il 10 e il 13 dicembre 2018. Le 

tematiche riguardano: 

- attuale vuoto normativo peƌ le speĐifiĐhe opeƌazioŶi del ͞ultiŵo ŵiglio͟1 e conseguente 

necessità di regolamentazione; 

- impresa ferroviaria e concessionario dei raccordi (afferenti al comprensorio per i quali ERF 

deve farsi quindi carico della corretta funzionalità degli stessi) sono la stessa azienda, 

contrariamente all'assetto del sistema ferroviario italiano (caratterizzato dalla separazione 

tƌa Đolui Đhe gestisĐe l'iŶfƌastƌuttuƌa feƌƌoǀiaƌia e l͛azieŶda Đhe sǀolge il seƌǀizio, in 

coerenza con quanto previsto dall'ordinamento europeo); 

- dirigenza di piazzale (precedentemente svolta da RFI) a carico di personale di ERF 

(necessità di un periodo di formazione e addestramento adeguato); 

- possibile ulteriore iŶĐƌeŵeŶto dell’attività feƌƌoviaƌia Ŷello sĐalo, con ripercussioni a 

livello di gestione del personale e gestione dello stress da parte del personale stesso che 

dirige la manovra (il dirigente di piazzale segue fino a 5 squadre di manovra 

simultaneamente);  

- tracciabilità informatica delle operazioni di manutenzione; 

- coinvolgimento di terzi Ŷell͛attuazioŶe del SGSF, in particolare per quanto riguarda 

l͛attiǀità del Soggetto RespoŶsaďile della MaŶuteŶzioŶe; 
- procedure di interfaccia con le altre imprese ferroviarie precedentemente citate; 

- revisione degli accordi con le società raccordate precedentemente citate, in riferimento a 

merci pericolose e risoluzione dei problemi di allagamenti per alcuni binari/banchine 

privati/e; 

- analisi della problematica legata alla sosta della merce pericolosa e rivalutazione dei tempi 

di permanenza programmata o soste tecniche; 

- revisione delle procedure di emergenza in condivisione con i Vigili del Fuoco e necessità di 

esercitazioni sul campo; 

- gestione efficace della comunicazione tra il personale di manovra, resa più complicata 

dall͛iŶĐƌeŵeŶto dell͛attività ferroviaria. 

Inoltre per quanto riguarda il personale operativo e, in particolare, per alcuni dipendenti presenti 

in azienda da più tempo, è emersa una possibile problematica relativa alla ͞foƌŵalizzazioŶe delle 
attiǀità͟ Đhe può risultare pura burocrazia. 

Per quanto riguarda le procedure di interfaccia con le altre imprese ferroviarie, al momento della 

compilazione del presente elaborato, sono programmati incontri per lo scambio dei rispettivi 

                                                      
1
 CoŶ la teƌŵiŶologia ͞ultiŵo ŵiglio͟ Đi si ƌifeƌisĐe a Ƌuei tƌatti di ďiŶaƌi Đhe ĐollegaŶo lo staďiliŵeŶto iŶdustƌiale 

all͛iŶfƌastƌuttuƌa ŶazioŶale. Tali ďiŶaƌi soŶo peƌĐoƌsi da loĐoŵotoƌi diesel.  
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registri eventi pericolosi (per la parte di pertinenza), per informare gli attori coinvolti dei rischi 

condivisi e di quelli trasferiti e adottare opportune strategie di mitigazione e gestione. 

Prima di procedere ulteriormente e proporre revisioni al SGSF, ƌisulta utile appƌofoŶdiƌe l͛attuale 
situazione in particolare in riferimento al vuoto normativo e dal punto di vista della cultura della 

siĐuƌezza dell͛oƌgaŶizzazioŶe.  

4.2.1 La situazione attuale in riferimento al ǲvuoto normativoǳ 

In merito alla mancanza di normativa e/o di una legislazione in materia (il Đosiddetto ͞ǀuoto 
Ŷoƌŵatiǀo͟ di Đui si ğ tƌattato pƌeĐedeŶteŵeŶteͿ, è già stato avviato un processo di confronto 

promosso da FerCargo Manovra, associazione degli operatori della Manovra Ferroviaria del 

settore merci nata nel 2016 (40). Nella riunione del Comitato Tecnico del 22/11/2018 (41) sono 

stati disĐussi e aŶalizzati gli aspetti Ŷoƌŵatiǀi peƌ eǀideŶziaƌe Đoŵe l͛attiǀità di ŵaŶoǀƌa ŶoŶ sia 
pienamente compresa nell͛attuale legislazioŶe di ƌifeƌiŵeŶto, riportata nel cap. 1 del presente 

elaborato. 

Si riportano di seguito due tabelle riassuntive dei principali D. Lgs. di riferimento (Tabella 13 e 14). 

Norma  Riferimento  Punti salienti  Note  

D.Lgs. 

112/2015 

(10) 

 

Art. 3 – comma 

1 – lettera a)  

Nella definizione di Impresa Ferroviaria non sono 

comprese le sole entità che effettuano servizi di 

trasporto per ferrovia. 

  

Art. 3 – comma 

1 – lettera n)  

Le imprese di manovra possono essere 

assiŵilate Ŷella defiŶizioŶe di ͞Opeƌatoƌe 
dell͛iŵpiaŶto di seƌǀizio͟ iŶ ƋuaŶto eƌogatoƌe dei 
seƌǀizi pƌeǀisti all͛aƌt. ϭϯ – commi 2, 9 e 11. 

  

Art. 3 – comma 

1 – lettera u)  

Nella definizione di trasporto si intende la sola 

movimentazione tra due località distinte, per cui 

la manovra ferroviaria non è considerata 

tƌaspoƌto aŶĐhe se, ͞de faĐto͟, è una 

componente del trasporto. 

Concetto ripreso 

anche dal RID nella 

definizione di 

Trasporto. 

Art. 13 – 

comma 9  

Nella specifica dei servizi forniti dagli Operatori 

degli impianti di servizio sono compresi anche i 

servizi di manovra.  

  

Considerazione generale: 

MaŶĐa uŶa Đhiaƌa ideŶtifiĐazioŶe peƌ l͛iŵpƌesa Đhe effettua le attiǀità di ŵaŶoǀƌa peƌ 
la quale ad oggi non esiste nessuno strumento autorizzativo assimilabile alla Licenza di 

Impresa Ferroviaria e attestante i requisiti formali, di onorabilità e capacità 

finanziaria. La capacità tecnica è dimostrata dal possesso del certificato di sicurezza 

rilasciato da ANSF. 

Tabella 13 Commenti al D. Lgs. 112/2015 tratti dalle slide della riunione del Comitato Tecnico FerCargo Manovra del 

22/11/2018 (41)  
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Norma  Riferimento  Punti salienti  Note  

D.Lgs. 

162/2007 

Art. 2 – 

comma 1  

Il provvedimento è applicabile 

all͛iŶteƌo SISTEMA FERROVIARIO 
ITALIANO  

  

Art. 3 -

comma 1 

lettera a)  

Definizione di sistema ferroviario 

Đoŵe l͛iŶsieŵe dei sottosisteŵi 
di natura strutturale e 

funzionale, quali definiti nelle 

direttive 96/48/CE e 2001/16/CE 

e successive modificazioni 

nonché' la gestione e l'esercizio 

del sistema nel suo complesso.  

Dal sistema ferroviario sembra siano 

esclusi i raccordi (e il mondo della 

ŵaŶoǀƌa ͞seĐoŶdaƌia͟Ϳ e peƌtaŶto 
dovrebbe essere superato quanto 

sancito dal D.M. 4572/1970 (mai 

abrogato ma di fatto reso superato dal 

D.Lgs. 247/2010 e dal D.Lgs. 162/2007 

con il relativo sistema abilitativo 

previsto dal Decreto ANSF 4/2012) che 

pƌeǀedeǀa l͛oďďligo delle aďilitazioŶi 
anche per il personale delle ditte 

raccordate (si veda anche la nota RFI 

prot. 213 del 08/03/2001). 

Tabella 14 Commenti al D.Lgs. 162/2007 tratti dalle slide della riunione del Comitato Tecnico FerCargo Manovra del 

22/11/2018 (41) 

4.2.2 La situazione attuale in riferimento alla cultura della sicurezza 

EsistoŶo Ƌuattƌo tipi di ĐoŶfiguƌazioŶi peƌ uŶ͛azieŶda iŶ ŵeƌito alla siĐuƌezza, ĐiasĐuŶa delle Ƌuali 
può essere individuata mediante quanto riportato nella Figura 24, ovvero a seconda del 

͞eŵploǇee iŶǀolǀeŵeŶt͟ e del ͞ŵaŶageŵeŶt iŶǀolǀeŵeŶt͟, e seĐoŶdo le desĐƌizioŶi ƌipoƌtate 
nella Tabella 15. 

Ciascuna azienda dovrebbe essere consapevole della sua configurazione in merito alla sicurezza, 

individuata dai rispettivi quattro quadranti di Figura 24. Le configurazioni derivano dalla 

combinazione del peso che dirigenza e lavoratori assegnano alla sicurezza nel loro processo 

decisionale. Il livello di cultura è rispettivamente: 

- iŶ oƌdiŶata, ĐƌesĐeŶte dal ďasso ǀeƌso l͛alto, peƌ i laǀoƌatoƌi; 
- in ascissa, crescente da sinistra a destra, per la dirigenza. 

La spiegazione dettagliata della stessa è riportata appunto in Tabella 15.  



 

67 
 

 
Figura 24 La Đultuƌa della siĐuƌezza Ŷell’oƌgaŶizzazioŶe (42) 

Tipologia di cultura 

della sicurezza 
Descrizione della tipologia di cultura della sicurezza Ŷell’oƌgaŶizzazioŶe 

Fatalistic safety 

culture 

Lavoratori e direzione sono convinti che nulla può essere fatto per prevenire gli 
incidenti e che questi sono frutto di un sfortunata serie di eventi. 

Shop-floor safety 

culture 

La direzione non dà molta importanza alla sicurezza ma i lavoratori sviluppano 
delle pratiche proprie per proteggersi dai rischi associati al loro impiego e li 
tramandano, se necessario. 

Bureaucratic safety 

culture 

La dirigenza è cosciente del livello di sicurezza della propria organizzazione e 
introduce un sistema di gestione della sicurezza sulla carta. Le misure di sicurezza 
soŶo peƌò Đalate dall͛alto iŶ ŵodo top-down e possono entrare in conflitto con le 
pratiche di lavoro standard. Alcuni gruppi di lavoratori possono dimostrarsi 
ƌetiĐeŶti Ŷell͛iŵpleŵeŶtaƌe i ƌeƋuisiti del sisteŵa iŶtƌodotto. 

Integrated safety 

culture 

Una cultura della sicurezza integrata mira a raggiungere un elevato livello di 
sicurezza, ma deriva dalla comune convinzione all͛interno dell͛organizzazione che 
nessuna singola persona possiede tutte le conoscenze necessarie per garantire 
buone prestazioni in termini di sicurezza. La prevenzione dei principali rischi di 
incidenti richiede la combinazione di una vasta gamma di competenze; richiede 
che le informazioni siaŶo diffuse e ǀalutate, e Đhe l͛atteŶzioŶe per la sicurezza sia 
condivisa in tutte le decisioni a tutti i livelli, in tutti i processi aziendali. 

Tabella 15 La Đultuƌa della siĐuƌezza Ŷell’oƌgaŶizzazioŶe 

Appaƌe eǀideŶte Đhe la tipologia di Đultuƌa a Đui si doǀƌeďďe puŶtaƌe Ŷell͛oƌgaŶizzazioŶe ğ Ƌuella 
defiŶita ͞Integrated culture͟.  

Se non fosse evidente in Ƌuale posizioŶe si tƌoǀa l͛azieŶda (ovvero, non sapendo quale livello di 

maturità l͛azieŶda ha raggiunto nello sviluppo della cultura della sicurezza), si può fare riferimento 

alle caratteristiche comuni che l͛͞Institute pour une culture de sécurité industrielle͟ ha identificato 

all͛iŶteƌŶo delle oƌgaŶizzazioŶi Ŷelle Ƌuali l͛aŵďieŶte si diŵostƌa faǀoƌeǀole allo sǀiluppo e al 
miglioramento della cultura della sicurezza. Tali caratteristiche sono elencate nella successiva 

Figura 25 e descritte nel seguito. Esse sono state riorganizzate in una sorta di checklist (Tabella 16) 
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che potrebbe essere comunque di spunto per introdurre la discussione e approfondire 

l͛aƌgoŵeŶto all͛iŶteƌŶo dell͛azieŶda.  

 

Figura 25 CaƌatteƌistiĐhe di uŶ’oƌgaŶizzazioŶe peƌ la ĐƌesĐita della Đultuƌa della siĐuƌezza (43) 

Caratteristica Domande SI/NO 

Consapevolezza condivisa 

dei rischi più significativi 

Esiste una consapevolezza condivisa dei rischi più significativi, al di là 

degli incidenti minori? 

 

Le analisi dei rischi coinvolgono il personale operativo e i loro risultati 

sono ampiamente condivisi? 

 

Ai dipendenti viene regolarmente ricordata la possibilità di incidenti 
gravi, al fine di ridurre il fatalismo (se si verificano, non sarà dovuto a 
un "colpo di sfortuna")? 

 

Atteggiamento di 

interrogatorio 

C'è una convinzione condivisa che i rischi non siano mai 

completamente gestiti? Il dubbio è apprezzato? 

 

La vigilanza è condivisa da tutto il personale operativo in ogni 
momento? 

 

Cultura integrata, tutti 

sono mobilitati 

 

L'organizzazione riconosce che nessuna persona da sola ha tutte le 

informazioni e le conoscenze necessarie per garantire la sicurezza?  

 

Ogni persona (datore di lavoro, dirigenti, preposti e personale 
operativo sia nei reparti operativi che di supporto) partecipa alla 
sicurezza seguendo le regole e dando un contributo proattivo 
(segnalando incidenti, dando suggerimenti)? 

 

Giusto equilibrio tra 

sicurezza basata su regole 

e gestita 

L'organizzazione si prepara sia per eventi prevedibili che per le 

condizioni anomale o di emergenza? 

 

Costante attenzione ai tre 

pilastri 

Le barriere tecniche che definite durante la fase di progettazione 

sono compatibili con le operazioni di produzione e manutenzione? 

Sono regolarmente mantenuti e aggiornati? 

 

Leadership manageriale e La sicurezza è presa in considerazione in tutte le decisioni?  
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coinvolgimento dei 

dipendenti 

 

Quando si parla di sicurezza, la direzione adotta un approccio 

direttivo-partecipativo alla leadership che incoraggia la proattività? 

Si incoraggiano dibattiti tra professionisti in merito a pratiche di 
lavoro sicure? 

Cultura della trasparenza 

 

Le pratiche manageriali incoraggiano la fiducia e favoriscono un clima 

di discussione? 

 

Il top management garantisce che le parole (dichiarazioni aziendali) e 

le azioni (decisioni aziendali) siano allineate? 

Il flusso di informazioni è incoraggiato? 

Tabella 16 Checklist per la cultura della sicurezza Ŷell’oƌgaŶizzazioŶe 

Le considerazioni riportate peƌŵettoŶo di ĐolloĐaƌe ERF tƌa il liǀello ͞Bureaucratic safety culture͟ e 
͞Integrated safety culture͟. 

Per quanto riguarda invece il livello di applicazione del SGSF, in riferimento ai punti mostrati nella 

successiva Figura 26, ERF si trova ora al livello 4, dovendo implementare le procedure previste e 

monitorare i risultati. I miglioramenti da apportare sono evidenziati nel capitolo successivo. 

 

Figura 26 Fasi di iŵpleŵeŶtazioŶe di uŶ Sisteŵa di GestioŶe: l’evoluzioŶe della Đultuƌa della siĐuƌezza (44) 
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4.3 Gli audit di ANSF nell’anno ʹͲͳ7 sulle Imprese Ferroviarie in Italia: 

principali criticità rilevate  

In un͛ottica di miglioramento continuo si sono prese in considerazione anche le principali criticità 

rilevate da ANSF nelle imprese ferroviarie Ŷell͛aŶŶo ϮϬϭϳ peƌ ǀeƌifiĐaƌe se possaŶo esseƌe 
applicabili al caso di studio. Esse riguardano (45): 

- la gestione dei rischi, in riferimento a: 

 completezza e aggiornamento dei registri degli eventi pericolosi, 

 evidenze di attuazione ed efficacia delle misure di mitigazione, 

 revisione sulla base dei ritorni di esperienza; 

- la gestione delle forniture di sicurezza, in riferimento a: 

 definizione dei requisiti di sicurezza, 

 dimostrazione della corretta gestione dei rischi di interfaccia, 

 evidenza di efficaci attività di audit, controllo e monitoraggio; 

- la gestione delle modifiche, in riferimento a: 

 impostazione e modalità di valutazione delle modifiche, 

 registrazione, 

 attuazione delle misure correlate; 

- il monitoraggio del SGSF, in riferimento a: 

 definizione indicatori e relativa individuazione 

 ŵodalità di aŶalisi dell͛aŶdaŵeŶto degli stessi; 
- la gestione della manutenzione, in riferimento a:  

 registrazione delle attività di manutenzione alcune volte difformi rispetto a 

quanto previsto nel SGSF e relativo sistema di controllo inefficace, 

 carenze di impostazione e registrazione per la restituzione al servizio dei 

ǀeiĐoli a seguito dell͛attiǀità ŵaŶuteŶtiǀa; 
- il miglioramento continuo, in riferimento a: 

 riesame della direzione, 

 analisi sulla base delle esperienze occorse; 

- la gestione dei carichi di lavoro; 

- l͛aŶalisi e ǀalutazioŶe dei faďďisogŶi foƌŵatiǀi, 
- controllo della corretta esecuzione dei compiti del personale con mansioni di sicurezza. 

IŶoltƌe l͛AgeŶzia ha ƌisĐoŶtƌato ĐaƌeŶze Ŷella gestioŶe del tƌaspoƌto di ŵeƌĐi peƌiĐolose ƌispetto a: 

- definizione di ruoli e responsabilità nella relazione tra soggetti coinvolti; 

- corretta compilazione delle check-list previste. 
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5 Revisione del SGS: proposte di miglioramento e integrazione 

 

 

Il pƌeseŶte Capitolo ƌiassuŵe l͛attiǀità di ƌeǀisioŶe del SGSF condotta da ERF con il supporto di 

Polistudio, per un miglioramento costante dello stesso e quindi della gestione dei rischi. Si 

aŶalizzaŶo le pƌoposte iŶdiǀiduate dall͛azieŶda Đosì Đoŵe ĐoŶteŶute Ŷel PiaŶo AŶŶuale della 
SiĐuƌezza ;PASͿ peƌ l͛aŶŶo ϮϬϭϵ. Quest͛ultiŵo documento, che deve essere consegnato all͛ANSF 
ogni anno entro il 15 novembre, contiene i progetti elencati di seguito; i progetti sottolineati sono 

oggetto di approfondimento nel presente Capitolo: 

1. formazione ed affiancamento personale per implementazione del SGSF ; 

2. definizione istruzioni operativa gestione operatività in condizioni di scarsa visibilità e 

degrado; 

3. operatività manovra merci pericolose con controllo presenza documentazione idonea; 

4. implementazione processo di gestione formazione e mantenimento competenze 

personale ERF; 

5. attuazione AUDIT interno / sorveglianza / raccolta indicatori; 

6. revisione istruzioni operative a supporto: staffe / radio / passaggio PL / controllo carico 

merci / appoggio, aggancio, sgancio; 

7. revisione documentazione correlata ai locomotori; 

8. implementazione e certificazione sistema di gestione integrato (ISO9001:2015 e 

ISO45001:2018); 

9. revisione attività di cooperazione e coordinamento con terzi / interfacce al sistema ERF; 

10. innovazione tecnologica a supporto attività di manutenzione; 

11. innovazione tecnologica a supporto attività di ufficio movimento; 

12. analisi possibilità di sviluppi del SGSF ĐoŶteŵplaŶdo il ͞fattoƌe uŵaŶo͟ iŶ ERF. 

In particolare, gli ultimi quattro progetti sono completamente nuovi mentre gli altri risultano 

essere una ripianificazione di quanto indicato nel PAS originale. Nel prosieguo, gli approfondimenti 

dei progetti sottolineati, ŶoŶ seguoŶo l͛oƌdiŶe sopƌa pƌoposto ƋuaŶto piuttosto i GANTT previsti (il 

pƌiŵo pƌogetto Đhe saƌà attuato ƌiguaƌda il sisteŵa di gestioŶe iŶtegƌato, il seĐoŶdo l͛iŶtegrazione 

del fattoƌe uŵaŶo, il teƌzo l͛appƌofoŶdiŵeŶto delle pƌoďleŵatiĐhe legate alle ŵeƌĐi peƌiĐoloseͿ. 
Ho scelto di approfondire questi tre progetti in quanto: interfacciare al meglio SGSF e Sistemi di 

gestione della qualità e della salute e sicurezza sul lavoro (rispettivamente ISO 9001:2015 e ISO 

45001:2018), può sicuramente migliorare la sinergia di processi e attiǀità dell͛oƌgaŶizzazioŶe; 
integrare il fattore umano nella valutazione del rischio è la chiave per garantire il successo del 

SGSF stesso (3); approfondire gli aspetti legati alla gestione delle emergenze derivanti da merci 

pericolose può contribuire alla consapevolezza del rischio derivante dalle attività di manovra.  
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5.1 Obiettivi delle proposte di miglioramento di ERF 

ERF ha cercato, con i progetti elencati Ŷell͛iŶtƌoduzioŶe al pƌeseŶte Capitolo e riportati per 

comodità in Tabella 17, di tenere conto delle criticità che ANSF ha individuato in sede di audit 

Ŷell͛aŶŶo ϮϬϭϳ esseƌe le più ĐoŵuŶi ;paragrafo 4.3), nonché di quelle individuate internamente. 

Entrambi gli aspetti sono relazionati ai progetti nella tabella appena citata.  

Per elaborare i progetti, si è tenuto in considerazione inoltre quanto prescritto dai regolamenti più 

recenti, quale per esempio il Regolamento delegato (UE) 2018/762 (15).  

Così facendo, di fatto, si è voluto così agire su più fronti che hanno possibilità di influire sulla 

sicurezza in esercizio, così come riportato nella seguente Figura 27 tratta dalla norma CEI EN 

50126.  

Progetto Necessità aziendale 

Aree di criticità più 

frequenti 

individuate a livello 

nazionale da ANSF 

sulle imprese 

ferroviarie in 

genere  

1. Formazione ed 
affiancamento personale 
per implementazione SGSF 
Ferroviario 

Corretta attuazione delle procedure che 
riguardano ciascun lavoratore. 
Sviluppo della cultura della sicurezza. 

 

2. Definizione istruzioni 
operativa gestione 
operatività in condizioni di 
scarsa visibilità e degrado 

Risultato della ǀalutazioŶe del ƌisĐhio dell͛eǀeŶto 
peƌiĐoloso Đoƌƌelato ͞Ŷeďďia͟ Ŷella faŵiglia ͞foŶti 
di ƌisĐhio esteƌŶe͟ e dell͛eǀeŶto peƌiĐoloso 
Đoƌƌelato ͞ŵaŶĐato ƌispetto ƌegolamento 
(condizioni ordinarie o in condizioni di scarsa 
ǀisiďilità e degƌadoͿ Ŷella faŵiglia ͞ǀeloĐità oltƌe i 
liŵiti͟Ϳ. 

 

3. Operatività manovra merci 
pericolose con controllo 
presenza documentazione 
idonea 

Risultato della ǀalutazioŶe del ƌisĐhio dell͛eǀeŶto 
peƌiĐoloso Đoƌƌelato ͞ŵeƌĐi peƌiĐolose – 
compilazione check-list da parte del caricatore o 
dall͛iŵpƌesa feƌƌoǀiaƌia͟ Ŷella faŵiglia ͞iŶĐeŶdio, 
esplosioŶe, asfissia͟ e dell͛eǀeŶto peƌiĐoloso 
correlato ͞tƌaspoƌto ŵeƌĐi peƌiĐolose ŶoŶ 
ĐoŶfoƌŵi al RID͟ Ŷella faŵiglia ͞ŵaŶoǀƌa Đaƌƌi 
ŵeƌĐi peƌiĐolose͟ 

X 

4. Implementazione processo 
di gestione formazione e 
mantenimento competenze 
personale ERF 

Risultato della ǀalutazioŶe del ƌisĐhio dell͛eǀeŶto 
peƌiĐoloso Đoƌƌelato ͞ŵaŶĐato ƌispetto del 
pƌoĐesso foƌŵazioŶe͟ Ŷella faŵiglia ͞ŶoŶ 
ĐoŶfoƌŵità Ŷell͛attuazioŶe pƌoĐessi ERF͟ e 
dell͛eǀeŶto peƌiĐoloso Đoƌƌelato ͞sĐoŶtƌo tƌa 
ĐoŶǀogli iŶ ŵaŶoǀƌa͟ e ͞sĐoŶtƌo tƌa ĐoŶǀoglio 
manovra-tƌeŶo͟ eŶtƌaŵďi della faŵiglia ͞ĐoŶflitti 
di circolazione/rischi collegati ai PL. 
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5. Attuazione AUDIT interno / 
sorveglianza / raccolta 
indicatori 

 X 

6. Revisione istruzioni 
operative a supporto: staffe 
/ radio / passaggio PL / 
controllo carico merci / 
appoggio, aggancio, sgancio 

Risultato della ǀalutazioŶe del ƌisĐhio dell͛eǀeŶto 
pericoloso correlato ͞ŵaŶĐato ƌispetto del 
pƌoĐesso opeƌatiǀo͟ Ŷella faŵiglia ͞ŶoŶ 
ĐoŶfoƌŵità Ŷell͛attuazioŶe pƌoĐessi ERF͟. 
Risponde alle necessità di agire sugli aspetti 
raggruppati nella figura successiva sotto la voce 

͞system conditions͟ e ͞operating conditions͟ 

 

7. Revisione documentazione 
correlata ai locomotori 

  

8. Implementazione e 
certificazione sistema di 
gestione integrato 
(ISO9001:2015 e 
ISO45001:2018) 

Suppoƌto ĐoŶtƌo l͛eƌƌoƌe uŵaŶo peƌ l͛iŶtegƌazioŶe 
delle procedure e relativa gestione. 
Risponde alle necessità di agire sugli aspetti 
raggruppati nella figura successiva sotto la voce 

͞operating conditions͟ iŶ paƌtiĐolaƌe 
͞procedure͟ 

 

9. Revisione attività di 
cooperazione e 
coordinamento con terzi / 
interfacce al sistema ERF  

Criticità ERF nelle relazioni con il SRM e volontà di 
assicurare la gestione sicura della manutenzione 
stessa; nella gestione delle interfacce con le altre 
imprese ferroviarie; nella definizione di 
responsabilità e procedure operative con 
riferimento alle merci pericolose e relativa sosta 
sui binari. 
Risponde alle necessità di agire sugli aspetti 
raggruppati nella figura successiva sotto la voce 

͞maintenance conditions͟ e sotto la voce 

͞operating conditions͟.  

X 

10. Innovazione tecnologica a 
supporto attività di 
manutenzione 

Supporto per la schedulazione delle attività 
ŵaŶuteŶtiǀe e ĐoŶtƌo l͛eƌƌoƌe uŵaŶo. 

X 

11. Innovazione tecnologica a 
supporto attività di ufficio 
movimento 

Suppoƌto ĐoŶtƌo l͛eƌƌoƌe uŵaŶo e peƌ la gestioŶe 
dei carichi di lavoro. 
 

X 

12. Analisi possibilità di sviluppi 
SGSF contemplando il 
͞fattoƌe uŵaŶo͟ iŶ ERF  

Miglioramento continuo. 
Eventuale supporto per gestione dei carichi di 
lavoro 

 

Tabella 17 Progetti VS Necessità interne e aree di criticità riscontrate più di frequente nelle I.F. da ANSF 
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Figura 27 Affidabilità, Disponibilità, Manutenibilità e Sicurezza in ambito ferroviario – CEI EN 50126 

5.2 Miglioramenti e integrazioni: i progetti previsti nel Piano Annuale 

delle Sicurezza per l’anno ʹͲͳ9 

Ai fini della presente tesi, si è deciso di foĐalizzaƌe l͛atteŶzioŶe in particolare su due dei progetti 

previsti e su parte di un terzo progetto: 

- implementazione e certificazione sistema di gestione integrato (ISO 9001:2015 e ISO 

45001:2018) (paragrafo 5.2.1); 

- analisi possibilità di sviluppi SGSF ĐoŶteŵplaŶdo il ͞fattoƌe uŵaŶo͟ iŶ ERF (paragrafo 

5.2.2); 

- operatività manovra merci pericolose. 

Le fasi di sviluppo del primo progetto sono: 

- implementazione/formazione ruoli SGI (Qualità, Sicurezza); 

- audit interni; 

- riesame direzione integrato; 

- audit certificazione SGI. 

Le fasi di sviluppo del secondo progetto consistono invece in: 

- studio di ŵetodologie peƌ iŶdagaƌe aspetti Đoƌƌelati al ͞fattoƌe uŵaŶo͟; 

- approfondimento aŶalisi ĐoŶtesto di ERF iŶ ƌifeƌiŵeŶto al ͞fattoƌe uŵaŶo͟; 

- correlazione potenziali metodologie di sviluppo rispetto alle peculiarità di ERF; 
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- analisi eventuali ripercussioni / modifiche del SGSF e relative procedure di interfaccia; 

- definizione progetto di dettaglio per attuazione interventi di miglioramento. 

Per quanto riguarda il terzo progetto infine, si ğ ŵaggioƌŵeŶte iŶǀestigata l͛attiǀità di ERF Ŷei 
confronti delle merci pericolose (paragrafo 5.2.3), con relativa valutazione della necessità di 

uŶ͛iŶtegƌazioŶe della doĐuŵeŶtazioŶe ƌelatiǀa ai ƌisĐhi derivanti dalle stese nell͛aƌea di Maƌgheƌa 
(con particolare ƌifeƌiŵeŶto all͛attiǀità di ERF, e ai Piani di emergenza precedentemente citati).  

Ciascuno dei progetti citati verrà approfondito nei paragrafi successivi. 

5.2.1 Primo approfondimento: Implementazione e certificazione Sistema di 

Gestione Integrato (SGI) 

L͛oďiettiǀo del Sistema di Gestione Integrato (SGI) ğ l͛iŶtegƌazioŶe delle pƌoĐeduƌe pƌeǀiste dalle 
norme ISO con quelle individuate dal SGSF, per assicurare l͛adeŵpiŵeŶto sisteŵatiĐo delle leggi e 
il perseguimento degli obiettivi di miglioramento prefissati. I teƌŵiŶi ͞sicurezza͟ e ͞qualità͟ non 

sono complementari ma piuttosto uŶo ;la ͞Ƌualità͟Ϳ contempla anche l͛altƌo ;la ͞sicurezza͟Ϳ (46). 

Nel presente paragrafo si procede ƋuiŶdi ĐoŶ uŶ͛analisi e un confronto dei requisiti di ciascun 

sistema di gestione.  

IŶ uŶ͛ottiĐa di ŵiglioƌaŵeŶto si fa riferimento al Regolamento Delegato (UE) 2018/762 (15) per 

valutare le novità introdotte, visto che ANSF ha già confermato che il SGSF attuale è conforme al 

Regolamento 1158/2010 (11). I requisiti che saranno richiesti per il SGSF di un͛impresa ferroviaria 

sono infatti ĐoŶteŶuti Ŷell͛Allegato I del citato Regolamento Delegato: esso stabilisce metodi 

comuni di sicurezza (CSM) relativi ai requisiti del SGSF, a norma della Direttiva (UE) 2016/798 (8) 

del Parlamento Europeo e del Consiglio.  

L͛Allegato ğ oƌgaŶizzato iŶ ϳ Đapitoli e ƌispeĐĐhia lo sĐheŵa di ďase di tutti i sisteŵi di gestioŶe, il 
ciclo PLAN-DO-CHECK-ACT (PDCA cycle), come messo in evidenza in Figura 28. Analoga struttura e 

ĐoŶteŶuti soŶo ƌipetuti Ŷell͛Allegato II dello stesso Regolamento delegato (UE) 2018/762 (15) per i 

requisiti di un SGSF peƌ uŶ gestoƌe dell͛iŶfƌastƌuttuƌa. 

 

Figura 28 PDCA Cycle 
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Risulta quindi da subito evidente, per come sono organizzati i contenuti, uŶ͛iŵpostazioŶe ĐoŵuŶe 
con gli altri standard in materia di Sistemi di Gestione. Per questo motivo si procede a un 

confronto dei requisiti del SGSF, rispetto a quelli previsti dalle norme ISO. La stessa Agenzia 

Ferroviaria Europea (ERA) indica che diverse caratteristiche del SGSF per le ferrovie sono molto 

simili ai processi tipici dei sistemi di gestione maggiormente diffusi (47): i principali punti in 

comune riguardano la predisposizione di: una politica, un Manuale del Sistema di Gestione e 

alcune procedure. 

Nella successiva Tabella 18 si è messa in evidenza la corrispondenza, in una sorta di tavola di 

concordanza, tra i requisiti richiesti dal Regolamento delegato (UE) 2018/762 (15) e le norme ISO. 

Si è tenuto in considerazione anche la norma OH&SAS 18001, poiché i sistemi di gestione della 

sicurezza si basano attualmente ancora su di essa, nonostante sia stata sostituita dalla ISO 45001.  

Successivamente si confronteranno nel dettaglio i requisiti stessi.  
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Contesto 
dell͛oƌgaŶizzazioŶe 

Capitolo 1 Capitolo 4 Capitolo 4 Capitolo 4 / 

Leadership Capitolo 2 Capitolo 5 Capitolo 5 Capitolo 5 
͞Leadeƌship e 
partecipazione 
dei laǀoƌatoƌi͟ 

Paragrafo 4.2  
;͞PolitiĐa OH&S͟Ϳ 

Pianificazione Capitolo 3 Capitolo 6 Capitolo 6 Capitolo 6 Paragrafo 4.3 
Supporto Capitolo 4 Capitolo 7 Capitolo 7 Capitolo 7 Paragrafo 4.4 

;͞AttuazioŶe e 
fuŶzioŶaŵeŶto͟Ϳ 

Funzionamento Capitolo 5 Capitolo 8 Capitolo 8 Capitolo 8 

Valutazione delle 
prestazioni 

Capitolo 6 Capitolo 9 Capitolo 9 Capitolo 9 Paragrafo 4.5 
;͞VeƌifiĐa͟Ϳ + 
Paragrafo 4.6 

;͞Riesaŵe della 
diƌezioŶe͟Ϳ 

Miglioramento Capitolo 7 Capitolo 10 Capitolo 10 Capitolo 10 / 
Tabella 18 Confronto tra la numerazione dei capitoli dei diversi riferimenti normativi per i sistemi di gestione 

Dalla Tabella 18 si possono trarre essenzialmente tre considerazioni relative alle relazione tra: 

1) norme ISO; 

2) norma OH&SAS e norme ISO; 

3) Regolamento Delegato UE 2018/762 (15) e norme. 

Per quanto riguarda le seguenti norme ISO riportate tra parentesi (9001:2015, 14001:2015 e ISO 

45001:2018),non stupisce la perfetta corrispondenza tra le stesse, perché queste sono state 

ǀolutaŵeŶte ĐoŶĐepite peƌ esseƌe iŶtegƌate al fiŶe di ƌiduƌƌe lo sfoƌzo dell͛azieŶda 
Ŷell͛iŵpleŵeŶtaƌe i sisteŵi di gestioŶe ƌelatiǀi ƌispettiǀaŵeŶte a Ƌualità ;SGQͿ, aŵďieŶte ;SGAͿ e 
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sicurezza (SGS), rendendo agevole la creazione di un unico Sistema di Gestione. La ͞High Level 

Structure͟2 che li caratterizza permette infatti titoli identici per i sotto-requisiti, nonché un 

vocabolario comune per i termini essenziali (questo sarà evidenziato nel seguito della trattazione). 

La norma OH&SAS 18001, nel complesso, si può ritenere in linea con le suddette norme. Tuttavia 

si discosta leggermente da queste, mancando soprattutto i riferimenti al contesto 

dell͛oƌgaŶizzazioŶe. NoŶ ğ pƌeseŶte però un capitolo specificatamente dedicato al miglioramento 

ma, a più riprese, emerge la necessità di un impegno in questo senso.  

Il Regolamento delegato (UE) 2018/762 (15), infine, ben si interfaccia con le norme ISO e la norma 

OH&SAS. La corrispondenza tra i titoli dei sette requisiti si estende anche ai sotto-requisiti, come 

evidenziato nella successiva Tabella 19 e come richiesto dalla ͞High Level Structure͟.  

Ai fini della trattazione, si è riportato in questa sede un confronto tra i contenuti di due sole norme 

ISO con la norma OH&SAS 18001 e il Regolamento delegato (UE) 2018/762 (15).  

Titolo del 

requisito per il 

Regolamento 

delegato (UE) 

2018/762 (15) 

Titolo dei sotto-requisiti 

Regolamento 

delegato (UE) 

2018/762 (15) 

Norma ISO 9001:2015 e 

Norma ISO 45001:2018 
Norma OH&SAS 18001 

CoŶtesto dell͛ 
organizzazione 

/  CoŵpƌeŶdeƌe l͛oƌgaŶizzazioŶe e il 
suo contesto 

 Comprendere le esigenze e le 
aspettative delle parti interessate 

 Determinare il campo di applicazione 
del SGQ/SSL 

 Sistema di gestione per la qualità e 

relativi processi/ per il SSL 

/ 

Leadership  Leadership e 
impegno 

 Politica di sicurezza 

 Ruoli organizzativi, 
responsabilità, oneri 
e poteri 

 Consultazione del 
personale e di altre 
parti 

 Leadership e impegno 

 Politica 

 Ruoli, responsabilità, e autorità 
Ŷell͛oƌgaŶizzazioŶe 

/ 

Pianificazione  Azioni volte ad 
affrontare i rischi 

 Obiettivi e 
pianificazione della 
sicurezza 

 Azioni per affrontare i rischi e 
opportunità 

 Obiettivi per la qualità e 
pianificazione per il loro 
raggiungimento 

 Pianificazione delle modifiche (solo 
per ISO 9001:2015) 

 Identificazione dei 
pericoli, analisi dei rischi 
e definizione delle 
misure di controllo 

 Prescrizioni legali e altre 
prescrizioni 

 Obiettivi e programmi 

Supporto  Risorse 

 Competenze 

 Consapevolezza 

 Risorse 

 Competenza 

 Consapevolezza 

 Risorse, ruoli, 
responsabilità operative, 
responsabilità 

                                                      
2
 La ͞High Leǀel StƌuĐtuƌe͟ o ͞Stƌuttuƌa geŶeƌale ad alto liǀello͟, è il nuovo modello comune su cui si basano i Sistemi 

di GestioŶe. L͛oďiettiǀo ğ Ƌuello di uŶifoƌŵaƌe stƌuttuƌa, ĐoŶteŶuti e teƌŵiŶi Ŷelle diǀeƌse Ŷoƌŵe al fiŶe di faĐilitaƌŶe 
l͛iŶtegƌazioŶe. 
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 Informazioni e 
comunicazione 

 Documenti 

 Integrazione dei 
fattori umani e 
organizzativi 

 Comunicazione 

 Informazioni documentate 

manageriali e autorità 

 Competenza, formazione 
e consapevolezza  

 Documentazione 

 Controllo dei documenti 

 Controlli operativi 

 Preparazione e risposta 
alle emergenze 

Funzionamento  Pianificazione e 
controllo delle 
operazioni 

 Gestione delle 
immobilizzazioni 
immateriali 

 Contraenti, partner 
e fornitori 

 Gestione delle 
modifiche  

 Gestione delle 
emergenze 

 Pianificazione e controlli operativi 
Per la norma ISO 9001:2015 

 Requisiti per i prodotti e servizi 

 Progettazione e sviluppo di prodotti e 
servizi 

 Controllo dei processi, prodotti e 
seƌǀizi foƌŶiti dall͛esteƌŶo 

 Produzione ed erogazione dei servizi 

 Rilascio di prodotti e servizi 

 Controllo degli output non conformi 
Per la norma ISO 45001:2015  

 Preparazione e risposta alle 
emergenze 

Valutazione 
delle 
prestazioni 

 Monitoraggio 

 Audit interni 

 Riesame della 
direzione 

 Monitoraggio, misurazione, analisi e 
valutazione 

 Audit interni 

 Riesame della direzione 

 Misurazione e 
sorveglianza delle 
prestazioni  

 Valutazione del rispetto 
delle prescrizioni  

 Investigazione sugli 
eventi OH&S (incidents), 
non conformità, azioni 
correttive e preventive 

 Controllo delle 
registrazioni  

 Audit interni 

Miglioramento  Insegnamenti tratti 
da incidenti e 
inconvenienti 

 Miglioramento 
continuo 

 Politica di sicurezza 

 Generalità 

 Non conformità e azioni correttive 

 Miglioramento continuo 

/ 

Tabella 19 Confronto tra strutture dei diversi riferimenti normativi per i sistemi di gestione 

Per ciascuna sezione individuata dal titolo della Tabella 19, si vanno ad esplicitare i requisiti 

richiesti. Si sono quindi approfonditi ulteriormente la norma ISO 9001:2015 e il Regolamento 

delegato (UE) 2018/762 (15). Le norme ISO differiscono principalmente nei contenuti dei rispettivi 

Đapitoli iŶtitolati ͞FuŶzioŶaŵeŶto͟ ;si ǀeda Tabella 18) e analogamente anche il Regolamento; per 

questo motivo, diversamente che per gli altri capitoli (dove si riporta tabella di confronto tra i 

requisiti) si analizzeranno i requisiti specifici delle norme ISO e del Regolamento. 

Si è indagata la presenza dei requisiti specifici, quelli non comparabili tra Regolamento (15) e 

norma ISO 9001:2015, sull’attuale SGSF. Quando i requisiti specifici risultano già soddisfatti, si 

riporta un estratto del Quadro sinottico, altrimenti si evidenzia la necessità di integrazione. 
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Si noterà che, di fatto, i provvedimenti che bisognerà adottare per soddisfare i nuovi requisiti, 

riguardano essenzialmente: 

 cultura della sicurezza; 

 fattore umano. 

Per una consultazione più agevole, per ogni Titolo del Regolamento si riportano di seguito (Tabella 

20) i rimandi alle tabelle di confronto e alle tabelle che indagano nel Quadro sinottico il 

soddisfacimento del requisito specifico Ŷell͛attuale SGSF. 

Titolo del requisito per il  

Regolamento delegato (UE) 2018/762 (15) 

Tabella di 

confronto di 

riferimento 

Requisiti specifici – analisi della presenza 

degli stessi sull’attuale SGSF – rimando a 

Quadro sinottico 

CoŶtesto dell͛oƌgaŶizzazioŶe Tabella 21  

Leadership Tabella 22 Tabella 23 

Pianificazione Tabella 24 Tabella 25 

Supporto 
Tabella 26 

Tabella 27 

Tabella 28 

Funzionamento (per i motivi sopra citati, tre 
diverse tabelle: una per ISO 9001:2015, una 
per ISO 45001:2018 e una per il 
Regolamento) 

Tabella 29 

Tabella 30 

Tabella 31 

Tabella 32 

Valutazione delle prestazioni Tabella 33 Tabella 34 

Miglioramento Tabella 35 Tabella 36 

Tabella 20 Corrispondenza tra titoli delle norme/Regolamento e le tabelle che seguono 

Per dare maggior risalto alla ͞High Level Structure͟, i singoli requisiti nelle tabelle di confronto di 

cui alla seconda colonna di Tabella 20, sono suddivisi in righe e ulteriormente scorporati a loro 

volta in colonne. Solo la prima colonna è di fatto quasi sempre costituita da un verbo, mentre le 

ulteriori colonne rispondono a domande che di volta in volta viene spontaneo porsi. Un esempio di 

tale impostazione e delle modalità di lettura delle tabelle che seguono è riportato in Figura 29. 

DESCRIVERE Operazioni svolte Tipo, Entità, Ambito 

 
Figura 29 Esempio di lettura delle tabelle successive che evidenziano come anche il Regolamento delegato (UE) 

2018/762 (13) faĐĐia uso della ͞High Level StƌuĐtuƌe͟ 

Nelle tabelle che seguono è riportato infine un riassunto Ŷell͛ultiŵa ĐoloŶŶa ͞CoŵŵeŶti͟, in cui 

eventuali commenti relativi alla OH&SAS restano generici poiché nel sistema di gestione integrato 

si farà riferimento alla ISO 45001:2018. Quest͛ultiŵa Ŷoƌŵa, per le considerazioni riportate in 

precedenza, rispecchia la ISO 9001:2015. 

  

Cosa? In merito a? 
 



 

 
 

CoŶtesto dell͛OƌgaŶizzazioŶe 

L͛oƌgaŶizzazioŶe deǀe (Tabella 21): 

ISO 9001:2015  Regolamento delegato (UE) 2018/762 (15) Commenti 

CONSIDERARE  Prodotti e servizi forniti  DESCRIVERE Operazioni 
svolte 

Tipo  
Entità 
Ambito  

Sia le norme ISO che il 
Regolamento prescrivono di: 

- descrivere i 
prodotti/servizi/proprie 
operazioni; 

- individuare i fattori/parti 
interessate interne ed 
esteƌŶe all͛oƌgaŶizzazioŶe 
rilevanti per il sistema di 
gestione; 

- individuare i requisiti per le 
parti interessate e agire nel 
loro rispetto, tenendone 
ĐoŶto Ŷell͛elaďoƌazioŶe, 
attuazione e mantenimento 
del sistema di gestione; 

- descrivere i confini e 
l͛aŵďito di appliĐazioŶe del 
sistema di gestione. 

Unici ulteriori requisiti di cui la 
norma ISO 9001:2015 sottolinea 
l͛iŵpoƌtaŶza ƌiguaƌdaŶo: 

- l͛iŶdiǀiduazioŶe dei 
processi necessari e 
relativa sequenza, input, 
output, interazioni tra i 

In riferimento alla rilevanza per il sistema di gestione: 

DETERMINARE 
MONITORARE 
RIESAMINARE 
 

Fattori esterni 
Fattori interni 

 INDIVIDUARE  Parti 
interessate 

Organismi normativi 
Autorità 
Gestori 
dell'infrastruttura 
Contraenti 
Fornitori 
Partner  
Esterni 

Requisiti per le parti interessate  INDIVIDUARE 
CONSIDERARE 

Requisiti giuridici per le parti 
interessate 

DETERMINARE  
RENDERE 
DISPONIBILE  
MANTENERE 

Campo di applicazione  DESCRIVERE Ambito di applicazione del SG 

DETERMINARE  I processi necessari per il Sistema di 
Gestione e relative modifiche/miglioramenti 
Input necessari per i processi 
Output attesi  
Sequenza/interazione dei processi 
Risorse 

  

ATTRIBUIRE  Responsabilità   

8
2 



 

 
 

MANTENERE  
CONSERVARE  

Informazioni documentate a supporto 
processi 

  processi e risorse 
necessarie per il sistema 
di gestione 

- l͛attƌiďuzioŶe delle 
responsabilità  

Tabella 21 Tabella di confronto tra i requisiti dei Sistemi di Gestione Qualità – Sicurezza Ferroviaria – Salute e Sicurezza sul lavoro – CoŶtesto dell’oƌgaŶizzazioŶe 

Leadership 

L͛alta diƌezioŶe deǀe (Tabella 22):  

ISO 9001:2015  Regolamento delegato (UE) 2018/762 (15) Commenti 

DIMOSTRARE leadership e impegno riguardo al SG Norme ISO, norma OH&SAS e 
RegolaŵeŶto pƌesĐƌiǀoŶo all͛alta 
direzione di elaborare una politica 
dell͛oƌgaŶizzazioŶe ƌelatiǀa al ƌispettiǀo 
sistema di gestione.  
Emerge chiaramente come la 
responsabilità della leadership e della 
creazione di un ambiente di 
miglioramento continuo sia una funzione 
specifica che spetta a tutti i livelli 
direttivi, ma in particolare al livello 
diƌigeŶziale più eleǀato all͛iŶteƌŶo 
dell͛oƌgaŶizzazioŶe ;top ŵaŶageŵeŶtͿ. 
Tuttavia il Regolamento insiste forse 
maggiormente sul 
coinvolgimento/consultazione del 
personale. 
Si nota la peculiarità della norma ISO 
9001:2015 che prescrive attenzione al 
cliente. 
Requisiti aggiuntivi sono presenti nella 
ISO 45001:2018 relativamente a: 

ASSUMERSI  RespoŶsaďilità dell͛effiĐaĐia SG  ASSUMERSI PER 
LA SICUREZZA 

Onere  
Responsabilità  

ASSICURARE    ASSICURARE  Impegno della dirigenza per la 
sicurezza a diversi livelli 

Definizione di 
obiettivi  
 

Compatibili 
con contesto e 
indirizzi 
strategici 

 GARANTIRE  Definizione di 
obiettivi e 
politiche di 
sicurezza 

Che siano: Compresi  
Compatibili con 
l͛oƌieŶtaŵeŶto 

Integrazione dei requisiti nei 
processi aziendali 

 Integrazione dei requisiti nei processi 
aziendali 

Disponibilità di risorse  Disponibilità di risorse 

  La presa in considerazione della 
sicurezza 

Conseguimento risultati attesi   

FORNIRE  Sostegno Ad altri 
pertinenti 
ruoli aziendali 

 INCORAGGIARE  Personale 

FAR 
PARTECIPARE 
GUIDARE  

Persone per contribuire 
all͛effiĐaĐia 
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SOSTENERE  - protezione dei lavoratori dalle 
ritorsioni a seguito di 
segnalazioni di incidenti, 
pericoli, rischi e opportunità; 

- supporto a istituzione di 
comitati per la salute e 
sicurezza; 

-  consultazione e partecipazione 
dei lavoratori. 

A Ƌuest͛ultiŵo puŶto la Ŷoƌŵa Đitata 
dedica un paragrafo ad hoc (5.4) e 
richiede Đhe sia Đitato aŶĐhe l͛iŵpegŶo 
anche nella politica.  
La norma OH&SAS infine enfatizza meno 
l͛iŵpoƌtaŶza di uŶa paƌteĐipazioŶe pieŶa 
del top management. Inoltre le 
tematiche legate al coinvolgimento del 
personale e a ruoli, responsabilità, oneri 
e poteri, vengono affrontate 
successivamente, nella sezione 
͞FuŶzioŶaŵeŶto͟. 
 

PROMUOVERE Miglioramento 
Utilizzo dell͛appƌoĐĐio ͞risk- 
based thinking͟  

 PROMUOVERE Miglioramento continuo  
Cultura positiva della sicurezza 

COMUNICARE Importanza gestione della 
qualità efficace e conformità ai 
requisiti 

 

ASSICURARSI DI  Determinare  
Comprendere 
Soddisfare con 
regolarità 

Bisogni dei 
clienti 
Requisiti 
cogenti 

  

Determinare  
Affrontare 

Rischi 
Opportunità 

 

Mantenere 
focalizzazione 

Aumento 
soddisfazione 
del cliente 

 

STABILIRE  
ATTUARE  
MANTENERE 

Politica appropriata a finalità e 
contesto 
 
 

 Per descrivere la 
politica, 
ELABORARE  

Documento Adeguato 
Approvato  
Attuato  
Comunicato 
Messo a 
disposizione 

LA POLITICA  

COMPRENDE Impegno a soddisfare requisiti  PREVEDE Impegno a conformarsi ai requisiti 
giuridici e non 

È UN QUADRO DI RIFERIMENTO  FORNISCE 
QUADRO PER:  

Stabilire  Obiettivi 

Valutare  Prestazioni 

COMPRENDE 
IMPEGNO PER 

  INCLUDE 
IMPEGNO A  

Controllare 
rischi 

Propri 
Derivanti da terzi 

Miglioramento continuo  Miglioramento 
continuo 
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ASSEGNARE  
COMUNICARE 
ASSICURARSI 
DELLA 
COMPRENSIONE 

Responsabilità 
Autorità  
 

 DEFINIRE 
 

Poteri  
Competenza  
Risorse 

 

 GARANTIRE Per il personale con 
deleghe di 
responsabilità in per 
mansioni legate alla 
sicurezza 

 DOCUMENTARE 
COMUNICARE  

Deleghe per mansioni legate alla 
sicurezza (accettate e comprese) 

 DESCRIVERE Attribuzione dei 
ruoli alle 
funzioni 
aziendali 

Interne 
Esterne 

  CONSULTARE Personale 
Relativi rappresentanti 
Parti esterne interessate 

 AGEVOLARE Consultazione del personale 
Raccolta di opinioni 
Fornitura di relativi riscontri 

Tabella 22 Tabella di confronto tra i requisiti dei Sistemi di Gestione Qualità – Sicurezza Ferroviaria – Salute e Sicurezza sul lavoro – Leadership 

Per quanto riguarda il requisito relativo alla consultazione del personale, dei relativi rappresentanti e delle parti interessate Ŷell͛attuale SGSF si 
ritrova quanto riportato in Tabella 23. Rimangono da integrare le modalità con cui fornire riscontri in merito alle opinioni espresse. 

Regolamento 1158/2010 (11) 
Manuale 

ERF 

Procedure 

ERF 

H.1 Esistono procedure in atto volte ad assicurare che il personale e i rappresentanti del personale siano adeguatamente 

rappresentati e consultati per la definizione, la proposta, l'esame e lo sviluppo degli aspetti legati alla sicurezza delle procedure 

operative che possono coinvolgere il personale. 

5.2 

5.7 

6.2 

PS_07 

H.2 Il coinvolgimento del personale e gli accordi di consultazione sono documentati. 

Tabella 23 Estratto del Quadro Sinottico per i requisiti specifici previsti per i SGSF: ͞consultazione del personale, dei relativi rappresentanti e delle parti interessate͟  
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Pianificazione 

L͛oƌgaŶizzazioŶe deǀe (Tabella 24): 

ISO 9001:2015  Regolamento delegato (UE) 2018/762 (15) Commenti 

DETERMINARE 
perché il Sistema di 
Gestioneconsegua il 
risultato atteso 

Rischi 
 

  INDIVIDUARE 
ANALIZZARE 
VALUTARE 

Rischi  Operativi 
Organizzativi 
Tecnici 
(Compresi 
fattori umani e 
organizzativi) 

Carico di 
lavoro 
Progettazione 
del lavoro 
Fatica 
Adeguatezza 
procedure 

Norma OH&SAS, Regolamento e 
norme ISO affrontano in questa 
sezione la necessità di identificare 
e valutare il rischio e relative 
misure di sicurezza e monitoraggio 
delle stesse. Richiedono inoltre 
che vengano fissati gli obiettivi da 
raggiungere e le responsabilità. 
Le norme ISO indicano infine di 
determinare le opportunità 
deƌiǀaŶti dall͛appliĐazioŶe del SG.  
Un paragrafo specifico è dedicato 
nella norma ISO 45001:2018 
all͛ideŶtifiĐazioŶe dei peƌiĐoli: si 
deve tener conto come minimo di: 

- organizzazione del lavoro; 
- fattori sociali; 
- leadership e 
- cultura 

Ŷell͛oƌgaŶizzazioŶe; 
- attività di routine e non; 
- fattori umani; 
- modalità di esecuzione del 

lavoro; 

Opportunità Nuove prassi 
Nuovi 
prodotti 
Nuovi 
mercati 
Nuovi clienti 
Nuove 
partnership 
Nuove 
tecnologie 

  

PIANIFICARE 
 

Azioni 
proporzionate 
all͛iŵpatto 
potenziale sulla 
conformità dei 
prodotti e 
servizi 

Per 
affrontare 
rischi e 
opportunità 

 SVILUPPARE 
PREDISPORRE 

Misure di sicurezza 
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 Modalità per Integrare e 
attuare 
azioni nei 
processi del 
SG 
Valutare 
efficacia 
azione 

 SVILUPPARE  Sistema di monitoraggio efficacia 
misure 
Piani per raggiungimento degli obiettivi 

- incidenti rilevanti accaduti; 
- emergenze anche 

potenziali; 
- persone; 
- postazione e aree di 

lavoro. 
Il Regolamento indica la necessità 
di comunicare al personale e alle 
parti interessate rischi e obiettivi e 
di considerare anche il Testo unico 
per la sicurezza. 
Infine si sottolinea in tutti la 
necessità di trattare con 
particolare accortezza la gestione 
delle modifiche. 
 

DETERMINARE Obiettivi 
Mezzi  
Responsabili 
Tempi  
Metodi di valutazione dei 
risultati 

 INDIVIDUARE Responsabilità 
 

Ruoli  
Responsabilità  
Oneri 
Poteri 

 Obiettivi Coerenti con la 
politica 
Collegati ai rischi 
Misurabili 

  COMUNICARE al 
personale e parti 
interessate 

Rischi  
Obiettivi 

  CONSIDERARE  Direttiva 89/391/CEE (sicurezza sul 
lavoro) 
Requisiti giuridici  

CONSIDERARE 
NELL’ATTUAZIONE DI UNA 
MODIFICA 

Finalità della modifica 
Potenziali 
conseguenze 
Integrità del SG 
Disponibilità delle 
risorse 
Allocazione 
responsabilità  
Allocazione autorità 

 INDIVIDUARE 
PRIMA 
DELL’ATTUAZIONE 
DI UNA MODIFICA 

Potenziali rischi  
Misure di sicurezza 

Tabella 24 Tabella di confronto tra i requisiti dei Sistemi di Gestione Qualità – Sicurezza Ferroviaria – Salute e Sicurezza sul lavoro – Pianificazione 
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Per quanto riguarda il requisito relativo alla comunicazione al personale e alle paƌti iŶteƌessate Ŷell͛attuale SGSF si ritrova quanto segue (Tabella 

25). 

Regolamento 1158/2010 (11) 
Manuale 

ERF 

Procedure 

ERF 

A. MISURE DI CONTROLLO DEI RISCHI PER TUTTI I RISCHI CONNESSI ALL'ATTIVITÀ DELL'IMPRESA FERROVIARIA 
5.2 

6.3 

PS_07 

PS_13 
A.5 Esistono procedure per la documentazione e la comunicazione concordate con gli organismi appropriati, compresa 

l'individuazione di ruoli e responsabilità di ogni organismo partecipante e le specifiche per lo scambio di informazioni. 

Tabella 25 Estratto del Quadro Sinottico per i requisiti specifici previsti per i SGSF: ͞ĐoŵuŶiĐazioŶe al peƌsoŶale e alle parti interessate͟ 

Per il requisito di considerare la necessità di definire, fornire e mantenere un ambiente lavorativo sicuro e conforme alle disposizioni della 

legislazione applicabile non ci sono particolari riferimenti nel Quadro sinottico. È però evideŶte Đhe tutto Ƌuello Đhe l͛azieŶda sta faĐeŶdo si 
muove in questa direzione. Si sottoliŶea uŶ ƌiĐhiaŵo alla ĐoŶsideƌazioŶe del fattoƌe uŵaŶo Ŷell͛ideŶtifiĐazioŶe dei peƌiĐoli anche nella ISO 

45001:2018.  

Supporto 

L͛oƌgaŶizzazioŶe deǀe (Tabella 26): 

ISO 9001:2015  Regolamento delegato (UE) 2018/762 (15) Commenti 

FORNIRE 
DETERMINARE 
RENDERE 
DISPONIBILI 

Risorse  FORNIRE Risorse per 
stabilre, 
attuaƌe eĐĐ… 
SG 

Personale 
Competenze 
Strumentazione 

Regolamento e norme ISO 
affrontano pari passo 
identiche tematiche volte a: 

- assicurare risorse 
adeguate per il Sistema 
di Gestione; 

- garantire per ciascuna 
funzione e ruolo la 
necessaria competenza; 

CONSIDERARE  Capacità interne 
Cosa è ottenibile dai fornitori esterni 

  

ASSICURARE  Competenza per le persone che 
influenzano le prestazioni 
Consapevolezza delle stesse 

 GARANTIRE Competenza del personale con 
funzioni di sicurezza 
Consapevolezza del personale  
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DETERMINARE  
METTERE A 
DISPOSIZIONE 
MANUTENERE 

Infrastruttura per il 
funzionamento dei 
processi  
 

 

Edifici 
Impianti 
Apparecchiature 
Risorse per il 
trasporto 
Tecnologie 
dell͛iŶfoƌŵazioŶe 
e comunicazione 

  - garantire la 
consapevolezza da parte 
del personale 
relativamente alle 
implicazioni delle proprie 
attività; 

- assicurare la presenza di 
adeguati canali di 
comunicazione; 

- garantire il 
mantenimento della 
documentazione 
connessa al Sistema di 
Gestione. 

Sono presenti tematiche 
specifiche quali Relazione 
Annuale sulla Sicurezza per il 
Regolamento o i principi per la 
selezione del personale e 
coinvolgimento dei fornitore o 
riferimento ad 
apparecchiature di misura per 
la ISO 9001:2015. 
I requisiti relativi a:  

- consapevolezza; 
- comunicazione; 

risultano leggermente più 
dettagliati nella ISO 
45001:2018 rispetto a quanto 
presente nella ISO 9001:2015. 
Nella norma OHSAS come già 
evidenziato non è presente 
una sezione dedicata ma i 

Ambiente per il 
funzionamento dei 
processi  

Combinazione di 
fattori umani e 
fisici 

 

INDIVIDUARE 
METTERE A 
DISPOSIZIONE 

Risorse necessarie 
per assicurare 
risultati validi e 
affidabili 

Adatte a attività 
di monitoraggio 
 

 INDIVIDUARE Competenze 
necessarie per 
le mansioni 

Conoscenze 
Abilità  
Comportamenti 
Atteggiamenti non 
legati ad aspetti 
tecnici 

DETERMINARE 
MANTENERE  
METTERE A 
DISPOSIZIONE 

Conoscenza necessaria  

CONSIDERARE 
NELL’AFFRONTARE 
CAMBIAMENTI 

Conoscenze attuali 
Ulteriori reperibili/accessibili  

 

INTRAPRENDERE Azioni per acquisire competenze 
necessarie 

 

CONSERVARE  Informazioni documentate  

  Principi di 
selezione 

Istruzioni di base 
Idoneità 
psicologica 
Idoneità fisica 
Formazione 
Esperienze 
Qualifiche 

8
9 



 

 
 

MANTENERE 
 

Informazioni documentate di evidenza 
dell͛idoŶeità 

 PREVEDERE Formazione continua 
Aggiornamento periodico 
competenze 
Formazione specifica 
Meccanismi di reinserimento a 
seguito di incidenti/assenze 

contenuti vengono comunque 
trattati nella sezione 
͞FuŶzioŶaŵeŶto͟. 
 

MANUTENERE  
 
 

Risorse per assicurare continua idoneità  

   VALUTARE 
PERIODICAMENTE 

Competenze 
Idoneità psicologica 
Idoneità fisica 

TARARE  
VERIFICARE 
IDENTIFICARE 
SALVAGUARDARE 

Apparecchiature di misura (se essenziali 
per fiducia riguardo alla validità) 

  

DETERMINARE  Comunicazioni  Interne 
Esterne 

 STABILIRE Canali di 
comunicazione 
adeguati 

Tra livelli 
dell͛oƌgaŶizzazioŶe 
Parti interessate 
esterne  

  REDIGERE Descrizione del 
SG 

Individuazione e 
descrizione 
processi e attività 
Interazione tra 
processi 
Individuazione e 
descrizione parti 
interessate  
Riferimento a 
documenti previsti 
dal Regolamento 

  PRESENTARE 
ALL’AUTORITÀ 
NAZIONALE 

Relazione 
annuale sulla 
sicurezza 

Sintesi delle 
decisioni sulla 
rilevanza delle 
modifiche 
Obiettivi di 
sicurezza 
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Risultati di indagini 
interne 
…. 

ASSICURARE PER LE 
INFORMAZIONI 
DOCUMENTATE 

Identificazione e descrizione 
Formato  
Riesame e approvazione in 
merito a idoneità 

 GARANTIRE nel 
produrre e 
aggiornare 
documenti 

Uso di formati e media adeguati 
Conservazione 
Distribuzione  
Controllo delle modifiche 

COMPRENDERE  
TENERE SOTTO CONTROLLO 

Informazioni documentate  

  DIMOSTRARE Metodo 
sistematico per 
l͛iŶtegƌazioŶe 
del fattore 
umano e 
organizzativo 

Ricorso ad esperti 
Impiego metodi 
riconosciuti 
 

Tabella 26 Tabella di confronto tra i requisiti dei Sistemi di Gestione Qualità – Sicurezza Ferroviaria – Salute e Sicurezza sul lavoro – Supporto 

Per ƋuaŶto ƌiguaƌda il ƌeƋuisito ƌelatiǀo all͛iŶdiǀiduazioŶe di pƌiŶĐipi di selezioŶe e alla ǀalutazioŶe peƌiodiĐa di competenze e idoneità, Ŷell͛attuale 
SGSF si ritrova quanto segue (Tabella 27). 

Regolamento 1158/2010 (11) 
Manuale 

ERF 

Procedure 

ERF 

N. OFFERTA DI PROGRAMMI DI FORMAZIONE DEL PERSONALE E DI SISTEMI ATTI A GARANTIRE CHE IL PERSONALE MANTENGA LE PROPRIE 
COMPETENZE E CHE I COMPITI SIANO SVOLTI CONFORMEMENTE A TALI COMPETENZE   

N.1 Esiste un sistema di gestione delle competenze che comprende almeno:   

b) principi di selezione (livello d'istruzione di base, attitudine mentale e idoneità fisica richiesti); 

6.1 PS_06 
c) formazione iniziale e certificazione delle competenze e delle capacità acquisite; 

d) formazione continua e aggiornamento periodico delle conoscenze e delle capacità esistenti; 

e) controlli periodici delle competenze ove opportuno; 

Tabella 27 Estratto del Quadro Sinottico per i requisiti specifici previsti per i SGSF: ͞iŶdividuazioŶe di pƌiŶĐipi di selezioŶe e alla valutazioŶe peƌiodiĐa di ĐoŵpeteŶze e 
idoŶeità͟ 
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Per il requisito relativo alla redazione di una descrizione del SGSF si ritrova quanto segue (Tabella 28). 

Regolamento 1158/2010 (11) 
Manuale 

ERF 

Procedure 

ERF 

E. DOCUMENTAZIONE DEL SISTEMA DI GESTIONE DELLA SICUREZZA   

E.1 Esiste una descrizione dell'attività che chiarisce il tipo, l'entità e il rischio del funzionamento. 

1.2 

4.1 

All. B 

--- 

E.2 Esiste una descrizione della struttura del sistema di gestione della sicurezza, compresa l'assegnazione dei ruoli e delle 

responsabilità. 

4.1 

4.2 

5.6 

PS_01 

E.3 Esiste una descrizione delle procedure del sistema di gestione della sicurezza richieste dall'articolo 9 della direttiva 2004/49/CE 

e dall'allegato III coerente con il tipo e l'entità dei servizi erogati. 

4.1 

All. C 
--- 

E.4 I processi critici per la sicurezza e i compiti attinenti al tipo di attività/servizio sono elencati e descritti brevemente. 
4.1 

All. C 
--- 

Tabella 28 Estratto del Quadro Sinottico per i requisiti specifici previsti per i SGSF: ͞desĐƌizioŶe del SGSF͟ 

Per il requisito relativo al piano annuale della sicurezza non si trova specifico riferimento nel quadro sinottico ma è un adempimento che è già in 

essere. 

Rimane da integrare la diŵostƌazioŶe dell͛utilizzo di uŶ ŵetodo sisteŵatiĐo peƌ l͛iŶtegƌazioŶe del fattoƌe uŵaŶo e oƌgaŶizzatiǀo Ŷella ǀalutazioŶe 

del rischio. Tale attività è già prevista nel Piano Annuale della Sicurezza ed è oggetto di approfondimento del presente elaborato. 
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Funzionamento 

Data la specificità di tale capitolo nella norma ISO 9001:2015 e nel Regolamento delegato (UE) 2018/762 (15), i requisiti vengono analizzati 

separatamente (Tabella 29 e Tabella 31). Sono esplicitati inoltre anche quelli previsti dalla ISO 45001 (Tabella 30). 

In particolare il Regolamento citato, nel capitolo ͞FuŶzioŶaŵeŶto͟ entra nel dettaglio delle operazioni delle imprese ferroviarie con sotto 

paragrafi relativi a:  

- gestione delle immobilizzazioni immateriali (veicoli), 

- contraenti, partner e fornitori, 

- gestione delle modifiche, 

- gestione delle emergenze. 

Quest͛ultiŵo aƌgoŵeŶto ğ affƌoŶtato anche dalla ISO 45001:2018. 

Le norme ISO, la norma OH&SAS e il Regolamento presentano un sotto paragrafo dedicato a pianificazione e controlli operativi. 

La norma OH&SAS affronta inoltre tematiche che nel Regolamento e nella norma ISO compaiono altrove: ruoli, responsabilità, oneri e poteri, nel 

Regolamento e nelle norme ISO sono presenti infatti Ŷella sezioŶe ͞Leadeƌship͟. Inoltre la tematica relativa alla consapevolezza del personale nel 

Regolamento e nelle norme ISO sono trattate nel capitolo dedicato al Supporto. 

L͛oƌgaŶizzazioŶe deǀe (Tabella 29): 

ISO 9001:2015 

8.1 Pianificazione e controllo operativi 

 PIANIFICARE 
ATTUARE  
TENERE SOTTO CONTROLLO  

Processi necessari per soddisfare i requisiti per Fornitura di prodotti 
Erogazione di servizi 
Attuazione di azioni pianificate 

TENERE SOTTO CONTROLLO Modifiche pianificate 
PƌoĐessi affidati all͛esteƌŶo 

RIESAMINARE  Conseguenze dei cambiamenti involontari 

INTRAPRENDERE  Azioni per mitigare effetti negativi 
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8.2 Requisiti di prodotti e servizi 

8.2.1 COMUNICARE CON IL CLIENTE Informazioni relative ai prodotti e servizi 

Gestione di Richieste 

   Contratti 
Ordini 
Proprietà del cliente 

Informazioni di ritorno 

Azioni di emergenza, quando pertinente 

8.2.2 DETERMINARE  Requisiti dei prodotti e servizi Cogenti  
RiteŶuti ŶeĐessaƌi dall͛oƌgaŶizzazioŶe 

8.2.3 ASSICURARE  Possesso delle capacità di soddisfare i requisiti dei prodotti e servizi 

8.2.3.1 PRIMA DI IMPEGNARSI A FORNIRE 
PRODOTTI/SERVIZI RIESAMINARE 

Requisiti specificati dal cliente 

ReƋuisiti ŶeĐessaƌi peƌ l͛utilizzo speĐifiĐato o atteso 

ReƋuisiti speĐifiĐati dall͛oƌgaŶizzazioŶe 

Requisiti cogenti applicabili 

Requisiti del ĐoŶtƌatto/dell͛oƌdiŶe 

ASSICURARE  Risoluzione di eventuali differenze nei requisiti 

8.2.3.2 CONSERVARE Informazioni documentate di  Riesame 
Requisiti 

8.2.4 ASSICURARE Trasmissione di informazioni relativamente a modifiche  

8.3 Progettazione e sviluppo di prodotti e servizi 

8.3.1 STABILIRE 
ATTUARE 
MANTENERE  

Processo di progettazione e sviluppo appropriato (fasi e controllo) 

8.3.2 CONSIDERARE PER DETERMINARE IL 
PROCESSO 

Natura  
Durata Complessità 

Di attività di progettazione e sviluppo 

Fasi  
Attività di verifica e validazione 
Responsabilità  
Autorità 

Della progettazione e sviluppo 
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Esigenze di Risorse interne ed esterne 
Coinvolgimento di clienti e utilizzatori 

Requisiti per successiva fornitura 

Livello di controllo atteso da cliente e parti interessate 

Informazioni necessarie per dimostrare soddisfacimento dei requisiti 

8.3.3 DETERMINARE  Requisiti essenziali per specifici prodotti e servizi 

CONSIDERARE Requisiti funzionali e prestazionali 
Informazioni derivanti da precedenti attività analoghe 
Requisiti cogenti 
Norme o codici di condotta 
Potenziali conseguenze di guasto 

RISOLVERE Eventuali conflitti tra input alla progettazione e sviluppo 

CONSERVARE  Informazioni documentate su input a progettazione e sviluppo 

8.3.4 EFFETTUARE  Controlli sul processo di progettazione e sviluppo 

ASSICURARE Definizione di risultati da conseguire 
Valutazione della capacità dei risultati della progettazione e sviluppo 
Soddisfacimento dei requisiti per l͛appliĐazioŶe speĐifiĐata/utilizzo pƌeǀisto 
Adozione di azioni per problemi 

CONSERVARE Informazioni documentate 

8.3.5 ASSICURARE PER GLI OUTPUT DELLA 
PROGETTAZIONE  

Soddisfacimento di requisiti di input  
Idoneità per successivi processi di fornitura 
Riferimento a requisiti di montaggio e misurazione e criteri di accettazione 

CONSERVARE  Informazioni documentate su output di progettazione e sviluppo 

8.3.6 IDENTIFICARE  
RIESAMINARE 
TENERE SOTTO CONTROLLO 

Modifiche effettuate in qualsiasi fase Per scongiurare impatti negativi su conformità 
ai requisiti 

CONSERVARE Informazioni documentate 

8.4 CoŶtƌollo dei pƌoĐessi, pƌodotti e seƌǀizi foƌŶiti dall͛esteƌŶo 

8.4.1 RELATIVAMENTE A PRODOTTI, PROCESSI, 
SERVIZI FORNITI DALL’ESTERNO 

Assicurare Conformità ai requisiti 

Determinare Controlli da attuare 
Criteri per la valutazione, selezione, 
monitoraggio delle prestazioni e per la 
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rivalutazione dei fornitor esterni 

CONSERVARE Informazioni documentate 

8.4.2 ASSICURARE PER PRODOTTI, PROCESSI, 
SERVIZI FORNITI DALL’ESTERNO 

Ininfluenza sulla capacità di rilasciare con regolarità prodotti/servizi conformi 
Controllo del proprio SGSQ 

DEFINIRE 
DETERMINARE 

Controlli applicabili al fornitore e ai suoi output 
Verifiche necessarie per assicurare soddisfacimento dei requisiti 

TENERE IN CONSIDERAZIONE Impatto sulla capacità di rilasciare con regolarità prodotti/servizi conformi 
Efficacia controlli 

8.4.3 ASSICURARE Adeguatezza dei requisiti specificati prima della loro comunicazione al fornitore esterno 

COMUNICARE AI FORNITORI ESTERNI Requisiti relativi a  Prodotti, processi, servizi da fornire 
Approvazione di prodotti, servizi 
Competenza (comprese qualifiche del personale) 
Interazioni fornitore-organizzazione 
Controllo e monitoraggio da applicare 
Attività di verifica o validazione presso le sedi del fornitore 

8.5  Produzione ed erogazione dei servizi 

8.5.1 ATTUARE  PRODUZIONE  
EROGAZIONE 

Servizi in condizioni 
controllate 
comprendenti 

Disponibilità di informazioni documentate 
Disponibilità e utilizzo di idonee risorse per monitoraggio e misurazione 
Attuazione di monitoraggio e misurazioni in fasi appropriate 
Utilizzo di infrastruttura e ambiente idonei per il funzionamento dei processi 
Designazione di persone competenti 
Validazione delle capacità di conseguire i risultati pianificati 
AttuazioŶe atte a pƌeǀeŶiƌe l͛eƌƌoƌe uŵaŶo  
Attuazione di attività di rilascio, consegna e post- consegna 

8.5.2 UTILIZZARE  Mezzi idonei  Per identificazione degli output 

IDENTIFICARE  Stato output A fronte dei requisiti di monitoraggio e misurazione 

ASSICURARE SE È UN REQUISITO Rintracciabilità  

8.5.3 AVER CURA DI: 
  

IDENTIFICARE 
VERIFICARE  
PROTEGGERE  
SALVAGUARDARE  

Proprietà dei clienti se sotto il suo controllo o viene utilizzata 

Proprietà del cliente o del fornitore 

CONSERVARE  Informazioni documentate della 
comunicazione 

Quando la proprietà del cliente o del fornitore viene persa o 
danneggiata 
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8.5.4 PRESERVARE  Output Durante produzione e erogazione dei servizi 

8.5.5 SODDISFARE  Requisiti  Relativi ad attività di post consegna associate a prodotti e servizi 

DETERMINARE  Estensione  Attività post-consegna 

8.5.6 RIESAMINARE  
TENERE SOTTO CONTROLLO 

Modifiche alla produzione ed erogazione dei servizi 

CONSERVARE  Informazioni documentate Di descrizione del riesame delle modifiche 

8.6 Rilascio di prodotti e servizi  

 ATTUARE  Quanto pianificato per la verifica dei requisiti di prodotti e servizi 

CONSERVARE  Informazioni documentate Circa il rilascio di prodotti e servizi 

8.7 Controllo degli output non conformi   

8.7.1 ASSICURARE  Identificazione e controllo Output non conformi 

INTRAPRENDERE  Azioni appropriate Per la non conformità  Correzione 
Segregazione, contenimento, 
restituzione, sospensione 
erogazione 
Informazione al cliente 
Ottenimento di autorizzazioni 
per accettazione 

8.7.2 CONSERVARE  Informazioni documentate circa Non conformità  
Azioni adottate e autorità che le ha decise 
Concessione ottenuta 

Tabella 29 Tabella riassuntiva dei requisiti dei Sistemi di Gestione Qualità – Funzionamento 

L͛oƌgaŶizzazioŶe deǀe (Tabella 30):  

ISO 45001:2018 

8.1 Pianificazione e controlli operativi 

8.1.1 PIANIFICARE 
ATTUARE  
CONTROLLARE 
MANTENERE  

Processi per soddisfacimento di  Requisiti del SGSSL 

8.1.2 STABILIRE Processi per  Eliminazione dei pericoli  
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ATTUARE  
MANTENERE 

Riduzione dei rischi per SSL 
 

 UTILIZZARE IN ORDINE  Eliminazione dei pericoli 
Sostituzione con processi/materiali meno pericolosi  

Utilizzo di misure Tecnico progettuali e riorganizzazione del lavoro 
Di tipo amministrativo 

  Dispositivi di protezione individuale  

8.1.3 STABILIRE  Processi per attuazione e controllo di Modifiche  Temporanee  
Permanenti 

RIESAMINARE  Conseguenze di cambiamenti involontari 

8.1.4 STABILIRE 
ATTUARE  
MANTENERE 

Processi per  Controllare 
approvvigionamento di  

Prodotti 
Servizi 

COORDINARE con appaltatori Processi di approvvigionamento per Identificazione dei pericoli 
Valutazione e controllo dei rischi 

ASSICURARE  Soddisfacimento dei requisiti del SGSSL da parte di Appaltatori 
Lavoratori  

DEFINIRE  
APPLICARE CRITERI 

Per la selezione dei fornitori 

ASSICURARE  Peƌ i pƌoĐessi affidati all͛esteƌŶo Đontrollo di  Funzioni  
Processi  

Accordi di affidamento coerenti con  Requisiti legislativi e non 
Risultati attesi dal SGSSL 

8.2 Preparazione e risposta alle emergenze 

 STABILIRE 
ATTUARE  
MANTENERE 

Processi per  Prepararsi  
Rispondere 

Potenziali situazioni di emergenza 

 STABILIRE Risposta pianificata 

 FORNIRE  Informazioni per la risposta pianificata 

 EFFETTUARE  Esercitazioni  

 VALUTARE Prestazioni  
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 REVISIONARE Modalità pianificate 

 COMUNICARE Informazioni pertinenti ai lavoratori su  Obblighi  
Responsabilità 

Informazioni pertinenti agli appaltatori, visitatori, autorità e comunità locale 

 CONSIDERARE Esigenze e capacità della parti interessate e relativo coinvolgimento 

 MANTENTERE 
CONSERVARE 

Informazioni 
documentate su  

Processi  
Piani 

Per potenziali situazioni di 
emergenza 

Tabella 30 Tabella riassuntiva dei requisiti dei Sistemi di Gestione Salute e Sicurezza sul lavoro – Funzionamento 

 

L͛oƌgaŶizzazioŶe deǀe (Tabella 31): 

Regolamento delegato (UE) 2018/762 (15) 

5.1 Pianificazione e controllo delle operazioni 

5.1.1 Nell’opeƌatività, GARANTIRE iŶ sede di 
pianificazione, elaborazione, attuazione e 
revisione dei processi  

Applicazione di  Cƌiteƌi peƌ l͛aĐĐettazioŶe del rischio 
Misure di sicurezza 

Fornitura di Piano per conseguire obiettivi di sicurezza 

Raccolta di  Informazioni per misurare corretta applicazione e efficacia di disposizioni 

5.1.2 GARANTIRE Conformità delle disposizioni 
operative a 

Requisiti di sicurezza delle specifiche tecniche di interoperabilità 
Norme nazionali pertinenti  
Altre prescrizioni 

5.1.3 Per controllare i rischi rilevanti per la 
sicurezza delle attività operative 
CONSIDERARE almeno 

Pianificazione di Tragitti ferroviari nuovi o già esistenti 
Nuovi servizi ferroviari 
Nuovi tipi di veicoli 
Necessità di noleggio di veicoli 
Necessità di nuove assunzioni di personale 
Scambio di informazioni relative a manutenzione 

Sviluppo di Orari ferroviari 

Prima della partenza, 
preparazione di 

Treni  
Veicoli  

Movimentazione e circolazione in diverse condizioni operative 
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Adattamento delle operazioni a RiĐhieste di ƌitiƌo dall͛eseƌĐizio e ŶotifiĐa di ƌitoƌŶo eŵesse da ECM 

Autorizzazione a Movimentazione del veicolo 

Fruibilità delle interfacce  In cabina 
Nei centri di controllo 
Con attrezzature utilizzate 

5.1.4 INDIVIDUARE  Responsabilità rilevanti per  Coordinamento 
Gestione della circolazione 
Movimentazione dei veicoli 

DEFINIRE Modalità di attribuzione delle mansioni 

5.1.5 METTERE AL CORRENTE Il personale 
interessato 

Di specifiche condizioni di viaggio 

5.1.6 GARANTIRE  Conformità di  Formazione erogata 
Istruzioni operative 

Adozione di Misure correttive per le istruzioni operative e in seguito a incidenti o inconvenienti 

Formazione 
specifica 

 

5.2 Gestione delle immobilizzazioni materiali (veicoli) 

5.2.1 GESTIRE  I rischi per la sicurezza associati ai veicoli in tutte le fasi  
I veicoli in condizioni operative normali e degradate 

OTTEMPERARE Prescrizioni relative ai fattori umani da impiegare in tutte le fasi del ciclo di vita 

5.2.2 GARANTIRE  L͛utilizzazioŶe peƌ lo sĐopo pƌeǀisto dei ǀeiĐoli  
Il mantenimento di uno stato operativo sicuro 

INDIVIDUARE RAPIDAMENTE Casi di non conformità con i ƌeƋuisiti opeƌatiǀi Ŷell͛iŵpiego dei ǀeiĐoli 

5.2.3 ACCERTARE Conformità di Provvedimenti relativi alla gestione dei veicoli a tutti i requisiti essenziali (specifiche 
tecniche di interoperabilità) 

5.2.4 Relativamente a i servizi di 
manutenzione 

INDIVIDUARE  Fabbisogno  

GESTIRE  RiŵozioŶe dall͛eseƌĐizio dei ǀeiĐoli  
Ritorno in esercizio dei veicoli 
Strumentazione di monitoraggio 

5.2.5 Relativamente a informazione e 
comunicazione di attività di gestione 

CONSIDERARE Scambio di informazioni internamente ed esternamente 
Tracciabilità delle informazioni 
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veicoli Istruzione e tenuta registri 

5.3 Contraenti, partner e fornitori 

5.3.1 INDIVIDUARE  
CONTROLLARE 

Rischi per la sicurezza 
derivanti da 

Attività esternalizzate (contraenti, partner, fornitori) 

5.3.2 Per controllare i rischi per la 
sicurezza 

DEFINIRE  Criteri per selezione di 
contraenti, partner, fornitori) 

Requisiti giuridici 
Livello di competenza richiesto 
Responsabilità  
Prestazioni attese 
Obblighi relativi a scambio di informazioni 
Tracciabilità dei documenti 

5.5.3 MONITORARE  Prestazioni di sicurezza di tutte le attività esternalizzate per conformità ai requisiti stabiliti 
Consapevolezza di terzi in merito ai rischi per la sicurezza che comportano per l͛oƌgaŶizzazioŶe 

5.4 Gestione delle modifiche 

5.4.1 ATTUARE 
CONTROLLARE  

Modifiche al SGSF per mantenere/migliorare prestazioni si sicurezza 

5.5 Gestione delle emergenze  

5.5.1 
5.5.3 

INDIVIDUARE Situazioni di emergenza  
Misure tempestive per affrontarle e ripristinare la normale operatività 
Ruoli e responsabilità di tutte le parti interessate 

5.5.2 GARANTIRE  Possibilità di contattare immediatamente i servizi di emergenza 

Sia aŶtiĐipataŵeŶte sia al ŵoŵeŶto dell͛eŵeƌgeŶza la foƌŶituƌa di informazioni di rilievo 

Fornitura di servizi di primo soccorso interni 

5.5.4 DISPORRE PiaŶi di azioŶe, d͛alleƌta, di iŶfoƌŵazioŶe peƌ eŵeƌgeŶze 

5.5.5 DESCRIVERE  Modalità con cui: 
ha allocato  
ha individuato 

Risorse  
Mezzi 
Requisiti formativi 

5.5.6 TESTARE Provvedimenti per le emergenze 

AGGIORNARE  Quando necessario tali provvedimenti 

5.5.7 GARANTIRE  Possibilità da parte del G.I. di contattare il personale incaricato che deve fornire giusto livello di informazioni 

5.5.8 DISPORRE  Procedura per contattare ECM o detentore del veicolo in caso di emergenza 

Tabella 31 Tabella riassuntiva dei requisiti dei SGSF – Funzionamento 
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Per quanto riguarda i requisiti esposti nella sezione ͞FuŶzioŶaŵeŶto͟, si riporta nella che segue (Tabella 32) il riferimento al quadro sinottico (in 

alcuni casi limitatamente ai titoli dei requisiti). Rimangono comunque da iŶtegƌaƌe gli aspetti ƌelatiǀi all͛iŶtegƌazioŶe del fattoƌe uŵaŶo. 

Regolamento delegato (UE) 

2018/762 (15) 
Regolamento 1158/2010 (11) 

Manuale 

ERF 

Procedure 

ERF 

5.1 
Pianificazione e controllo 
delle operazioni 

   

5.2 
Gestione delle 
immobilizzazioni 
materiali (veicoli) 

B. CONTROLLO DEL RISCHIO CORRELATO ALLA FORNITURA DI MANUTENZIONE E MATERIALI 

5.2 
6.4 
7.6 
8.2 
8.5 

PS_04 
PS_07 
PS_12 
PS_14 

C. CONFORMITÀ AI REQUISITI SPECIFICI DELLA RETE PER LA GESTIONE DEL MATERIALE ROTABILE 
6.3 
7.6 
8.5 

PS_12 
PS_13  
PS_14  

L.2 Esistono procedure in atto per garantire che vengano impiegati il personale, le procedure, i 
documenti specifici, le attrezzature e il materiale rotabile adatti allo scopo prefissato. 

6.5 
7.1 
7.2 
7.3 
7.4 

PS_05 
PS_10 

M. PROCEDURE E METODI DA APPLICARE NELLA VALUTAZIONE DEL RISCHIO E NELL'ATTUAZIONE 
DELLE MISURE DI CONTROLLO DEL RISCHIO OGNIQUALVOLTA UN CAMBIAMENTO NELLE 
CONDIZIONI DI ESERCIZIO O L'IMPIEGO DI NUOVO MATERIALE COMPORTI NUOVI RISCHI PER 
L'INFRASTRUTTURA O PER LE OPERAZIONI 

5.2 
8.1 

PS_07 
PS_11 

5.3 
Contraenti, partner e 
fornitori 

C. CONTROLLO DEL RISCHIO CORRELATO ALL'USO DI IMPRESE APPALTATRICI E CONTROLLO DEI 
FORNITORI 

  

C.3 Le responsabilità e le attività legate a problemi di sicurezza ferroviaria sono chiaramente 
definite, conosciute e assegnate tra le parti contraenti e tra tutte le altre parti interessate. 

6.3 
7.6 
8.5 

PS_12 
PS_13 
PS_14 

5.4 Gestione delle modifiche 

a) organizzare, creare, distribuire e gestire il controllo delle modifiche apportate a tutta la 
documentazione essenziale in materia di sicurezza; 

4.2 
4.3 
4.5 

PS_01 

S.5 Esistono procedure per garantire che i livelli più elevati della catena di gestione siano informati 
dei risultati degli audit e assumano la responsabilità generale dell'esecuzione di modifiche al 

5.8 
8.4 

PS_02 
PS_15 
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sistema di gestione della sicurezza. 

5.5 
Gestione delle 
emergenze 

R. FORNITURA DI PIANI DI INTERVENTO, DI ALLARME ED INFORMAZIONE IN CASO DI EMERGENZA, 
CONCORDATI CON LE AUTORITÀ PUBBLICHE COMPETENTI 

7.7 PS_08 

Tabella 32 Estƌatto del Quadƌo SiŶottiĐo peƌ i ƌeƋuisiti speĐifiĐi peƌ i SGSF pƌevisti dal Đapitolo ͞FuŶzioŶaŵeŶto͟ 

Valutazione della prestazione 

L͛oƌgaŶizzazioŶe deǀe (Tabella 33): 

ISO 9001:2015  Regolamento delegato (UE) 2018/762 (15) Commenti 

DETERMINARE Cosa  Monitorare 
Misurare 

 EFFETTUARE Attività di 
monitoraggio 

Norma ISO, norma OH&SAS e Regolamento 
prescrivono per il relativo Sistema di Gestione che 
vengano affrontate le tematiche di: 

- monitoraggio della corretta applicazione 
del sistema di gestione ed efficacia dello 
stesso; 

- audit interno; 
- riesame della direzione per assicurare il 

peƌduƌaƌe dell͛adeguatezza ed effiĐaĐia del 
Sistema di Gestione. 

La differenza principale è presente nella norma 
OHSAS iŶ ƋuaŶto iŶ Ƌuest͛ultiŵa, all͛iŶteƌŶo del 
paragrafo corrispondente (si veda Tabella 18), 
vengono riportati contenuti che nel Regolamento e 
nella norma ISO si trovano nella sezione 
suĐĐessiǀa. Essi ƌiguaƌdaŶo l͛aŶalisi di iŶĐideŶti e 
non conformità, procedure per trattare le stesse e 
per intraprendere azioni correttive e infine 
prescrizioni relative alle registrazioni. Su 
Ƌuest͛ultiŵo aƌgoŵeŶto il RegolaŵeŶto si 
soffeƌŵa Ŷel Đapitolo ͞Suppoƌto͟ doǀe pƌesĐƌiǀe 
analogamente alla norma OH&SAS procedure per 
l͛ideŶtifiĐazioŶe, ƌegistƌazioŶe, aƌĐhiǀiazioŶe, 
reperibilità, conservazione ed eliminazione delle 

Per assicurare 
risultati validi, 
metodi di 

Monitoraggio 
Misurazione 
Analisi  
Valutazione 

 

Quando 
eseguire 

Monitoraggio 
Misurazione 

 

VALUTARE  Prestazioni   VERIFICARE Corretta applicazione 

Efficacia del SGQ  Efficacia 
di 

Processi 
Procedure 
Misure di 
sicurezza 

 Corretta applicazione SGS 

 Raggiungimento dei 
risultati 

 Conformità del SGSF al 
regolamento 

  MONITORARE 
REGOLARMENTE 

Prestazione delle mansioni 
legate alla sicurezza 

  INTERVENIRE Se le mansioni legate alla 
sicurezza non sono svolte 
correttamente 

1
0

3 



 

 
 

CONSERVARE Appropriate informazioni 
documentate 

  registrazioni connesse al Sistema di Gestione. 
 

MONITORARE Percezione del cliente   

DETERMINARE Metodi di monitoraggio della 
percezione del cliente 

  

ANALIZZARE 
VALUTARE 

Dati  
Informazioni 

Emersi   

CONDURRE  Audit interni a intervalli 
pianificati  

 CONDURRE  Audit interni a intervalli 
pianificati  

PIANIFICARE  
STABILIRE 
ATTUARE  
MANTENERE 

Programmi di audit   

DEFINIRE PER 
CIASCUN AUDIT 

Criteri 
Campo di applicazione 

  

SELEZIONARE  Auditor   

ASSICURARE 
NELLA 
CONDUZIONE DI 
AUDIT 

Obiettività 
Imparzialità 

  

ASSICURARE Trasferimento dei risultati a chi 
di competenza 

  

ADOTTARE  Correzioni 
Azioni correttive 

 INDIVIDUARE  
ATTUARE 
VALUTARE  

Efficacia misure correttive 

CONSERVARE Informazioni documentate 
riguardo agli audit 

  

RIESAMINARE  SGQ  PIANIFICARE 
ATTUARE 

Cambiamenti necessari al 
SGS 

COMPRENDERE 
TRA GLI OUTPUT  

Decisioni  
Azioni 

Relativamente 
a: 
Opportunità di 
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miglioramento 
Esigenze di 
modifica al SG 
Risorse 
necessarie 

Tabella 33 Tabella di confronto tra i requisiti dei Sistemi di Gestione Qualità – Sicurezza Ferroviaria – Salute e Sicurezza sul lavoro – Valutazione delle prestazioni 

Per quanto riguarda il requisito relativo al regolare monitoraggio delle prestazioni delle mansioni legate alla siĐuƌezza Ŷell͛attuale SGSF si ƌitƌoǀa 
quanto segue (Tabella 34). 

Regolamento 1158/2010 (11) Manuale ERF Procedure ERF 

A. MISURE DI CONTROLLO DEI RISCHI PER TUTTI I RISCHI CONNESSI ALL'ATTIVITÀ DELL'IMPRESA FERROVIARIA   

A.6 Esistono procedure per monitorare l'efficacia di queste disposizioni e ad attuare delle modifiche, ove 

necessario.  

5.2 

6.3 

8.5 

PS_07 

PS_13 

PS_14 

N. OFFERTA DI PROGRAMMI DI FORMAZIONE DEL PERSONALE E DI SISTEMI ATTI A GARANTIRE CHE IL PERSONALE 
MANTENGA LE PROPRIE COMPETENZE E CHE I COMPITI SIANO SVOLTI CONFORMEMENTE A TALI COMPETENZE:   

e) il monitoraggio del modo in cui vengono eseguiti i compiti e attuazione delle azioni correttive ove necessario. 6.1 PS_06 

Tabella 34 Estratto del Quadro Sinottico per i requisiti specifici previsti per i SGSF: ͞ƌegolaƌe ŵoŶitoƌaggio delle pƌestazioŶi delle ŵaŶsioŶi legate alla siĐuƌezza͟ 

Miglioramento 

L͛organizzazione deve (Tabella 35): 

ISO 9001:2015  Regolamento delegato (UE) 2018/762 (15) Commenti 

DETERMINARE  
SELEZIONARE 

Opportunità di 
miglioramento 

  Il capitolo si focalizza sulla gestione delle non conformità, 
ognuno per i rispettivi ambiti (non conformità relative alla 
qualità e incidenti/inconveniente). 
Il Regolamento affronta la tematica in maniera più puntigliosa: 
esso, oltre alle altre prescrizioni presenti anche nella norma ISO 
ϵϬϬϭ:ϮϬϭϱ e Ŷella OHSAS, sottoliŶea l͛iŵpoƌtaŶza di ŵotiǀaƌe il 
personale e le altre parti interessate e di disporre di una 

Per soddisfare il 
cliente e accrescerne 
soddisfazione, 
ATTUARE 

Azioni necessarie   

In caso di non conformità   
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REAGIRE alla non 
conformità 

Tenere sotto 
controllo 
Affrontare le 
conseguenze 

  stƌategia peƌ diffoŶdeƌe all͛iŶteƌŶo dell͛oƌgaŶizzazioŶe la Đultuƌa 
della sicurezza.  
 

VALUTARE 
l͛esigeŶza di azioŶi 
per eliminare la 
causa 

Riesaminare e 
analizzare  
Determinare 
cause 
Determinare 
possibili 
situazioni simili 

  

ATTUARE Azioni necessarie   

RIESAMINARE Efficacia azioni 
correttive 

  

AGGIORNARE Rischi 
Opportunità 

  

EFFETTUARE Modifiche   

CONSERVARE  Informazioni 
documentate 

  

  COMUNICARE 
REGISTRARE 
INVESTIGARE 
ANALIZZARE 

Incidenti  
Inconvenienti 

  PROVVEDERE A 
VALUTARE E 
ATTUARE 

Raccomandazioni dei 
soggetti coinvolti per la 
sicurezza  

  VALUTARE 
CONSIDERARE 

Relazioni  
Informazioni delle parti 
interessate 

  RIESAMINARE 
TRARRE 
INSEGNAMENTO  
ADOTTARE MISURE 
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Miglioƌaƌe iŶ ĐoŶtiŶuo l͛adeguatezza ed 
efficacia del SG 

  

CONSIDERARE 
risultati di 
 

Analisi 
Valutazione 
Riesame della 
direzione 
 

 CONSIDERARE 
attività di 

Monitoraggio 
Audit interni 
Riesame della direzione 
Insegnamenti da 
incidenti e 
inconvenienti 

  Per il miglioramento 
della sicurezza, 
FORNIRE  

Mezzi 

  MOTIVARE Personale 
Parti interessate 

  DISPORRE DI  Strategia volta al 
miglioramento continuo 
della cultura della 
sicurezza 

Tabella 35 Tabella di confronto tra i requisiti dei Sistemi di Gestione Qualità – Sicurezza Ferroviaria – Salute e Sicurezza sul lavoro – Miglioramento 

 

Per quanto riguarda i ƌeƋuisiti ƌelatiǀi agli iŶĐideŶti e iŶĐoŶǀeŶieŶti Ŷell͛attuale SGSF si ƌitƌoǀa ƋuaŶto segue (Tabella 36). 

Regolamento 1158/2010 (11) Manuale ERF Procedure ERF 

Q. PROCEDURE VOLTE A GARANTIRE CHE GLI INCIDENTI, GLI INCONVENIENTI, I «QUASI INCIDENTI» ED ALTRI 

EVENTI PERICOLOSI SIANO SEGNALATI, INDAGATI E ANALIZZATI E CHE SIANO ADOTTATE LE NECESSARIE MISURE 

PREVENTIVE 
  

Q.1 Esistono pƌoĐeduƌe ǀolte a gaƌaŶtiƌe Đhe gli iŶĐideŶti, gli iŶĐoŶǀeŶieŶti, i ͞Ƌuasi iŶĐideŶti͟ ed altƌi eǀeŶti 
pericolosi: 

  

a) vengano riferiti, registrati, studiati e analizzati; 

8.2 

8.3 

8.5 

PS_03 

PS_14 
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b) vengano riferiti, ove necessario per la legislazione pertinente, agli organismi nazionali. 8.2 

8.3 
PS_03 

Q.2 Esistono procedure volte a garantire che:   

a) vengano valutate e attuate le raccomandazioni dell'autorità nazionale preposta alla sicurezza, dell'organismo 

di indagine nazionale e delle indagini del settore/interne ove opportuno o richiesto; 

8.2 

8.3 
PS_03 

b) vengano valutate e prese in considerazione le relazioni/informazioni pertinenti fornite da altre imprese 

ferroviarie, gestori dell'infrastruttura, gli organismi incaricati della manutenzione e detentori dei veicoli. 

6.4 

8.2 

8.3 

PS_03 

PS_04 

Q.3 Esistono procedure per informazioni pertinenti correlate all'indagine e alle cause di incidenti, inconvenienti, 

«quasi incidenti» e altri eventi pericolosi da utilizzare per trarre insegnamenti e, ove necessario, adottare misure 

preventive. 

8.2 

8.3 

8.7 

PS_03 

Tabella 36 Estratto del Quadro Sinottico per i requisiti specifici previsti per i SGSF relativi a incidenti e inconvenienti 

I requisiti relativi al miglioramento, con specifico riferimento alla cultura della sicurezza, rappresentano il maggior aspetto innovativo del 

Regolamento, iŶsieŵe all͛iŶtegƌazioŶe del fattoƌe uŵaŶo Ŷella ǀalutazioŶe del ƌisĐhio. Tali aspetti soŶo già stati iŶseƌiti Ŷel PiaŶo aŶŶuale della 

sicurezza 2019 e sono oggetto di approfondimento nel presente elaborato. 

In conclusione, si può affermare che l’attuale SGSF: 

 è in linea con i requisiti previsti dal Regolamento delegato (UE) 2018/762 (15) per i SGSF; 

 va integrato per gli aspetti relativi allo sviluppo della cultura della sicurezza e al fattore umano;  

 può interfacciarsi senza nessun problema con il Sistema di Gestione Integrato. 

Nell’iŶteƌfaĐĐiaƌe i due Sisteŵi oĐĐoƌƌe pƌestaƌe atteŶzioŶe alla comunicazione tra i responsabili degli stessi per evitare che: 

 le misure attuate per rispondere ad un requisito non vadano in conflitto con altri requisiti, 

 le misure attuate per rispondere ad un requisito non introducano nuovi rischi senza che il responsabile del Sistema ne sia a conoscenza. 
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5.2.1.1 Analisi del contesto secondo quanto previsto dalla ISO 9001:2015 

La principale novità introdotta dalla ISO 9001:2015 (per la quale ERF si appresta a ottenere la 

certificazione dopo la scadenza della validità della ISO 9001:2008) riguarda essenzialmente la 

ŶeĐessità di pƌoǀǀedeƌe all͛aŶalisi del ĐoŶtesto iŶteƌŶo ed esteƌŶo per evidenziare punti di forza e 

di debolezza della società. 

Per il contesto interno sono stati presi in considerazione rischi e opportunità per le tematiche 

relative a ͞Stƌategia͟, ͞Stƌuttuƌa͟, ͞Sisteŵi͟, ͞Stile/Đultuƌa͟, ͞Staff͟, ͞Skills͟ e ͞Valoƌi ĐoŶdiǀisi͟. 

In particolare, si evidenziano tra i punti di debolezza:  

- la capacità dei binari ridotta rispetto a eventuali aumenti di traffico in considerazione della 

presenza di un binario singolo lungo la dorsale principale del raccordo base; 

- la sensibilità del personale ai principi di miglioramento continuo degli aspetti di qualità, 

sicurezza ed ambiente; 

- i potenziali picchi di lavoro; 

- le potenziali difficoltà nell͛iŶtƌoduzione di nuove tecnologie (in particolare presso ufficio 

movimento). 

Tra i punti di forza vi sono gli elementi che potenzialmente possono influire sul SGSF e che 

riguardano: 

- la costruzione del nuovo deposito-officina; 

- miglioramenti infrastrutturali (ingrandimento dello scalo di Marghera, raddoppio di una 

parte del raccordo base e altro); 

- la possibilità di interventi di manutenzione in emergenza sui binari con fornitori esterni. 

Per il contesto esterno, sono stati presi in considerazione rischi e opportunità per le tematiche 

ƌelatiǀe a ͞PolitiĐa͟, ͞EĐoŶoŵia͟, ͞SoĐio-Đultuƌale͟, ͞TeĐŶologia͟, ͞EĐologia͟ e ͞Legale͟. 

5.2.2 Secondo Approfondimento: Analisi possibilità di sviluppo SGSF 

contemplando il ǲfattore umanoǳ in ERF 

IŶ pƌeǀisioŶe della ŶeĐessità di diŵostƌaƌe l͛applicazione di un metodo sistematico per 

l͛iŶtegrazione del fattore umano, considerando la fase di applicazione del SGSF così come illustrata 

in Figura 26 e tenendo coŶto di ƋuaŶto eŵeƌso dall͛aŶalisi del ĐoŶtesto, ERF si appresta con 

questo progetto a concentrare gli sforzi sulla componente operativa dei lavoratori.  

Come precedentemente affermato, sulla base dei nuovi requisiti introdotti per i SGSF, ERF deve 

ora agire di pari passo su un duplice fronte:  

- sviluppo della cultura della sicurezza; 

- attenzione al fattore umano, inteso come impatto di caratteristiche, aspettative e 

comportamenti umani sul sistema. 
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La stessa ANSF per il 2019 ha espressamente richiesto alle imprese ferroviarie e ai gestori 

dell͛iŶfƌastƌuttuƌa Đhe il SGSF venga integrato sviluppando una cultura positiva della sicurezza 

nelle proprie attività e dei fornitori, contemplando il fattore umano. 

5.2.2.1  Lo sviluppo della cultura della sicurezza 

Come evidenziato in precedenza, la Direttiva (UE) 2016/798 (8) e il nuovo Regolamento delegato 

(UE) 2018/762 (15) insistono in maniera decisa sul coinvolgimento del personale. Non basta infatti 

aveƌe ͞ďuoŶi͟ Sisteŵi di GestioŶe della SiĐuƌezza Ferroviaria, ma è essenziale che vi sia ampia 

diffusioŶe della Đultuƌa della siĐuƌezza Ŷell͛aŵďito oƌgaŶizzatiǀo e laǀoƌatiǀo. Le aziende mature 

riconoscono che il controllo dei rischi può essere efficace soltanto grazie a un processo che unisca 

tre componenti cruciali (47): 

- componente tecnica (strumenti e attrezzature); 

- componente umana (personale operativo); 

- componente organizzativa (procedure ruoli e metodi). 

La prima componente in ERF è stata oggetto di ŵiglioƌaŵeŶti ;peƌ eseŵpio ĐoŶ l͛auŵeŶto della 
tecnologia a bordo). Per quanto riguarda la terza componente, si è cercato di gestire la questione 

organizzativa con il SGSF, i nuovi Manuali di mestiere e il sistema di gestione integrato che entrerà 

in vigore. Un approccio più strutturato per analizzare la componente umana e come questa possa 

contribuire agli scenari incidentali è invece ancora da attuare. 

Considerando inoltre che il fattore umano nella prevenzione degli incidenti (e quindi nella 

salǀaguaƌdia della salute della Đollettiǀità e Ŷella tutela dell͛aŵďieŶte), è classificato in numerosi 

studi come la prima causa dei principali incidenti (48), non solo nel settore ferroviario, ma anche in 

quello marittimo e nella aviazione (49), si ĐoŵpƌeŶde aŶĐoƌ di più l͛iŵpoƌtaŶza della Đultuƌa della 
sicurezza stessa. Per ERF per esempio, uŶo degli eǀeŶti peƌiĐolosi più seŶtito ğ l͛attƌaǀeƌsaŵeŶto 
ai PL non protetti da barriere, dove il fattore umano è cruciale.  

La cultura della sicurezza può contribuire a migliorare le prestazioni complessive di sicurezza e a 

soddisfare il requisito di un miglioramento continuo.  

Non è un caso quindi che, peƌ la sua pƌoŵozioŶe, l͛EuƌopeaŶ UŶioŶ AgeŶĐǇ for Railways (ERA) 

abbia uŶa sezioŶe dediĐata deŶoŵiŶata ͞Safety Culture͟ e abbia sviluppato, con il supporto della 

CoŵŵissioŶe Euƌopea peƌ il Tƌaspoƌto, la ͞DiĐhiaƌazioŶe euƌopea sulla Đultuƌa della siĐuƌezza 
feƌƌoǀiaƌia͟, presentata per la prima volta in oĐĐasioŶe del ͞European Rail Safety Summit͟ 
(teŶutosi iŶ Cƌoazia Ŷell͛apƌile ϮϬϭϴ). 

I leader ferroviari firmatari della Dichiarazione, concordano con i punti riportati nella Figura 30, 

Ŷella Ƌuale soŶo eǀideŶziati i ĐoŶĐetti Đhiaǀe Đhe ƌiassuŵoŶo l͛iŵpegŶo peƌ uŶa Đultuƌa della 
sicurezza a favore di: 

- supporto e cooperazione, 

- atteggiamento di discussione, 
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- rispetto reciproco, 

- leadership per la sicurezza, 

- efficienza e affidabilità, 

- miglioramento continuo della sicurezza, 

- cultura di sicurezza positiva. 

 

Figura 30 Punti della Dichiarazione europea sulla cultura della sicurezza ferroviaria (50) 

A liǀello ŶazioŶale l͛iŵpegno è stato sottoscritto da ben 33 Società (al termine della conferenza 

sulla cultura della sicurezza organizzata il 4 e 5 dicembre 2018 da ANSF, in collaborazione con 

ERA).  

Alla luce delle considerazioni riportate, la rappresentazione dello schema di base di un SGSF, come 

mostrata in Figura 28, dovrà evolvere come in Figura 31, per integrare nella posizione centrale 

precedentemente occupata solo dalla leadership, la cultura della sicurezza diffusa a tutti i livelli. 

 

Figura 31 Lo schema di base del Sistema di Gestione  
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5.2.2.1.1 Misure da attuare per incrementare la cultura della sicurezza 

Per incrementare la cultura della sicurezza bisogna evitare di attuare un vasto piano di azioni 

correttive eterogenee, poiché molto spesso queste si dimostrano essere poco durature. È 

necessario invece intraprendere un progetto di cambiamento di medio-lungo termine, che agisca 

sia nelle pratiche operative che nel modo di pensare e che si focalizzi sia sulla sicurezza e sia su 

diǀeƌsi aspetti dell͛oƌgaŶizzazioŶe.  

Si può quindi agire per fasi, diffeƌeŶziaŶdo gli iŶteƌǀeŶti Đhe si possoŶo attuaƌe Ŷell͛iŵŵediato da 
quelli da programmare per il medio o per il lungo termine (51). 

L͛iŵpleŵeŶtazioŶe delle azioŶi deǀe esseƌe piaŶifiĐata, descritta dettagliatamente a livello 

operativo, supportata, monitorata e i risultati devono essere valutati. La comunicazione deve 

esseƌe faĐilitata e i ĐoŵpoƌtaŵeŶti ǀiƌtuosi deǀoŶo esseƌe ͞pƌeŵiati͟, ğ ŶeĐessaƌio divulgare le 

difficoltà incontrate, nonchĠ i pƌossiŵi passi deliŶeati. L͛elaborazione di rapporti periodici può 

essere utile per discutere i progressi. 

5.2.2.2 Il fattore umano  

Poƌƌe l͛atteŶzioŶe sul fattore umano significa studiare i fattori interni ed esterni che influenzano la 

performance del lavoratore in termini di efficienza e affidabilità (e quindi di sicurezza, far crescere 

le persone, coinvolgerle e analizzare i comportamenti per correggere il comportamento errato). 

Il concetto è ampio: a seconda del livello di dettaglio, potrebbe comprendere anche la valutazione 

di altri gruppi umani coinvolti (magari inconsapevolmente), come per esempio gli automobilisti al 

passaggio a liǀello. L͛aŶalisi ĐoŶtƌiďuiƌà al ŵiglioƌaŵeŶto della Ƌualità del seƌǀizio. 

Nel considerare il fattore umano e organizzativo, il Regolamento 2018/762 (15) suggerisce di 

comprendere: 

- carico di lavoro; 

- progettazione del lavoro; 

- fatica; 

- adeguatezza delle procedure. 

A riguardo, la norma CEI EN 50126-1 2017 inoltre prescrive di includere almeno i seguenti aspetti:: 

- distribuzione delle funzioni del sistema tra uomo e macchina; 

- effetto sulle prestazioni umane, di: 

 interfaccia uomo/sistema, 

 ambiente (ambiente fisico ed ergonomia),  

 modelli di lavoro, 

 competenze, 

 definizione dei compiti, 

 interazione dell͛uoŵo, 
 processo di ƌeazioŶe dell͛uoŵo, 
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 struttura organizzativa ferroviaria, 

 cultura ferroviaria, 

 vocabolario professionale ferroviario, 

 nuovi problemi a seguito di introduzione di nuove tecnologie; 

- requisiti sul sistema che nascono da: 

 comunicazioni uomo/macchina, 

 iŶteŶsità di tƌasfeƌiŵeŶto dell͛iŶfoƌŵazioŶe, 
 tasso di tƌasfeƌiŵeŶto dell͛iŶfoƌŵazioŶe, 
 ƌeazioŶe dell͛uoŵo alle situazioŶi aŶoƌŵali, 
 foƌŵazioŶe dell͛uoŵo, 
 processi che aiutano le decisioni, 

 altƌi fattoƌi Đhe ĐoŶtƌiďuisĐoŶo alla solleĐitazioŶe dell͛uoŵo; 
- requisiti sul sistema che nascono da: 

 pƌogetto ed eseƌĐizio dell͛iŶteƌfaĐĐia uoŵo/sisteŵa, 
 effetto dell͛eƌƌoƌe uŵaŶo, 
 effetto della deliďeƌata ǀiolazioŶe dell͛uoŵo di ƌegole, 
 ĐoiŶǀolgiŵeŶto e iŶteƌǀeŶto dell͛uoŵo Ŷel sisteŵa, 
 percezione umana del rischio, 

 ĐoiŶǀolgiŵeŶto dell͛uoŵo iŶ aƌee ĐƌitiĐhe del sisteŵa , 
 aďilità dell͛uoŵo Ŷell͛aŶtiĐipaƌe i problemi del sistema; 

- l͛effetto sul sisteŵa di fattoƌi dell͛iŶteƌfaĐĐia uoŵo/sisteŵa, Đhe iŶĐludoŶo: 
 competenza, 

 indipendenza durante la progettazione, 

 coinvolgimento nella verifica, 

 interfaccia uomo e strumenti automatici, 

 processi di prevenzione dei guasti sistematici. 

Questi aspetti devono essere valutati in ogni fase del ciclo di vita a un livello appropriato al sistema 

ferroviario in esame, considerando anche eventuali interazione tra gli stessi. 

Nell͛aŶalizzaƌe gli aspetti eleŶĐati ğ necessario sempre considerare lo specifico contesto ferroviario 

e viene raccomandato uŶ appƌoĐĐio sisteŵatiĐo e l͛uso di diagƌaŵŵi Đausa/effetto. La norma 

suggerisce infine di fare riferimento allo standard tedesco VDI 4006 BLATT 2 ͞Human reliability - 

Methods for quantitative assessment of human reliability͟. 

La letteratura, si concentra su metodologie che si basano sulla Đosiddetta ͞Human Reliability 

Analysis͟ ;HRAͿ, oǀǀeƌo l͛uso dell͛iŶgegŶeƌia dei sisteŵi e dei ŵetodi di sĐieŶza ĐoŵpoƌtaŵeŶtale 
al fine di rendere una descrizione completa del contributo umano al rischio e per identificare i 

modi per ridurre tale rischio. Si ritrovano diverse metodologie di analisi, suddivise in metodologie 

di I e di II generazione (più recenti). La differenza sostanziale tra le due metodologie risiede nel 

considerare il contesto come fonte di influenza sulla performance umana (II generazione) e nel 

tenere conto delle funzioni cognitive dell͛opeƌatoƌe. Le teĐŶiĐhe di I geŶeƌazioŶe iŶǀeĐe 
definiscono l͛errore basandosi sul concetto di ͞omission͟/͟commission͟ (52) ovvero sulla 
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distinzione di errori che si configurano come una mancata esecuzione di un͛operazione rispetto 

all͛eseĐuzioŶe di uŶ͛opeƌazioŶe ŶoŶ ƌiĐhiesta o iŶ ŵodo sďagliato.  

IŶoltƌe l͛appƌoĐĐio può esseƌe distiŶto iŶ ͞task related͟ o ͞situation related͟, a seconda che si 

analizzi 1) la correttezza delle mansioni sǀolte dall͛opeƌatoƌe Ŷell͛affƌoŶtaƌe uŶ paƌtiĐolaƌe 
scenario o 2) quali azioni metterà in atto l͛opeƌatoƌe al verificarsi di una particolare situazione con 

uŶ ĐoŶtesto speĐifiĐato. Nel seĐoŶdo Đaso l͛iŶteƌa situazioŶe ğ desĐƌitta sisteŵatiĐaŵeŶte e soŶo 
esaminati i possibili errori. 

Il modello di riferimento più utilizzato da coloro i quali si occupano di affidabilità umana è lo ͞Skill-

rule-knowledge͟ (SRK) (52), che classifica il comportamento umano in tre diverse tipologie come 

riassunto nella seguente Tabella 37 e nella successiva Figura 32. 

Tipologia di 

comportamento 
Descrizione del comportamento 

Impegno 

cognitivo 
Azione 

͞Skill-based 
behaviour͟ 

Comportamento di routine basato su abilità 
apprese. 

Bassissimo Automatica, il 
ragionamento è 
inconsapevole. 

͞Rule-based 
behaviour͟ 

Comportamento guidato da regole di cui 
l͛opeƌatoƌe dispoŶe peƌ eseguiƌe Đoŵpiti Ŷoti, si 
tratta di riconoscere la situazione ed applicare la 
pƌoĐeduƌa appƌopƌiata peƌ l͛eseĐuzioŶe del 
compito.  

Medio Implica un certo 
livello di 
ragionamento. 

͞Knowledge-
based behaviour͟ 

Comportamento finalizzato alla risoluzione di 
problemi in presenza di situazioni non 
abitudinarie e conosciute, ma nuove o 
impreviste, per le quali non si hanno delle regole 
o procedure specifiche di riferimento. 

Elevato Richiede la ricerca di 
una soluzione. 

Tabella 37 Skill-rule-knowledge  

 

Figura 32 Modello del comportamento umano a gradini (52) 
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Sulla base del modello proposto sono stati individuati tre tipologie di errore (52), come riassunto 

nella seguente Tabella 38. 

Tipologia di errore DesĐƌizioŶe dell’eƌƌoƌe 

͞Slips͟ Errori di esecuzione che si verificano a livello di abilità. 

͞Lapses͟ Errori di esecuzione provocati da un fallimento della memoria. 

͞Mistakes͟ - ͞Rule-based 
mistakes͟ 

- ͞Knowledge-based 
mistakes͟ 

Eƌƌoƌi ŶoŶ Đoŵŵessi duƌaŶte l͛eseĐuzioŶe pƌatiĐa dell͛azioŶe ma in 
fase di pianificazione.  
I primi sono errori dovuti alla scelta della regola sbagliata a causa di 
una errata percezione della situazione oppure nel caso di uno sbaglio 
Ŷell͛appliĐazioŶe di uŶa ƌegola. 
I secondi sono errori dovuti alla mancanza di conoscenze o alla loro 
sĐoƌƌetta appliĐazioŶe. Il ƌisultato Ŷegatiǀo dell͛azioŶe ƌisiede Ŷelle 
ĐoŶosĐeŶze eƌƌoŶee Đhe l͛haŶŶo deteƌŵiŶata. 

Tabella 38 Tipologie di errore 

Inoltre le azioni errate possono venir suddivise in errori di omissione ed errori di commissione: 

relativi, rispettivamente, ad uŶ͛azioŶe assegŶata Đhe ŶoŶ ǀieŶe sǀolta affatto o allo svolgimento 

errato di una azione assegnata. 

Si potrebbe quindi innanzitutto pƌoĐedeƌe ĐoŶ uŶ’iŶdividuazioŶe delle ŵaŶsioŶi ĐoŶŶesse ĐoŶ la 
sicurezza e a una decomposizione dei compiti in sottocompiti per determinare: 

- azioni che sistematicamente vengono disattese; 

- motivazioni del mancato svolgimento; 

- elementi stressanti che si ripresentano con maggiore frequenza. 

Prima di procedere in questo senso si sono ricercate e analizzate applicazioni nello specifico 

ambito ferroviario (ciò verrà affrontato nel successivo paragrafo). 

5.2.2.2.1 Applicazioni specifiche nell’ambito ferroviario 

Non sono molte, a oggi, le applicazioni nello specifico ambito ferroviario del fattore umano nella 

valutazione del rischio; tra queste ci si è concentrati essenzialmente su due approcci: quello 

proposto da RFI (53) e lo͞Human Performance Rail Operational index͟ ;͞HuPeROI͟) (3), di tipo 

innovativo.   
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L͛approccio di RFI 

Il primo approccio è stato presentato da RFI nel 2013, in occasione del terzo convegno nazionale 

sulla sicurezza ed esercizio ferroviario. Esso permette di ricavare un indicatore utile al confronto 

tra varianti di una stessa procedura, per individuare la più affidabile o pianificare interventi 

migliorativi in caso di bassi gradi di affidabilità della (procedura) stessa. Esso consiste in una 

metodologia ad hoc riassunta nelle seguenti fasi ed è da utilizzare per ogni procedura/mansione: 

1. analisi gerarchica delle mansioni, 

2. identificazione delle modalità di errore, 

3. quantificazione delle probabilità di errore. 

Il pƌiŵo step si ďasa sulla teĐŶiĐa Ŷota Đoŵe ͞Hierarchical Task Analysis͟ ;HTAͿ ed è utilizzato per 

scomporre le attività in sotto mansioni e operazioni subordinate con un livello di approfondimento 

consono agli obiettivi che si intende raggiungere. Il processo è schematizzato nella Figura 33. 

 

Figura 33 Hierarchical Task Analysis (53) 

Questo primo passo è in linea con quanto proposto e riportato in grassetto alla pagina 

precedente, riguardo il primo step da compiere. 

Per il secondo step, la scelta di RFI è ƌiĐaduta iŶǀeĐe sulla ŵetodologia ͞Systematic Human Error 

Reduction and Protection Approach͟ (SHERPA), che consente di determinare per ciascuna 

mansione i potenziali errori. Infatti, peƌ ogŶi azioŶe del liǀello più ďasso dell͛aŶalisi geƌaƌĐhiĐa, a 

partire da una tassonomia di riferimento (Figura 34), si individuano i potenziali errori e il 

potenziale recupero, cioè la possibilità di ridurre o annullare la probabilità di errore grazie allo 

svolgimento corretto di altre azioni. 
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Figura 34 Esempio di tassonomia degli errori, metodo SHERPA 

Per il terzo step infine, la metodologia proposta da RFI fa ƌifeƌiŵeŶto alla ŵetodologia ͞Human 

Error Assessment and Reduction Technique͟, che basa il calcolo della probabilità di errore 

essenzialmente su due tabelle di valori3. Per completezza si riportano detti valori per arrivare a 

delineare il risultato finale. La Tabella 39 è relativa alla probabilità nominale di errore (P0). La 

Tabella 40, relativa alla ĐoŶdizioŶe faǀoƌeǀole all͛eƌƌoƌe (CFEi), permette, insieme ai fattori di peso 

(Api), di calcolare il fattore di performance (PFi). Po e PFi si combinano come di seguito indicato 

Ŷell͛eƋuazioŶe ;ϭͿ: 

P = Po*∏PFi            (1) 

  Generiche mansioni P0 

A Completamente nuova, eseguita velocemente senza la reale idea delle possibili conseguenze 0,55 

B 
Cambiare/riportare il sistema in un nuovo stato/nello stato iniziale con un solo tentativo senza 

procedure di controllo 
0,26 

C Compito complesso che richiede un elevato livello di comprensione e competenza 0,16 

D Compito abbastanza semplice eseguito rapidamente o con poca attenzione 0,09 

E Compito routinario che richiede un non elevato livello di competenze 0,02 

F 
Cambiare/riportare il sistema nello stato iniziale o in un nuovo stato seguendo procedure + 

controllo 
0,003 

G 

Compito completamente familiare, ben progettato, routinario, che ricorre diverse volte per 

ora, eseguito secondo i migliori standard, da persone molto motivate, ben formate e con 

esperienza, completamente consapevoli delle implicazioni di un esito negativo, con il tempo 

necessario per correggere un potenziale errore ma senza aiuti significativi 

0,0004 

                                                      
3
La documentazione consultata non permette una piena coŵpƌeŶsioŶe dell͛oƌigiŶe dei ǀaloƌi ƌipoƌtati e, se si 

deĐidesse di seguiƌe Ƌuesto appƌoĐĐio, saƌeďďe ŶeĐessaƌio appƌofoŶdiƌe l͛aƌgoŵeŶto 
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H 
Rispondere correttamente ad un comando di sistema anche in presenza di un sistema 

automatizzato di supervisione che fornisce interpretazione accurata dello stato del sistema 
0,000002 

M Compito per il quale non è disponibile alcuna descrizione 0,03 

Tabella 39 Probabilità nominale di errore P0 per mansione 

 

  Condizioni favorevoli all'errore CFE 

1 Poca familiarità con una situazione nuova o infrequente, potenzialmente importante 17 

2 Mancanza di tempo per il rilevamento o la correzione dell'errore 11 

3 Segnali disturbati o confusi 10 

4 Strumenti di annullamento dell'informazione o per poterla non considerare 9 

5 Nessun mezzo per far arrivare, fisicamente o funzionalmente, l'informazione all'operatore 9 

6 Interfaccia di sistema/utente inadeguata 8 

7 Nessun chiaro mezzo per recuperare un'azione involontaria 8 

8 Sovraccarico di informazioni 6 

9 Tecnica dimenticata 6 

10 Trasferimento di informazioni da un compito ad un altro 5 

11 Poca chiarezza negli standard relativi alle performance attese 5 

12 Discrepanza tra il rischio reale e quello percepito 4 

13 Feed-back inadeguato, ambiguo o non contestualizzato 4 

14 Nessuna conferma chiara/diretta/tempestiva dal sistema dell'azione voluta 4 

15 Inesperienza 3 

16 Scarse istruzioni o procedure 3 

17 Controllo o analisi degli output poco o del tutto non oggettivi 3 

Tabella 40 CoŶdizioŶe favoƌevole all’eƌƌoƌe 

Per gli eventi che si possono considerare indipendenti si può calcolare un recupero moltiplicando 

tra loro le singole probabilità. 

Definite n le mansioni affidate a un operatore, una volta calcolato il vettore di probabilità finale, 

costituito dalle n Pi, è possibile quindi calcolare il Fattore di sicurezza (Fs) mediante l͛eƋuazioŶe 
(2): 

Fs = ;∑ Pi
2)-1/2            (2) 
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 Approccio ͞HuPeROI͟ 

È stata dedicata molta attenzione allo studio del secondo approccio, frutto della collaborazione tra 

͞ETH Zurich͟, ͞Singapore-ETH Centre͟, e ͞Centre for Transport Studies͟ dell͛͟Imperian College 

London͟ (3) e pubblicato per la prima volta nel febbraio 2018 nel sito di ͞Science Direct͟ (un 

database di ricerche scientifiche). L͛output finale dell͛appƌoĐĐio pƌoposto, è l͛iŶdiĐe deŶoŵiŶato 
͞HuPeROI͟. Esso permette di quantificare l'impatto sulla mansione di ciascun fattore umano, 

tenendo conto anche di tutte le dipendenze tra gli stessi. Maggioƌe ğ il ǀaloƌe dell͛iŶdiĐe, 

maggiore è la probabilità di successo per l'attività in esame. Si ritiene che l͛approccio proposto 

possa mettere in luce pƌoďleŵatiĐhe ŶasĐoste iŶ uŶ’aƌea ŶoŶ aŶĐoƌa iŶdagata ĐoŶ ƌigoƌe da ERF.  

La metodologia alla ďase del ĐalĐolo dell͛iŶdiĐe ͞HuPeROI͟ è stata sviluppata integrando le 

tecniche: 

-  ͞ANP͟ ;Analytics Network Process), 

-  ͞SLIM͟ ;Success Likelihood Index Methodology).  

La prima teĐŶiĐa ;͞ANP͟Ϳ ĐostituisĐe uŶ͛eǀoluzioŶe della metodologia ͞HTA͟ (definita 

precedentemente) poiché prende in considerazione una struttura a rete piuttosto di una lineare 

gerarchica tra gli elementi di un sistema, permettendo così lo studio di problemi complessi 

caratterizzati da dipendenze e interazioni.  

La teĐŶiĐa ͞ANP͟ si basa sulle seguenti fasi: 

1. strutturazione del problema e costruzione del modello decisionale;  

2. compilazione delle matrici di confronto a coppie;  

3. formazione delle supermatrici; 

4. aggregazione dei risultati; 

5. analisi di sensibilità dei risultati. 

La stessa ğ stata aŵpiaŵeŶte speƌiŵeŶtata Ŷegli Stati UŶiti iŶ sǀaƌiati ĐoŶtesti ;dall͛aŵďito 
aziendale a quello militare) (54). Un’analisi ͞ANP͟, contribuisce a esplicitare tutte le componenti 

del sistema decisionale e a strutturare il percorso valutativo, rendendo esplicito il processo che 

porta alla decisione finale (54). 

La seconda tecnica ;͞SLIM͟Ϳ è utilizzata nel campo della valutazione dell'affidabilità umana 

(͞HRA͟), al fine di valutare la probabilità che un errore umano si verifichi durante il 

completamento di un compito specifico. Essa è stata sviluppata negli Stati Uniti, per il settore 

dell͛iŶdustƌia ŶuĐleaƌe e peƌŵette di ƋuaŶtifiĐaƌe i Đosiddetti ͞PeƌfoƌŵaŶĐe ShapiŶg FaĐtoƌs 
;͞PSFs͟) ovvero quei fattori che modellano le prestazioni (aspetti del comportamento umano, 

ambiente e altro). 

Nel prosieguo si avrà modo di comprendere la complessità dell͛appƌoĐĐio ͞HuPeROI͟, riconosciuta 

dagli stessi autori dello studio (3): è necessario un gran numero di confronti a coppie per 

rappresentare tutte le dipendenze dei fattori e determinare successivamente il contributo finale di 
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Ƌuest͛ultiŵi sulle prestazioni dell͛uoŵo (3). Ciò rende la metodologia ingombrante, non solo per 

gli intervistati (per esempio macchinisti) ma anche per gli intervistatori (3). Un numero minore di 

matrici potrebbe semplificare l'approccio e renderlo più user-friendly di quanto non sia al 

momento (3).  

Per i motivi appena riportati, è ancora in corso, da parte di Polistudio, la valutazione 

dell͛appliĐaďilità di tale approccio sul quale però si è deciso di investire del tempo. Polistudio 

concorda infatti con quanto riportato dagli autori dello studio stesso (3): essi sostengono che 

l͛appƌoĐĐio ͞HuPeROI͟ sia il pƌiŵo Ƌuadƌo Đoŵpleto su misura per le ferrovie.  

Si ritiene doveroso quindi descrivere nella sua interezza l͛appƌoĐĐio, peƌ ĐoŵpƌeŶdeƌŶe la ďoŶtà: 
l͛elaďoƌato appƌofoŶdisĐe le due ŵetodologie Đhe lo ĐostituisĐoŶo e per facilitarne la 

comprensione rimanda ai risultati dello studio citato (3).  

Le fasi dell͛appƌoĐĐio citato, così come descritte nel prosieguo, sono riassunte nella seguente 

Tabella 41. La descrizione delle stesse è preceduta da una lettera maiuscola in grassetto, che 

richiama Tabella 41 peƌ la pƌiŵa paƌte dell͛appƌoĐĐio ;deƌiǀaŶte dalla teĐŶiĐa ͞ANP͟Ϳ e da due 
lettere ŵaiusĐole iŶ gƌassetto peƌ la seĐoŶda paƌte dell͛appƌoĐĐio ;deƌiǀaŶte dalla teĐŶiĐa ͞SLIM͟Ϳ. 

A) Modellizzazione del problema come una rete: individuazione di categorie e fattori e relazioni 
d͛iŶteƌdipeŶdeŶza. 

B) Confronto a coppie tra categorie. 

C) Costruzione delle matrici di confronto a coppie. 

D) Calcolo dei pesi delle singole categorie nei confronti delle stesse (autovettori). 

E) Confronto a coppie tra fattori. 

F) Costruzione delle matrici di confronto a coppie dei fattori. 

G) Costruzione della supermatrice non ponderata con i vettori dei pesi di importanza relativa agli 
elementi (autovettori). 

H) Calcolo della supermatrice pesata, mediante moltiplicazione degli elementi della supermatrice non 
ponderata per i pesi delle singole categorie. 

I) Calcolo della supermatrice ponderata stocastica 

L) Calcolo della supermatrice limite: elevamento a potenze successive della supermatrice ponderata 
stocastica fino a convergenza. 

AA) Stima di un vettore rating r per ciascuna mansione 

BB) Calcolo di un valoƌe dell͛iŶdiĐe ͞HuPeROI͟ 
Tabella 41 Fasi dell’appƌoĐĐio ͞HuPeROI͟ 

A) Il pƌiŵo passo pƌeǀisto dalla teĐŶiĐa ͞ANP͟ ğ Ƌuello di iŶdiǀiduaƌe le ǀaƌiaďili Đhe possoŶo 
influenzare (nel caso specifico per il quale si pƌopoŶe l͛utilizzo del ŵetodo) il completamento 

sicuro di una determinata serie di operazioni. Le variabili sono classificate in fattori e raggruppate 

in categorie. Per i fattori e le categorie, occorre quindi definire le relazioni esistenti tra le diverse 

variabili.  

Lo studio citato (3), ha individuato 43 fattori (elements) classificati nelle sette categorie (clusters) 

riportate di seguito (Tabella 42) e per le quali si evidenziano le reciproche interazioni (networks) in 

Figura 35. Le relazioni tra i fattori saranno mostrate in seguito (lettera E)). 
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Categoria di fattore Fattori compresi 

͞OƌgaŶizatioŶal 
factors͟ 

Fattoƌi defiŶiti e ĐoŶtƌollati dall͛oƌgaŶizzazioŶe. 

͞Teaŵ factors͟ Fattori che caratterizzano e influenzano le prestazioni degli operatori come membri 
di una squadra che funziona insieme per raggiungere un obiettivo comune. 

͞Personal factors͟ Fattori che caratterizzano e influenzano le prestazioni di un individuo ma che non 
sono relativi al momento preciso in cui l'operazione viene svolta.  

͞Environmental 
factors͟ 

Fattoƌi Đhe ĐoŵpƌeŶdoŶo le ĐoŶdizioŶi ŵeteo e l͛oƌa di eseĐuzioŶe di uŶ Đoŵpito. 

͞Dynamic personal 
factors͟ 

Fattori che caratterizzano e influenzano le prestazioni degli individui e sono 
fortemente correlate al momento preciso in cui l'operazione viene svolta. 

͞Task factors͟ Fattoƌi Đhe ĐaƌatteƌizzaŶo l͛eseĐuzioŶe di un compito. 

͞System factors͟ Fattori di interfaccia tra operatore e sistema. 
Tabella 42 Le sette categorie nelle quali sono raggruppati i fattori umani 

 
Figura 35 Relazioni tra le sette categorie individuate (3) 

B) La teĐŶiĐa ͞ANP͟ pƌeǀede ƋuiŶdi l͛attƌiďuzioŶe dei giudizi di ǀaloƌe. Ciò avviene mediante un 

confronto a coppie.  

Per esempio, date tre categorie A, B e C, e definita A la categoria da analizzare, si chiede: 

1. quale tra le due categorie B e C è considerata più importante Ŷell͛iŶflueŶzaƌe A? 

Ipotizzando che la risposta sia B: 

2. quanto più B influenza A rispetto a C? Si chiede di esprimere un giudizio tra 1 e 9, 

corrispondente a una data definizione (Tabella 43). 

1 Ugualmente importante  

2 Valore intermedio tra il precedente e il successivo 

3 Importanza moderata 

4 Valore intermedio tra il precedente e il successivo 

5 Fortemente importante 

6 Valore intermedio tra il precedente e il successivo 

7 Molto forte 

8 Valore intermedio tra il precedente e il successivo 

9 Estremamente importante 
Tabella 43 Dettaglio della valutazione 
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Nel Đaso iŶ Đui, peƌ eseŵpio, la ƌisposta sia: ͞A ğ estƌeŵaŵeŶte più iŶflueŶzato da B Đhe ŶoŶ da 
C͟, si sĐeglieƌà uŶ ǀaloƌe ϵ. L͛iŶteƌǀistato segna in questo caso il valore scelto nelle caselle azzurre 

(Tabella 44).  

B 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 C 

Tabella 44 Esempio di riga da compilare  

Se al contrario la scelta fosse ricaduta su C, l͛iŶteƌǀistato avrebbe riportato la sua preferenza sulle 

caselle rosa (Tabella 44).  

La stessa domanda viene ripetuta per ciascuna categoria, poiché ogni categoria viene presa a 

rotazione come categoria da analizzare nei confronti delle altre. Nell͛eseŵpio seŵplifiĐatiǀo 
questo significherebbe analizzaƌe l͛iŶflueŶza di A e B ƌispetto a C. 

Per comprendere questo secondo passo (passo B) Tabella 41) appena illustrato, come 

precedentemente anticipato, si ricorre nuovamente allo studio citato (3). 

Per ciascuna coppia di categorie di Figura 35, gli autori di (3) (Miltos Kyriakidis, Arnab Majumdar, 

Washington Y.Ochieng), hanno chiesto a un gruppo di 65 intervistati di considerare l'influenza di 

queste sulle prestazioni dell'operatore, in riferimento a un terza categoria. 

Nello studio (3), si riporta il risultato delle valutazioni (cerchi rosso in Figura 36) nei confronti della 

categoria ͞Personal Factors͟, indicata con la lettera ͞P͟ in Figura 36 (freccia rossa).  

La prima riga (Figura 36), per esempio, riporta il risultato del confronto tra la categoria ͞Dynamic 

Personal Factors͟ e la Đategoƌia ͞Organizational Factors͟ Ŷell͛iŶflueŶzaƌe la Đategoƌia ͞Personal 

Factors͟. In particolare la categoria ͞Dynamic Personal Factors͟, iŶflueŶza la Đategoƌia ͞Personal 

Factors͟ ĐoŶ uŶ͛͞iŵpoƌtaŶza ŵodeƌata͟ rispetto alla Đategoƌia ͞Organizational Factors͟ (Tabella 

43). 

 
Figura 36 SĐheda di valutazioŶe dell’iŵpoƌtaŶza delle Đategoƌie di fattoƌi Ŷell’iŶflueŶzaƌe la Đategoƌia PeƌsoŶal (3) 

C) Una volta che tutte le categorie sono state analizzate a rotazione, si procede con la costruzione 
di una matrice di confronto (riassuntiva) per ognuna delle schede compilate come quella di Figura 
36.  

In riferimento a Figura 36, la matrice di confronto sarebbe la seguente (Tabella 45): 

 

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0951832016302848#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0951832016302848#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0951832016302848#!
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P DP O S P T Te 

DP 1 3 1 1 1/2 3 

O 1/3 1 1 1/2 1/2 2 

S 1 1 1 1/2 1/2 2 

P 1 2 2 1 1 2 

T 2 2 2 1 1 1 

Te 1/3 1/2 1/2 1/2 1 1 
Tabella 45 Esempio di matrice di confronto derivata da Figura 36 

Da notare che gli elementi della diagonale nella Tabella 45 sono certamente unitari, mentre 

l͛eleŵeŶto ;i;jͿ ha uŶ ǀaloƌe ƌeĐipƌoĐo ƌispetto a ;j;iͿ. Questo permette di poter rispondere a metà 

domande di confronto.  

D) Per ogni matrice di confronto è necessario quindi calcolare il principale autovettore e 
normalizzarlo, in modo che la somma degli elementi che lo costituiscono sia unitaria (colonna 
stocastica). Gli autovettori delle diverse matrici, derivanti dai risultati della valutazione degli 
intervistati, rappresentano in termini numerici la sintesi dei giudizi di preferenza espressi. 

Lo studio (3) a cui si fa nuovamente riferimento, riporta gli autovettori normalizzati, derivanti da 
tutte le matrici di confronto (Figura 37). Il cerchio rosso in Figura 37 ŵostƌa l͛autoǀettoƌe della 
matrice di confronto di Tabella 45 derivante dalle valutazioni riportate in Figura 36.  

 
Figura 37 Matrice costituita dagli autovettori (3)  

Gli autovettori saranno utili in seguito (fase H)). 

E) A questo punto, la metodologia prevede che si passi ad analizzare i fattori. Definite le loro 

relazioni reciproche, analogamente a quanto descritto per le categorie, occorre confrontare a 

Đoppie l͛iŶflueŶza dei fattoƌi ƌispetto a uŶ altƌo fattoƌe pƌeso a ƌifeƌiŵeŶto. 

Lo studio (3) precedentemente citato, prende in considerazione i 12 fattori (riportati nella Figura 

38 dove si da evidenza appunto anche delle specifiche interazioni tra fattori): 

- training (tr), 

- familiarità (f), 

- comunicazione (c), 

- informazione, 

- interfaccia uomo-macchina (system design), 

- distrazione (d), 

- percezione (pr), 

- fatica (ftg), 

- sovraccarico di lavoro, 

- cultura della sicurezza (sc), 
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- supervisione (s), 

- procedure. 

 

Figura 38 Fattori umani oggetto di analisi con evidenza delle relative relazioni (3) 

Per il fattore comunicazione (freccia rossa in Figura 39) i ƌisultati dell͛iŶteƌǀista che gli autori 

riportano nello studio (3) stesso, sono quelli riportati in grassetto e cerchiati in rosso (Figura 39). 

 
Figura 39 Risultati dell’iŶteƌvista per il fattore comunicazione (3) 

F) Le risposte di ognuna delle schede compilate permettono la costruzione di una matrice di 

confronto (riassuntiva). 

Prendendo in considerazione le prime tre righe di Figura 39, la matrice risultante è rappresentata 

in Tabella 39. 

Comunicazione Distrazione Fatica Percezione 

Distrazione 1 1 5 

Fatica 1 1 4 

Percezione 1/5 1/4 1 
Tabella 46 Matrice di confronto dei risultati dell’iŶteƌvista peƌ tre fattori  

Da notare che, analogamente a quanto riportato per le matrici di confronto a coppie delle 

categorie, anche in questo caso (Tabella 39), gli elementi della diagonale sono certamente unitari, 

ŵeŶtƌe l͛eleŵeŶto ;i;jͿ ha uŶ ǀaloƌe ƌeĐipƌoĐo ƌispetto a ;j;iͿ.  
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G) Una volta compilate le varie matrici di confronto a coppie, è possibile determinare per ognuna 

la pƌioƌità dei ƌispettiǀi ĐoŵpoŶeŶti attƌaǀeƌso l͛estƌazioŶe, da ogŶi ŵatƌice, del principale 

autovettore, analogamente a quanto descritto per le categorie.  

Nell͛eseŵpio di Tabella 46 l͛autoǀettoƌe è riportato nella Tabella 47. 

Comunicazione Priorità 1 

Distrazione 0.46647 

Fatica 0.43303 

Percezione 0.10050 
Tabella 47 Matrice degli autovettori di tre fattori a confronto 

Gli autovettori delle matrici di confronto vanno a comporre la 

supermatrice iniziale non pesata: in Figura 40 ͞W͟ 
(supermatrice iniziale, non pesata) è costituita da matrici Wij le 

cui colonne sono autovettori principali di influenza degli 

elementi i-esimi su un elemento j-esimo. 

 

H) La teĐŶiĐa ͞ANP͟ pƌevede che i risultati del confronto a coppie tra fattori (gli autovettori), 

ǀeŶgaŶo ŵoltipliĐati peƌ il ǀaloƌe ƌappƌeseŶtatiǀo dell͛iŶflueŶza Đhe, la Đategoƌia di appaƌteŶenza 

degli stessi, esercita nei confronti della categoria di appartenenza del fattore preso a riferimento 

per il confronto. In questo modo le preferenze espresse per le categorie vanno a pesare quelle 

espresse per i fattori. Il risultato è costituito dalla cosiddetta supermatrice ponderata stocastica. 

Per comprendere meglio il passaggio si ǀeda l͛eseŵpio Đhe segue. 

Nello studio citato (3): 

 il fattore ͞Comunicazione͟ ;CͿ fa paƌte della Đategoƌia ͞Team Factors͟ ;Figura 38), 

 l͛autoǀettoƌe deƌiǀaŶte dalla ŵatƌiĐe di ĐoŶfƌoŶto a Đoppie iŶ Đui ğ stata pƌesa a 
ƌifeƌiŵeŶto la Đategoƌia ͞Team Factors͟, ğ riportato nella sesta colonna della matrice di 

Figura 37 (0.8305, 0.27614, 0.14336, 0.17543, 0.09322, 0.22880); esso è relativo appunto 

alle iŶflueŶze Đhe le siŶgole Đategoƌie eseƌĐitaŶo Ŷei ĐoŶfƌoŶti della Đategoƌia ͞Team 

Factors͟; 
 i fattori ͞Distrazione͟, ͞Fatica͟ e ͞Percezione͟ fanno parte della categoria ͞Dynamic 

Personal Factors͟ (Figura 38), 

 l͛iŶflueŶza Đhe la Đategoƌia ͞Dynamic Personal Factors͟ eseƌĐita sul ͞Team Factors͟ ğ il 

primo elemento del vettore appena citato (0.08305). 

 i ǀaloƌi ƌappƌeseŶtatiǀi dell͛iŶflueŶza Đhe i fattoƌi ͞DistƌazioŶe͟, ͞FatiĐa͟ e ͞PeƌĐezioŶe͟ 
eseƌĐitaŶo Ŷei ĐoŶfƌoŶti del fattoƌe ͞CoŵuŶiĐazioŶe͟ vanno moltiplicati per (0.08305). 

I) La penultima fase della teĐŶiĐa ͞ANP͟ pƌeǀede la ĐostƌuzioŶe della supeƌŵatƌiĐe ponderata 

stocastica: si dividono gli elementi di ciascuna colonna per la rispettiva somma degli elementi della 

colonna stessa. In questo modo la somma degli elementi che costituiscono ogni colonna è unitaria. 

Figura 40 Supermatrice iniziale non pesata 
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L) L͛ultiŵa fase prevista dalla teĐŶiĐa ͞ANP͟ pƌeǀede il ĐalĐolo della supermatrice limite. La 

supermatrice limite, è caratterizzata dal fatto che gli elementi di ciascuna colonna sono identici. 

Per il calcolo della stessa è necessario elevare la supermatrice ponderata stocastica a potenze 

successive, fiŶo a Đhe i ǀaloƌi ŶoŶ ĐoŶǀeƌgaŶo e ƌiŵaŶgoŶo staďili; Điò, defiŶita ͞W͟ la 
supermatrice ponderata stocastica avviene mediante la seguente formula (3):                   (3) 

Il risultato ottenuto dalla supermatrice limite riportata nello studio (3), può essere riprodotto nella 

Figura 41. Il grafico evidenzia che a pesare maggiormente sul completamento sicuro della 

mansione, secondo i risultati delle interviste che gli autori hanno svolto, è il fattore legato 

all͛iŶteƌfaĐĐia uomo-macchina (System Design) seguito da sovraccarico lavorativo, comunicazione, 

familiarità e informazione. 
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Figura 41 Importanza in percentuale dei singoli fattori per il completamento sicuro di una mansione 

L͛appƌoĐĐio ͞HuPeROI͟ pƌosegue ƋuiŶdi ƌiĐoƌƌeŶdo alla teĐŶiĐa ͞SLIM͟: come precedentemente 

anticipato (Tabella 41) si indicano i passi della stessa con due lettere maiuscole in grassetto. 

AA) Il primo passo consiste nella stima di un vettore rating r per ciascuna mansione, attribuendo a 

ciascun elemento dello stesso un valore da 0 a 100 in funzione di quanto ciascun fattore umano 

può contribuire a portare a termine la mansione. Per farlo, è necessario chiedere a un gruppo di 

esperti di indicare fino a che punto i ͞Railway-Performance Shaping Factors͟ (R-PSF) identificati 

aiutano gli operatori a compiere una determinata azione.  

Prendendo nuovamente a riferimento lo studio citato (3), pƌoŵotoƌe dell͛appƌoĐĐio ͞HuPeROI͟, 
questo riporta un esempio relativo all'indebito superamento di un semaforo rosso: un macchinista 

non rispetta il segnale (SPAD). Ciò può derivare da errori di: 

 rilevamento del segnale, 

 interpretazione del segnale, 

 eseĐuzioŶe dell͛azioŶe a seguito di ƌileǀaŵeŶto e iŶteƌpƌetazioŶe del segŶale. 
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Alla doŵaŶda ͞QuaŶto il fattore ͞Training͟ favorisce (Figura 38) la rilevazione del segŶale?͟, 

Ŷell͛eseŵpio ƌipoƌtato, l͛iŶteƌǀistato ha risposto 80 (cerchio rosso in Figura 42). Per i fattori che 

favoriscono il completamento sicuro (come il caso appena descritto) la scala è crescente (0-100); 

per quelli invece che la ostacolano la scala è descrescente (100-0) (esempio il fattore distrazione 

nella Figura 42). Questo rispecchia il fatto che a uŶ iŶdiĐe ͞HuPeROI͟ ŵaggioƌe, corrisponde una 

maggiore possibilità di completamento sicuro delle operazioni. 

 
Figura 42 Vettori Rating relativi a indebito superamento di un semaforo rosso (3). 

BB) Viene infine calcolato il valore dell͛iŶdiĐe ͞HuPeROI͟ per ciascuna mansione mediante la 

formula (4):                                 (4) 

dove wi sono gli elementi della supermatrice limite e rij il rating. 

RiassuŵeŶdo la ĐoŶĐlusioŶe alla Ƌuale l͛appƌoĐĐio ͞HuPeROI͟ peƌŵette di giuŶgeƌe, si può 

affermare che: 

 per evitare un indebito superamento di un semaforo rosso la formazione conta 80/100 

(Figura 42Figura 38Ϳ ;ƌisultato deƌiǀaŶte da appliĐazioŶe della teĐŶiĐa ͞SLIM͟Ϳ; 
 Ŷell͛iŶflueŶzaƌe il ĐoŵpletaŵeŶto sicuro di una mansione, la formazione conta poco più di 

un 8% (Figura 41) rispetto a tutti gli altri fattori umani analizzati (risultato derivante da 

appliĐazioŶe della teĐŶiĐa ͞ANP͟Ϳ; 
 sommando la produttoria degli elementi della supermatrice limite per i rispettivi rating 

individuati si può ricavare un indice numerico per ogni mansione ;͞HuPeROI͟Ϳ; 
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 è possibile ordinare gli indici ;͞HuPeROI͟Ϳ di ogni mansioni in ordine crescente: i valori più 

bassi sono relativi a mansioni che possono maggiormente essere influenzate dal fattore 

umano e hanno quindi minori possibilità di completamento sicuro. 

5.2.2.2.2 Misure da attuare per comprendere il fattore umano nella 

valutazione del rischio 

Valutando la possibilità di utilizzare la seconda metodologia proposta (͞HuPeROI͟), si possono 

trarre diverse considerazioni. IŶ uŶ pƌiŵo ŵoŵeŶto saƌeďďe utile feƌŵaƌsi all͛appliĐazioŶe della 
teĐŶiĐa ͞ANP͟ e utilizzaƌe il ƌisultato dell͛aŶalisi peƌ aŶdaƌe a ŵigliorare gli aspetti che risultano 

ŵaggioƌŵeŶte iŶflueŶzaďili dal fattoƌe uŵaŶo Ŷel ĐoŵpletaŵeŶto dell͛opeƌazioŶe. IŶ Ƌuesto 
modo, se si pensa di coinvolgere i lavoratori per rispondere alle domande riportate, si 

otterrebbe il poteŶziale pƌegio di ŵetteƌe iŶ luĐe la ƌeale peƌĐezioŶe di Ƌuest’ultiŵi Ŷei ĐoŶfƌoŶti 
della tematica e allo stesso tempo il coinvolgimento degli stessi permetterebbe loro di sentirsi 

parte della valutazione. Si potrebbero successivamente confrontare i risultati con quelli della 

letteratura ed evidenziare i principali scostamenti per sensibilizzare successivamente gli 

operatori su quei fattori la cui influenza è sottostimata. Dall’altƌo lato però, esiste il rischio che 

ŶoŶ veŶga Đoŵpƌesa l’iŵpoƌtaŶza dei valori attribuiti e che i dati di partenza non siano 

significativi. Tale rischio è determinato dal numero di domande a cui è necessario rispondere. Il 

problema potrebbe essere ovviato se il numero di dipendenti fosse elevato poiché si potrebbe 

pensare di suddividere le domande per gruppi di persone. In ERF ciò non è possibile, ŵa l͛aŶalisi 
potrebbe essere estesa a tutti i 14 comprensori di cui al Cap. 3 (magari per il tramite 

dell͛assoĐiazioŶe FeƌCaƌgo MaŶoǀƌa, anche se in questo caso i risultati non delineerebbero la 

specifica situazione di ciascuna azienda). Altrimenti, volendo semplificare il metodo per la sola 

ERF, si potrebbe preǀedeƌe di liŵitaƌe l͛aŶalisi a quattro elementi (i quali secondo lo studio 

risultano essere maggiormente impattanti). Poiché gli elementi sono raggruppati in quattro 

diverse categorie, risulterebbe necessario compilare quattro tabelle, simili alla Tabella 48, per le 

categorie e ulteriori quattro tabelle per gli elementi. 

La Đategoƌia ͞Organizational͟ è iŶflueŶzata ŵaggioƌŵeŶte dalla Đategoƌia di siŶistƌa o da Ƌuella di 
destra? Quanto più questa la influenza? 

A) Personal 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 System 

B) Personal 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Task 

C) Personal 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Organisational 

D) System 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Task 

E) System 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Organisational 

F) Task 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Organizational 
Tabella 48 Esempio di tabella che gli operatori dovrebbero compilare relativamente alle categorie 

In alternativa, è possibile fare riferimento a dati storici, per analizzare come i fattori umani 

riconosciuti determinanti la dinamica incidentale, possano condizionare lo svolgimento delle 

mansioni. UŶo studio ĐoŶdotto dalla ͞Delft University of Technology͟ e il ͞Centre for Transport 

Studies͟ dell͛͞Imperial College London͟ (55) sulla correlazione tra incidenti ferroviari 

effettiǀaŵeŶte aǀǀeŶuti e fattoƌe uŵaŶo, eǀideŶzia la distƌiďuzioŶe dell͛iŵpoƌtaŶza dei siŶgoli 
fattori mostrata in Figura 43. In particolare si sottolinea il ruolo che esercita, secondo lo studio (55) 
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citato, la cultura della sicurezza nella dinamica incidentale. La cultura della sicurezza è prima anche 

rispetto al fattore distrazione – perdita di concentrazione (secondo posto). 

 

Figura 43 Influenza dei fattori per tipo di incidente occorso (55) 

Questo risultato potrebbe anche combinarsi con la scomposizione delle mansioni in 

sottomansioni, come proposto precedentemente. Infatti, individuate le sottomansioni con il livello 

di approfondimento consono agli obiettivi che si intende raggiungere, si può valutare in che punto 

questi fattori possono materialmente influenzare il corretto svolgimento della mansione. 

In questa fase, può esseƌe d͛aiuto la ŵetodologia ͞Human HAZard OPerability analysis͟ (͞HuŵaŶ 
HAZOP͟) (56), del tutto similare alla tradizionale metodologia ͞HAZOP͟ che prevede che un gruppo 

di esperti risponda a una serie di domande basate su alcune parole chiave (nessun, più, meno, 

prima etc.). Quest͛ultiŵe ƌappƌeseŶtaŶo le pƌiŶĐipali deǀiazioŶi dalla normale operatività. 

A titolo esemplificativo si riportano le mansioni attualmente svolte dalla figura del manovratore: 

 manovre, 

 formazione dei treni, 

 prova del freno continuo, 

 condotta e accompagnamento dei treni, 

 stazionamento dei veicoli. 

Peƌ le fiŶalità dell͛elaďoƌato si sĐeglie di liŵitaƌe l͛aŶalisi alla pƌoǀa del fƌeŶo continuo. La partenza 

di un treno è subordinata infatti alla verifica da parte dell͛ageŶte del regolare funzionamento dei 

dispositivi di frenatura dei veicoli (frenatura e sblocco della frenatura, in termini ferroviari detta 

͞sfrenatura͟). Il freno continuo viene comandato dal macchinista e la locomotiva non si muove 

fiŶĐhĠ la pƌessioŶe dell͛aƌia Ŷella ĐoŶdotta geŶeƌale ŶoŶ ƌaggiuŶge uŶ Đeƌto ǀaloƌe. La ĐoŶdotta 
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generale, presente in tutti i vagoni, viene collegata in fase di unione dei vagoni e viene a crearsi un 

condotto che si estende per tutto il treno. 

La prova del freno è eseguita quindi col concorso del macchinista. Esistono quattro diverse prove 

del freno: 

1. prova completa (tipo A), 

2. prova parziale (tipo B), 

3. prova parziale di ricongiunzione (tipo C), 

4. prova di continuità (tipo D). 

In generale comunque si possono scomporre le azioni che caratterizzano tale operazione come 

descritto di seguito (Figura 44). La sĐoŵposizioŶe ğ la ďase di paƌteŶza peƌ l͛iŶdiǀiduazioŶe delle 
sottomansioni potenzialmente maggiormente influenzabili dal fattore umano.  

IpotizzaŶdo ƋuiŶdi di pƌoĐedeƌe ĐoŶ l͛aŶalisi, il gƌuppo di espeƌti a tal fiŶe ƌiuŶito, risponde a 

domande del tipo: 

 Che cosa succede se Đoloƌo Đhe devoŶo eseguiƌe la pƌova sottovalutaŶo l’iŵpoƌtaŶza della 
stessa, omettendo di adempiere a questo compito o svolgendolo superficialmente? (cultura 

della sicurezza)  

 Supponendo che il carico di lavoro sia elevato e che gli agenti coinvolti nella prova si 

seŶtaŶo sotto pƌessioŶe peƌ faƌ paƌtiƌe il tƌeŶo, Đ’è il ƌisĐhio Đhe evitiŶo di eseguiƌe la pƌova? 
(sovraccarico lavorativo) 

  Che cosa succede se il macchinista è distƌatto ŵeŶtƌe l’ageŶte ƌiĐhiede mediante segnali 

manuali di frenare? (concentrazione) 

 Che cosa succede se la comunicazione tra gli agenti coinvolti nella prova non è buona? 

(comunicazione) 

 Gli indicatori visivi di controllo (finestrelle), sono facilmente osservabili e sufficientemente 

pulite? (system design) 

 Può uŶa ƋuestioŶe legata all’eƌgoŶoŵia Đoŵpƌoŵetteƌe la pƌova ;peƌ eseŵpio Ŷel 
ŵoŵeŶto iŶ Đui l’ageŶte a teƌƌa deve aĐĐeƌtaƌe seƌƌaggio dei Đeppi sulle ƌuote?Ϳ ;systeŵ 
design) 

 QuaŶto ĐoŶta la foƌŵazioŶe e l’espeƌieŶza Ŷel Đoƌƌetto svolgimento della prova? (Training) 

Chiaramente compiere una analisi di questo tipo per tutte le mansioni, a seguito di 

scomposizione di ciascuna in sottomansioni richiede un certo tempo di analisi e un conseguente 

impegno di risorse. 
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Figura 44 Eseŵpio di sĐoŵposizioŶe della ŵaŶsioŶe ͞Pƌova del fƌeŶo ĐoŶtiŶuo͟ lato MaŶovƌatoƌe 
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Analogomanete, anche l’appƌoĐĐio ͞HuPeROI͟ precedentemente citato, richiede tempo e un 

conseguente impegno di risorse considerevole.  

Per questo motivo, a seguito di confronto tra le parti, e in particolare su suggerimento di 

Polistudio, si propone di valutare inizialmente, qualitativamente, il rischio che ognuna delle 6 

categorie precedentemente citate (Tabella 42) possa influenzare ciascuna delle 12 categorie di 

eventi pericolosi individuati mediante valutazione del rischio. Questa attività risulta essere infatti 

la più immediata e tƌa l͛altƌo, ricorda l͛appƌoĐĐio utilizzato per la valutazione dello stress da lavoro 

correlato. L͛output della ǀalutazioŶe aŶdƌeďďe ƋuiŶdi ƌiassuŶto iŶ uŶ͛ulteriore tabella, organizzata 

come la Tabella 49, nel Registro Eventi Pericolosi. Questo permetterebbe di evidenziare, da un 

lato, la categoria di evento pericoloso maggiormente suscettibile di essere influenzata dal fattore 

umano e, dall͛altƌo, la categoria di fattore umano che maggiormente influenza i rischi ferroviari 

individuati. In Tabella 49 infatti, si potranno confrontare le categorie di eventi pericolosi che hanno 

un punteggio maggiore (in orizzontale) e le categorie di fattore umano per le quali compare un 

maggior numero di elementi critici (in verticale). 

Per il completamento di Tabella 49, la metodologia proposta da Polistudio è descritta di seguito 

alla Tabella 49 stessa. 
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Esempio di 
elementi 

 Cultura della 
sicurezza  

 Supervisione  

 Procedure 

1. Materiale rotabile in 
luogo non previsto 

       

2. Elemento imprevisto 
sul binario / materiale 
rotabile 

       

3. Fonti di rischio 
esterne 

       

4. Non conformità 
Ŷell͛attuazioŶe pƌoĐessi ERF 

       

5. Anomalia causata da 
infrastruttura 

       

6. Velocità oltre i limiti 3 3 2 3 4 2 102 
7. Materiale rotabile         
8. Condizioni di carico 
anomalo 

3 4 1 2 3 2 84 

9. Conflitti di 
circolazione / rischi correlati 
ai PL 

       

10. Eventi pericolosi per 
lavoratori, terzi ed ambiente 

       

11. Incendio ed 
esplosione, asfissia 

       

12. Manovra carri merci 
pericolose 

       

Numero di elementi critici 

(Alta e Altissima) 
       

Tabella 49 AŶalisi dell’iŶflueŶza della Đategoƌia di fattoƌi uŵaŶi su la categoria di eventi pericolosi - potenziale ulteriore foglio di lavoro del Registro Eventi Periocolosi  

1
3

3 
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Per il completamento di Tabella 49, occorre innanzitutto valutare il rischio che le categorie di 

fattori umani possano influenzare gli eventi pericolosi correlati a ciascuna categoria, in funzione 

dell͛alďeƌo delle Đause pƌedisposto per ognuno. Rispondendo alla domanda: ͞ĐoŶsideƌato l’alďeƌo 
delle Đause iŶdividuato peƌ l’eleŵeŶto peƌiĐoloso iŶ ƋuestioŶe, Ƌual è l’iŶflueŶza Đhe ĐiasĐuŶa 
Đategoƌia di fattoƌi uŵaŶi può eseƌĐitaƌe sull’eleŵeŶto stesso?͟, si attribuisce un valore da 1 a 4 

ĐoƌƌispoŶdeŶte a uŶ͛iŶflueŶza ͞Bassa͟, ͞Media͟, ͞Alta͟, ͞Altissiŵa͟, diĐituƌa Đhe Đoŵpaƌe iŶ 
automatico nella tabella prediposta a tal fine. A titolo di esempio, per gli eventi pericolosi correlati 

alla categoria di evento pericoloso ͞ĐoŶdizioŶi di ĐaƌiĐo aŶoŵalo͟, il parziale output della 

valutazione può essere quello riassunto in Tabella 50. 

I valori di influenza attribuiti, sono sommati in orizzontale e la somma viene moltiplicata per il 

corrispondente valore di rischio, individuato precedentemente (penultima colonna di Tabella 50): 

dietƌo alla diĐituƌa ͞tƌasĐuƌaďile͟ e ͞tolleƌaďile͟ si ŶasĐoŶdoŶo iŶfatti ǀaloƌi ŶuŵeƌiĐi, frutto del 

prodotto tra frequenza e magnitudo (Figura 22). In particolare si sottolinea che dietro la dicitura 

͞tolleƌaďile͟ si Đela uŶ ǀaloƌe ǀaƌiaďile di ϯ, ϰ o ϲ.  

Allo stesso tempo, in verticale, viene preso il maggiore dei valori attribuiti (ultima riga di Tabella 

50). La riga così individuata, va a comporre quella della categoria di evento pericoloso (Tabella 49).  

In particolare per la tabella citata come esempio di compilazione (Tabella 50), per entrambi gli 

eventi pericolosi riportati, il rischio è ͞tollerabile͟. Tuttavia esso corrisponde a un valore ͞4͟ per il 

primo evento e a un valore ͞6͟ per il secondo (Tabella 50). Per come si è deciso di procedere con 

l͛aŶalisi, poiché il rischio è maggiore per il secondo evento pericoloso correlato (Merci – 

formazione treno non conforme da parte di ERFͿ, l͛iŶflueŶza Đhe le Đategoƌie di fattoƌi possoŶo 
esercitare avrà un peso maggiore nel contribuire al rischio.  

IŶ Ƌuesto ŵodo il ǀaloƌe pƌeseŶte Ŷell͛ultiŵa ĐoloŶŶa di Tabella 50, può evidenziare una scala di 

priorità nella gestione del fattore umano per limitare il rischio.  
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Tabella 50 Analisi della potenziale influenza delle categorie di fattori umani sugli eventi pericolosi della categoria ͞CoŶdizioŶi di ĐaƌiĐo aŶoŵalo͟ 
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5.2.3 Terzo approfondimento: operatività manovra merci pericolose 

Il trasporto di merci pericolose comporta un rischio per la possibilità che ci siano perdite e 

sversamenti. In funzione delle caratteristiche di pericolosità della merce, il rischio può essere 

legato all͛iŶfiaŵŵaďilità, alla Đoƌƌosiǀità o alla tossiĐità della stessa. 

La via comunemente intrapresa per la gestione delle merci pericolose è quella di installare dei 

sistemi di rilevazione delle perdite (annusatori specifici per determinate sostanze). Il problema di 

ERF e delle società che svolgono attività analoghe è legato al fatto che servirebbero degli 

aŶŶusatoƌi ͞uŶiǀeƌsali͟, data la vasta tipologia di merci trasportate. Tale tecnologia non è però 

attualmente disponibile. Per questo motivo, ERF ha inteŶzioŶe di appƌofoŶdiƌe l͛aŶalisi di ƌisĐhio 
legata alle merci pericolose.  

Il presente elaborato non può che raccogliere dati storici relativi ai rilasci dalle cisterne, poiché i 

valori di frequenza e in genere la valutazione del rischio dello specifico contesto di studio 

doǀƌeďďeƌo deƌiǀaƌe da uŶ͛aŶalisi (condivisa sia con RFI che con i detentori dei carri che entrano 

ed escono in/da Venezia Marghera Scalo). Inoltre l͛elaďoƌato ŶoŶ può Đhe suggeƌiƌe l͛esteŶsioŶe 
dell͛aŶalisi a uno studio ͞Quantitative Risk Analysis͟ QRA, per valutare rischio locale e individuale, 

nonché curve di rischio sociale (così come definite nel paragrafo 5.2.3.1). In ambito ferroviario 

infatti le sorgenti di rischio risultano lineari. Analisi QRA sono state già svolte per esempio per 

l͛aƌea dello stƌetto di MessiŶa (58), per lo scalo di Livorno – ͞CalaŵďƌoŶe͟ (59), per linee 

ferroviarie che attraversano l'area urbana di Mantova (59) e per altre aree. Anche in questo caso 

non può essere ERF a condurre da sola l͛aŶalisi, ma questa deve coinvolgere, oltre agli attori 

ferroviari menzionati, anche il Comune e la Provincia di Venezia (al fine di aggiornare 

rispettivamente gli SGSF di ciascuno degli stessi e i piani precedentemente citati nel Cap. 3). 

Parallelamente si potrebbe valutare la convenienza di individuare, a seguito di specifica 

valutazione del rischio, diversi punti nei quali prevedere la sosta oltre il tempo di permanenza 

programmato. In questo caso un eventuale rilascio si configurerebbe come sorgete puntuale e, per 

i rischi legati alle operazioni di ERF, si potrebbe simulare un rilascio di materiale con il programma 

di simulazione ALOHA (softǁaƌe di siŵulazioŶe sǀiluppato dalla ͞United States Environmental 

Protection Agency͟ ;EPAͿ e da NatioŶal OĐeaŶiĐ aŶd Atŵospheric Administration (57) per 

pianificare e rispondere alle emergenze chimicheͿ al fiŶe di ǀalutaƌe l͛iŵpatto Đhe l͛eǀeŶto 
comporterebbe sul territorio. 
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Gli scenari conseguenti al rilascio di materiale, da valutare in funzione della tipologia di merce, 

sono: 

 pool fire (incendio di pozza liquida), 

 flash fire (incendio di nube infiammabile miscelata con aria), 

 esplosione di nube infiammabile miscelata con aria, scenario meglio conosciuto con 

l͛aĐƌoŶiŵo di Unconfined Vapor Cloud Explosion (UVCE), 

 dispersione, 

 jet-fire (incendio di getto fluido). 

Si riportano a titolo esemplificativo due possibili output in questo senso: attualmente senza 

nessuna pretesa di affidabilità del risultato in mancanza di dati precisi per la simulazione. 

 

  

Figura 45 Esempi di output di simulazione, a sinistra per il rilascio tossico con evidenza di tre zone di danno, a destra 

per i limiti di infiammabilità. 

5.2.3.1 Quantitative Risk Analysisǳ (Analisi QRA) 

Scopo della ͞Quantitative Risk Analysis͟ ;QRA) è l͛individuazione di interventi atti a ridurre il 

rischio. Il rischio locale e il rischio individuale rappresentano valori di frequenza (annua) con cui, in 

un certo punto di un'area geografica, si può verificare il danno di riferimento, ovvero la morte di 

un individuo. La differenza consiste in quanto segue: nel rischio locale ci si riferisce a un individuo 

presente permanentemente nel punto considerato, con possibilità di fuga e di protezione nulle; 

nel rischio individuale si tiene conto della probabilità che il punto in questione sia effettivamente 

occupato da un individuo e che questo abbia la possibilità di proteggersi. 

Il ƌisĐhio soĐiale ƌiguaƌda iŶǀeĐe l͛aƌea Ŷel suo Đoŵplesso e si restituisce solitamente un grafico con 

curve e istogrammi F-N o I-N, che riportano rispettivamente: 

 valori di frequenza annua cumulata (F) con la quale, a seguito di tutti gli incidenti 

ipotizzaďili, si ha, Ŷell͛aƌea ĐoŶsideƌata, uŶ daŶŶo di ƌifeƌiŵeŶto ŶoŶ iŶfeƌioƌe a N; 
 la ripartizione della popolazione dell͛aƌea iŶ diǀeƌse Đlassi di ƌisĐhio iŶdiǀiduale ;N peƌsoŶe 

appartenenti alla classe di rischio I). 
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5.2.3.2 Metodologia per la valutazione del rischio nel trasporto ferroviario 

di merci pericolose e dati storici sui rilasci da cisterne 

La stessa RFI ha pubblicato nel 2004, insieme al Dipartimento di Ingegneria Chimica, Mineraria e 

delle Tecnologie Ambientali dell͛Università degli Studi di Bologna, uno studio sulla metodologia 

per la valutazione del rischio nel trasporto ferroviario di merci pericolose, del quale si riassumono i 

punti salienti (60). 

Il punto di partenza dell'analisi è rappresentato da: 

 individuazione delle tratte ferroviarie di interesse; 

 censimento dei flussi di sostanze pericolose, condizioni fisiche e relativo quantitativo; 

 raccolta delle informazioni meteorologiche e demografiche relative al territorio di 

interesse. 

Tutti questi dati soŶo già siĐuƌaŵeŶte dispoŶiďili peƌ l͛aƌea di VeŶezia Maƌgheƌa SĐalo. 

La fase successiva indicata nello studio appena citato (60) prevede quindi di caratterizzare i carri 

impiegati per il trasporto di dette sostanze (come, ad esempio: numero di vagoni che costituiscono 

il treno, tipologia costruttiva, ecc.). Segue la stima di frequenze di incidente e di rilascio e la 

definizione delle categorie di rottura con associazione di una sezione di rottura. 

Infine si valutano le conseguenze e gli iŶdiĐi di ƌisĐhio attƌaǀeƌso l͛utilizzo di software specifici. 

Nel trasporto ferroviario il rilascio può avvenire essenzialmente a seguito di urti, di svii o di guasti 

del contenimeŶto delle ĐisteƌŶe, iŶdipeŶdeŶti dall͛iŶĐideŶte. 

Nel primo caso (movimentazione negli scali ferroviari), la frequenza di rilascio è funzione di:  

 fƌeƋueŶza d͛iŶĐideŶte uŶitaƌia ;fƌeƋueŶza statistica annua con cui si verifica un incidente, 

riferita ad 1 km percorso da un singolo vagone), seppur dipendete dal numero di carri 

movimentati nello scalo si può assumere un valore medio; 

 probabilità di rilasĐio, ad iŶĐideŶte aǀǀeŶuto, aŶĐh͛essa di deƌiǀazioŶe statistiĐa. 

Lo studio Đitato all͛iŶizio di Ƌuesto paƌagƌafo (60) individua tre tipologie principali di incidenti negli 

scali ferroviari: 

 collisione con carri fermi durante la manovra; 

 incidenti durante la composizione del treno; 

 deragliamento di un carro in manovra. 

Il ǀaloƌe ŵedio ŶazioŶale della fƌeƋueŶza d͛iŶĐideŶte uŶitaƌia Ŷegli sĐali si attesta attoƌŶo a ϰǆϭϬ-5 

eventi/anno, mentre per un valore medio di probabilità di rilascio si deve far riferimento a fonti 

europee che riportano 0.10 per le cisterne atmosferiche e a 0.01 per le cisterne in pressione (come 

ƌipoƌtato Ŷello studio Đitato all͛iŶizio di Ƌuesto paƌagƌafo (60)). 
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Si è ritenuta trascurabile la probabilità di una rottura catastrofica durante la composizione del 

treno date le basse velocità, motivo per cui si sono analizzati solo due scenari: 

 fessurazione di lieve entità; 

 fessurazione di media entità. 

Alla frequenza deve infatti affiancarsi la definizione dei diametri equivalenti di rottura, una 

schematizzazione delle sezioni tipiche di efflusso a seguito di incidente. I relativi diametri 

equivalenti, validi sia per cisterne con pressione atmosferica che per cisterne in pressione sono: 

 50 mm, per il rilascio lieve, 

 100 mm, per il rilascio grave (60). 

Per quanto riguarda il valore di frequenza di guasti del contenimento (secondo caso), questo è di 

due ordini di grandezza maggiore rispetto alla frequenza di incidente unitaria durante la 

movimentazione; il divario aumenta considerando il peso della probabilità di rilascio. La Figura 46, 

che fa riferimento a procedure consolidate utilizzate peƌ l͛aŶalisi di ƌisĐhio iŶ iŵpiaŶti ĐhiŵiĐi, 
mostra, infatti, ǀaloƌi dell͛oƌdiŶe di gƌaŶdezza di ϭϬ-3 per fessurazioni di lieve entità contro un 

valore medio nazionale di fƌeƋueŶza d͛iŶĐideŶte uŶitaƌia Đhe Đoŵe ƌipoƌtato sopƌa ğ attoƌŶo a 
4x10-5 x 0.1 o 0.01 rispettivamente per cisterne atmosferiche e in pressione (ovvero, 4x10-6 e 4x10-

7, rispettivamente per i due tipi di cisterne). 

 

Figura 46 Valori di frequenza di rottura per guasti di contenimento delle cisterne (60) 

Si sottolinea tuttavia che la possibilità che si verifichi un guasto di contenimento è presente anche 

durante la movimentazione. Il divario tra i due valori di frequenza (rilascio a seguito di incidente Vs 

guasti di contenimento) comporta che la probabilità che ci sia una perdita è dovuta principalmente 

a un lieve guasto di contenimento. La frequenza con la quale può avvenire una rottura grave è 

invece comparabile con quella derivante da rilascio a seguito di incidente. 

Queste considerazioni, a mio avviso, confermano la ŶeĐessità di uŶ’aŶalisi di ƌisĐhio più 

approfondita che non si limiti ad indagare gli aspetti legati alle soste temporanee (fonte di 

rilascio puntuale) ma che sia riferita anche a tutto il percorso (fonte di rilascio lineare). Lo 

strumento utilizzato è in questo caso è l’aŶalisi di ƌisĐhio d’aƌea. 
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6 Conclusioni  

 

UŶ͛azieŶda Đhe si avvia a costruire un sistema di gestione, si trova inevitabilmente a dover 

rispondere a una serie di domande sul proprio operato. In questo modo, può riflettere sulle 

attività su cui basa il ͞core business͟, sulle persone che la compongono (o con le quali collabora) e 

sul contesto di riferimento. Le riflessioni, nate a seguito dell͛iŵpleŵeŶtazioŶe del sistema di 

gestione, evidenziano punti di forza e di debolezza, peƌŵetteŶdo, iŶ fuŶzioŶe dell͛oggetto del 
sistema di gestione, un miglioramento del servizio in termini di qualità, sicurezza e ambiente. 

L͛oďiettiǀo di uŶ sisteŵa di gestioŶe della siĐuƌezza feƌƌoǀiaƌia (SGSF) è di controllare i rischi legati 

all͛eseƌĐizio feƌƌoǀiaƌio. 

I sistemi di gestione, in generale, sono ad applicazione volontaria; l͛adozione di un SGSF invece, è 

prevista per legge. Se ne devono dotare le imprese ferroviarie e i gestoƌi dell͛iŶfƌastƌuttuƌa peƌ 
l͛otteŶiŵeŶto, rispettivamente, del ĐeƌtifiĐato di siĐuƌezza e dell͛autoƌizzazioŶe di siĐuƌezza. 
Esercizio Raccordi Ferroviari di Porto Marghera SpA (ERF), con il supporto di Polistudio SpA, ha 

ottenuto il certificato di sicurezza nel luglio 2018, a seguito della costruzione di un SGSF che 

permette, nello specifico, la gestione delle attività di manovra effettuate dalla società stessa nei 

binari del comprensorio di Venezia Marghera Scalo. Precisamente, l͛aŵďito oggetto di 
certificazione è quello della Stazione di Venezia Marghera Scalo ma il SGSF è pensato per 

ĐoŵpƌeŶdeƌe tutta l͛attiǀità della soĐietà. Esso ğ Đostituito da uŶ MaŶuale, quindici procedure e 

una serie di moduli.  

Durante il periodo di tirocinio svolto in Polistudio SpA, la società stessa ha continuato ad affiancare 

ERF per le prime fasi di applicazione del SGSF. In tali occasioni ho potuto raccogliere le 

considerazioni dei soggetti coiŶǀolti Ŷell͛appliĐazioŶe del SGSF stesso e maturare proposte di 

miglioramento, oggetto del presente elaborato (Cap. 5).  

Lo stesso descrive innanzitutto la normativa di riferimento, la realtà di ERF, il SGSF della società 

stessa, le criticità rilevate nella sua applicazione e le proposte di miglioramento. La particolare 

collocazione temporale in cui è stato ƌedatto l͛elaďoƌato ha peƌŵesso uŶ ĐoŶfƌoŶto tƌa l͛attuale 
situazione normativa e gli adempimenti che si dovranno rispettare nel prossimo futuro. Entro 

giugno 2019 verrà infatti recepito il IV pacchetto ferroviario, un insieme di nuovi atti legislativi 

europei tra cui la Direttiva 2016/768 (8) e il Regolamento Delegato 2018/762 (15). 

Le novità introdotte con il Regolamento Delegato 2018/762 (15) riguardano sia la struttura con cui 

lo stesso è organizzato (di alto livello, analoga agli altri sistemi di gestione) sia i contenuti. Ciò è 

messo in evidenza nel primo approfondimento, in cui ho confrontato i requisiti previsti dal 

Regolamento citato con quelli degli altri sistemi di gestione al fine di ottiŵizzaƌe l͛iŶteƌfaĐĐia tƌa i 
sistemi stessi. Nell͛esaŵiŶaƌe i ƌeƋuisiti pƌeǀisti, si nota inoltre che la Commissione Europea 
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imprime un notevole risalto allo sviluppo della cultura della sicurezza e al ruolo del fattore umano 

nella valutazione dei rischi. Tali argomenti sono sottolineati anche nella Direttiva 2016/768 (8). 

Come soddisfare il nuovo ulteriore requisito di integrazione del fattore umano nella valutazione 

del rischio, costituisce quindi il secondo approfondimento. Dalla ricerca in letteratura, è emerso 

che non si hanno evidenze di metodologie immediatamente applicabili. Un buon punto di partenza 

può derivare dalle considerazioni effettuate in merito al caso di studio trattato nel presente 

elaborato. Aŵpio spazio ğ dediĐato iŶ paƌtiĐolaƌe all͛appƌofoŶdiŵeŶto dell͛appƌoĐĐio HuPeROI, 
frutto della collaborazione tra ͞ETH Zurich͟, ͞Singapore-ETH Centre͟, e ͞Centre for Transport 

Studies͟ dell͛͟Imperian College London͟ (3).  

Il terzo approfondimento riguarda infine le merci pericolose: la trattazione mette in luce la 

necessità di uno sforzo condiviso con diversi attori (RFI, i detentori dei carri, il Comune e la 

provincia di Venezia) per una valutazione del rischio più completa possibile e legata al trasporto 

delle merci pericolose stesse. In particolare si propone la valutazione della necessità di predisporre 

uŶ͛aŶalisi di ƌisĐhio QRA d͛aƌea, aŶalogaŵeŶte a ƋuaŶto già sǀiluppato peƌ altƌe aƌee iŶ Italia. 

A livello generale, l͛aŶalisi della legislazioŶe di ƌifeƌiŵeŶto, ha permesso di evidenziale una carenza  

normativa per i gestori unici dei 14 comprensori ferroviari individuati nel Cap. 2 e in generale per 

le imprese che svolgono solo attività di manovra. Nelle Direttive di riferimento per la sicurezza 

ferroviaria infatti, tra cui la Direttiva 2004/49/CE (1), la Direttiva 2012/34/UE (9) e la Direttiva 

2016/768 (8), non è pienamente ricompresa l͛attiǀità di ERF. Peƌ affrontare la questione si è già 

avviato un tavolo di confronto promosso da FerCargo Manovra. ERF inoltre, è concessionaria dei 

raccordi afferenti al comprensorio ferroviario e deve farsi carico quindi della corretta funzionalità 

degli stessi, contrariamente a quanto avviene per le infrastrutture nazionali e regionali (gestore 

dell͛iŶfƌastrutture e impresa di trasporto ferroviario devono per norma essere due distinti 

soggetti). 
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