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Il 29 giugno 2009, pochi secondi dopo le ore 23.48, il treno merci 50325  

(locomotiva E 655.175 e 14 carri cisterna trasportanti GPL) era in transito, 

alla velocità di circa 90 km/h, sul quarto binario della stazione di Viareggio diretto verso sud 

Descrizione dell’evento 

Partenza : ore 15.19 dalla stazione di Trecate (Novara) 

Arrivo previsto : ore 06.39 del 30 giugno a Gricignano - Teverola (CE) 



Descrizione dell’evento 

Al km 120+265 è sviato con un asse del 1° carrello del 1° carro 

(s.m.t.) mentre transitava in adiacenza al marciapiede - fra il 4° e 

3° binario - il cui cordolo è stato colpito dal carrello sviato. 

II treno ha poi incontrato nella sua corsa un attraversamento a raso 

(realizzato con parti in gomma nell’interbinario e con asfalto tra il 

marciapiede e la rotaia) subito dopo il quale è avvenuto lo svio 

anche dell’altro asse del primo carrello che ha urtato violentemente 

e sormontato il cordolo del marciapiede favorendo il rovesciamento 

del primo carro cisterna sul fianco sinistro (s.m.t.): 



a seguito del ribaltamento del 

primo carro 

si sono successivamente 

rovesciati altri 4 carri. 

 

Il locomotore i cui respingenti 

anteriori venivano a trovarsi a 

circa 103 metri dal sovrappasso 

pedonale del fascio binari della 

stazione rimaneva sui binari 



il ribaltamento dei carri è stato seguito dallo strisciamento sulla sede ferroviaria delle 5 cisterne 







due carri cisterna (6° e 7°) risultavano sviati ma non ribaltati mentre i rimanenti 7 erano rimasti sul binario 



Nel corso dello strisciamento un elemento di acciaio ha provocato uno squarcio sulla prima 

cisterna con conseguente fuoriuscita del GPL che ha invaso la sede ferroviaria e le aree 

circostanti in particolare sia la zona lato monte che, in entità minore, lato mare della stazione 

di Viareggio.  



Dopo circa 3 minuti dallo svio, si è verificata una potente deflagrazione che ha interessato una vasta area adiacente, e 

che ha causato 32 morti, centinaia di feriti ed il danneggiamento gravissimo di un numero molto elevato di abitazioni 

adiacenti la stazione ferroviaria lato monte oltre che l’infrastruttura ferroviaria. 





La causa diretta dell’incidente è stata accertata immediatamente nel cedimento strutturale di un assile 

(n° 98331) di una sala montata del 1° carrello del primo carro (s.m.t.) 3380 781 8 210-6. 



I protagonisti della vicenda - servizi di trasporto e aziende 

 

Società FS Logistica S.p.A. 

Società Aversana Petroli SpA di Aversana (CE) destinatario del carico 

Società GATX Rail Austria GmbH (con  sede a Vienna)  per il noleggio dei carri cisterna 

Impresa Ferroviaria Trenitalia S.p.A  Gestione della trazione dei treni 

SARPOM S.p.A. di San Martino di Trecate (Novara) Società per Azioni Raffineria Padana Oli Minerali 

 

RFI     Gestore dell’Infrastruttura RFI S.p.A 

Società GATX Rail Europe di Ostrada (Polonia)  Proprietario dei carri cisterna 

Società Jungenthal - Waggon GmbH di Hannover officina di manutenzione 

Officina Cima Riparazioni S.p.A. (Mantova) manutenzione carri 

Officina ZOS Trnava in Slovacchia   per il controllo periodico del carro 

Lucchini RS    laboratorio per le prove della perizia 

 

  

Paesi coinvolti-interessati : Italia , Germania , Polonia , Slovacchia e Austria 



Accertata la causa diretta del cedimento strutturale dell’assile, la conduzione delle indagini è stata subito indirizzata 

verso l’individuazione delle cause indirette ritenendo che si dovesse procedere in particolare, al fine di verificare se 

per tutti i passaggi procedurali e normativi siano state rispettate le norme ed i controlli, ad acquisire documenti, 

informazioni e dati: 

 

 sull’infrastruttura 

 sul materiale rotabile 

 sugli impianti 

 sul sistema di segnalamento comando e controllo 

 sulle apparecchiature di comunicazione 

 sull’operato del personale 

 sulla “vita” del carro ( n. 33807818210-6 ) e sull’assile spezzato 

 sugli accertamenti e verifiche effettuati nella officina Jungenthal – Waggon GmbH di Hannover 

 sugli accertamenti, verifiche, lavorazioni ed operazioni effettuate nella Officina Cima Riparazioni 

 sulle Verifiche effettuate il 29 giugno 2009 sul treno prima della partenza 



Il treno 

Il treno 50326/50325 era composto da 14 carri cisterna a carrelli e trainato da una locomotiva elettrica E 655 n° 175 

(dell’Impianto Trazione Cargo di Livorno), aveva una lunghezza di 272 m ed una massa di 1213 t.  

 

Il carro di cui trattasi era il 14° ( s.m.t.) nella composizione registrata nella Stazione di partenza (Trecate); a seguito 

della manovra effettuata durante il viaggio (inversione di marcia con giro locomotiva) il carro ha poi assunto la prima 

posizione (s.m.t.) 

 

Non si sono riscontrate irregolarità nelle procedure di verifica alla partenza o nel nel viaggio; 

sono stato effettate tempestivamente Attivazione del piano di emergenza ferroviaria, dei servizi pubblici di soccorso, 

della polizia, dei servizi sanitari 

 



Sistema di gestione della sicurezza 

 

Per i Gestori dell’infrastruttura e per le Imprese ferroviarie è stata esplicitamente prevista - dall’Articolo 9 della 

Direttiva 49/2004 e dall’art. 13 del Decreto Legislativo 162/2009 - l’elaborazione e l’adozione di Sistemi di Gestione 

della Sicurezza (SGS) per garantire che il sistema ferroviario sia conforme alle norme ed ai requisiti di sicurezza e che 

applichi i metodi ed attui gli obiettivi stabiliti a livello comunitario. 

 

Il sistema SGS è un elemento centrale del presidio della sicurezza visto che uno degli scopi del certificato di sicurezza è 

fornire la prova che l'impresa ferroviaria o il Gestore dell’Infrastruttura ha elaborato un proprio sistema di gestione 

della sicurezza ed è in grado di soddisfare i requisiti delle STI (Specifiche Tecniche di Interoperabilità). 

 

Tra gli elementi essenziali del SGS si evidenziano le procedure atte a soddisfare sia gli standard tecnici ed operativi in 

vigore sia le decisioni e prescrizioni degli Organismi competenti, quale l’Agenzia Nazionale per la Sicurezza delle 

Ferrovie; quanto sopra non valeva, al momento dell’evento, per il Gestore dell’Infrastruttura (RFI) perché non ancora 

sottoposto al controllo di ANSF. 



Norme e Regolamenti 

Le norme, le disposizioni, le procedure operative, le istruzioni, di cui si prova a fare una breve sintesi, sono numerose 

e variegate per importanza e per gerarchia. 

Il presidio della sicurezza nel sistema ferroviario italiano è oggi disciplinato dal D.L.gs 162/2007 che ha recepito in 

Italia la Direttiva 2004/49/CE .   I due grandi ambiti sono: 

Normativa tecnica e procedurale: il vasto insieme di leggi, decreti ministeriali, decreti dell’Autorità per la Sicurezza 

Ferroviaria, disposizioni e prescrizioni che realizzano la disciplina di settore. In sostanza sono le linee di attività per 

garantire una circolazione ferroviaria sicura. Gli Stati membri disciplinano e garantiscono : 

• le condizioni di sicurezza ferroviaria 

• il generale mantenimento della sicurezza ferroviaria 

• ove ragionevolmente praticabile, il costante miglioramento della sicurezza ferroviaria 

Articolazione delle competenze:  è l’ambito che contiene il complesso di norme che stabiliscono quali siano i soggetti 

che debbono attuare le suddette linee di attività. 

 

Resta ferma la responsabilità di ciascun: 

 Fabbricante    Fornitore di servizi di manutenzione 

 Addetto alla manutenzione dei vagoni Fornitore di servizi o ente appaltante 

di assicurare che il materiale rotabile, gli impianti, gli accessori, i materiali e i servizi forniti siano conformi ai requisiti 

richiesti e alle condizioni di impiego specificate, affinché possano essere utilizzati dall'impresa ferroviaria e dal gestore 

della infrastruttura in modo sicuro. 

 

 



Normativa vigente 

Si indicano le principali norme Comunitarie e nazionali che disciplinano la sicurezza ferroviaria. 

Normativa Comunitaria 

· Regolamento UE n. 881 del 29 aprile 2004 riguardante la “Istituzione della Agenzia Ferroviaria Europea”. 

· Direttiva UE n. 49 del 29 aprile 2004 riguardante la “Sicurezza delle ferrovie comunitarie” 

Normativa Nazionale 

• D.P.R. 11 luglio 1980 n. 753 “Nuove norme in materia di polizia, sicurezza e regolarità dell’esercizio delle ferrovie e 

di altri servizi di trasporto”, che ha valenza sull’intero sistema ferroviario nazionale [e che costituisce - ancora oggi 

- la norma di principale riferimento per le ferrovie operanti in ambito esclusivamente regionale (ex concesse ed in 

gestione governativa)]; 

• D. Lgs. n° 41 del 13/01/99 Trasporto merci pericolose per ferrovia (Attuazione direttive 96/49/CE e 96/87/CE) 

• Decreto Ministeriale n° 138-T del 31 ottobre 2000 : Atto di Concessione al Gestore dell’infrastruttura nazionale . 

• D.Lgs. 8 luglio 2003, n.188, di attuazione delle direttive 2001/12/CE, 2001/13/CE e 2001/14/CE 

• Decreto Legislativo n.162 del 10 agosto 2007, di recepimento della Direttiva 2004/49/CE “Attuazione delle 

direttive 2004/49/CE e 2004/51/CE relative alla sicurezza e allo sviluppo delle ferrovie comunitarie” 

• Decreto ministeriale del 19 marzo 2008 - Recepimento della Direttiva 2006/90/CE della Commissione del 3 

novembre 2006, di adattamento al progresso tecnico della direttiva 96/49/CE del Consiglio, per il riavvicinamento 

delle legislazioni degli Stati Membri in materia di trasporto merci pericolose per ferrovia. 

 



Articolazione delle competenze 

L’Italia ha recepito la Direttiva 49/2004 con il D. L.gs 10 agosto 2007, n. 162 che ha previsto l’istituzione dell’Agenzia 

nazionale per la sicurezza delle ferrovie (ANSF) e della Direzione Generale per le Investigazioni Ferroviarie (DGIF). 

L’importanza della articolazione delle competenze in relazione al presidio della Sicurezza ferroviaria risiede nel fatto 

che la sicurezza stessa si basa in modo sostanziale sulla qualità delle attività di 6 soggetti (o categorie di soggetti): 

1. Agenzia nazionale per la sicurezza delle ferrovie (ANSF); 

2. Direzione Generale per le Investigazioni Ferroviarie (DGIF). 

3. Gestori delle Infrastrutture (GI ); 

4. Imprese ferroviarie (IF); 

5. Altri Organismi Ministeriali: Ministero degli Interni e Ministero del Lavoro e della Previdenza Sociale previsti 

dall’art. 2 comma 3 del Decreto Legislativo 162/2007; 

6. Altri operatori (Organismi notificati; Officine di manutenzione; Keeper; fabbricanti ed enti appaltanti, etc). 

 



Le norme (comunitarie e nazionali), le disposizioni, le procedure operative, le istruzioni  

Le regole che disciplinano il Trasporto ferroviario di merci pericolose sono: 

 

• Regolamenti: il più importante è il RID (Regolamento concernente il trasporto internazionale ferroviario di merci 

pericolose) emesso dall’OTIF (Organizzazione intergovernativa per i trasporti internazionali ferroviari); 

• leggi di ratifica ed esecuzione delle Convenzioni riguardanti materiali e merci pericolose ed il loro trasporto, 

decreti legislativi per l’attuazione delle direttive comunitarie (in particolare: Decreto Degislativo 13 gennaio 1999, 

n. 41  “Attuazione delle direttive 96/49/CE e 96/87/CE relative al trasporto di merci pericolose per ferrovia”; 

Decreto Legislativo 27 gennaio 2010, n. 35 “Attuazione della direttiva 2008/68/CE, relativa al trasporto interno di 

merci pericolose); 

• decreti ministeriali riguardanti il recepimento delle direttive che adeguano al progresso tecnico la direttiva 

96/49/CE del Consiglio per il ravvicinamento delle legislazioni per gli Stati membri 

• Comunicazioni Organizzative di FS S.p.A. 

• Istruzioni Tecniche di FS 

• Circolari di Ferrovie dello Stato e del Gestore infrastruttura - RFI  

• Disposizioni di FS / RFI  

• Procedure Operative di RFI 



Circolazione dei carri ferroviari 

La normativa generale di circolazione dei treni in Italia è oggi individuata dal Decreto 1/2009 della Agenzia Nazionale 

per la Sicurezza delle Ferrovie aggiornato dal Decreto 8/2010. 

Si delineano sinteticamente gli aspetti più importanti relativi alla loro ammissione tecnica in servizio ed alla loro 

manutenzione. Un importante discrimine è rappresentato dalla entrata in vigore - il 1° gennaio 2007 - delle Specifiche 

Tecniche di Interoperabilità (STI) relative ai carri merci. 

 

Prima delle STI, fin quando tutte le Ferrovie europee sono state verticalmente integrate, esse ammettevano a 

circolare sulla propria rete i carri di loro proprietà, quelli privati immatricolati presso le Ferrovie stesse ed anche i carri 

delle altre Ferrovie di altri Paesi in base ad accordi internazionali: tra questi ultimi il più rilevante era il RIV 

(Regolamento internazionale Veicoli), emesso dall’UIC (Union Internazionale des Chemins de Fer) ed i carri marcati RIV, 

erano ammessi a circolare su altre reti ferroviarie senza nessun altro vincolo o requisito. 

 

Attualmente, a valle della liberalizzazione del trasporto ferroviario, le regole europee di circolazione di carri esteri 

prevedono la coesistenza e la integrazione di due discipline distinte e tipologicamente diverse: l’attuale regime 

contrattuale basato sul Contratto di Utilizzazione Uniforme dei carri (CUU) 

La Decisione 2006/861/CE ha confermato che i carri marcati RIV non hanno obbligo di notifica ad alcuna autorità 

nazionale e possono circolare liberamente sulle reti nazionali dei diversi Paesi che hanno riconosciuto il regime RIV. 

Il CUU è facoltativo. 

 



La manutenzione dei carri 

 

In Italia è disciplinata da: 

• Disposizione n. 23/2004 di RFI e 

• Istruzione Tecnica del 5/07/1985 delle Ferrovie dello Stato (aspetti tecnici riguardanti le revisioni e la 

manutenzione dei rotabili, cicli e intervalli di revisione, norme tecniche per la loro esecuzione). 

Il Decreto 1/2009 di ANSF disciplina, dal 21/04/2009, le modifiche ai piani di manutenzione già precedentemente 

validati alle Imprese Ferroviarie da CESIFER (Certificazione Sicurezza Imprese Ferroviarie). 

 

Per alcune tipologie di carri, di proprietà di società private, immatricolati nel parco rotabili di Trenitalia S.p.A la 

disciplina per la manutenzione, è l’Istruzione Tecnica FS “Revisione e manutenzione veicoli per treni merci” n° R 3140 

Categoria 284 del 5 luglio 1985” . 

 

Riguardo alla regolazione europea con impatto a breve-medio termine, la Direttiva 2008/57/EC recepita con Decreto 

Legislativo n° 191 del 8 ottobre 2010 ha introdotto la figura dell’ECM (entità incaricata della manutenzione) quale 

soggetto unico responsabile di assicurare la sicurezza dell’esercizio.  

 

 



La manutenzione dei carri 

La Direttiva 2008/110/EC attualmente in fase di recepimento ha disposto lo sviluppo di uno schema di certificazione 

per gli ECM che doveva essere adottato dalla Commissione Europea entro il 24 dicembre 2010 e dovrà essere esteso a 

tutti i veicoli ferroviari entro il 24 dicembre 2018. 

Quando una Impresa Ferroviaria italiana intende utilizzare un carro privato deve verificare che l’uso di detto carro sia 

in regola con le relative norme di sicurezza per la circolazione ferroviaria ed in particolare che tutti i controlli tecnici a 

cui deve essere sottoposto periodicamente siano stati già effettuati. 

Tra i controlli periodici a cui deve essere sottoposto un carro che circola sulla rete ferroviaria nazionale vi sono quelli 

relativi alla revisione che rientra in un piano generale di manutenzione del materiale rotabile che viene definito dal 

costruttore dello stesso: nel piano generale di manutenzione sono indicati anche gli intervalli di tempo a cui devono 

essere sottoposti a revisione i carri e le relative sottostrutture. 

Le revisioni delle sale montate sono disciplinate dalla Istruzione Tecnica Sale Montate da Veicoli (istruzione Tecnica 

3156 R 294 dell’Ente Ferrovie dello Stato )  

I risultati delle prove ad ultrasuoni eseguite sugli assili ed i relativi dati di riferimento, nonché la sigla dell’impianto che 

ha in dotazione il rotabile, la firma dell’operatore e l’esito dell’esame sono riportati su uno specifico modulo chiamato 

TV33 che accompagna la vita dell’assile per tutta la sua durata ed è archiviato presso l’impianto riparatore. 

Fiche UIC 960 O del dicembre 2001 : certificazione del personale qualificatp per le prove non distruttive 

Fiche UIC 813 del dicembre 2003 : specifiche tecniche per la fornitura di sale montate e del materiale rotabile. 

Specifica CND 372081 esp. 2 pubblicata dalla Direzione Ingegneria Sicurezza e Qualità di Sistema di Trenitalia. 



La manutenzione dei carri 

Il 9 gennaio 2005, quando il carro oggetto dell’incidente di Viareggio entra in Italia, era in vigore, ancora, la procedura 

tecnica RIV (Regolamento internazionale Veicoli), secondo la quale il carro viene ammesso alla circolazione senza 

ulteriori controlli obbligatori se in regola con le revisioni del Paese di origine. 

La manutenzione del carro 3380 781 8 210-6 

Il carro in questione è stato inviato dalla GATX stessa alla Cima Riparazioni S.p.A. per effettuare la visita tecnica. 

È classificato carro P: un carro che è immatricolato da una impresa ferroviaria in vista di effettuare trasporti 

commerciali sulle linee sottoposte a Contratti di trasporto ferroviario internazionale. Tra i principali riferimenti 

normativi riguardanti la manutenzione, sono di fondamentale importanza la Fiche UIC 433 e le NORME PER 

L’APPLICAZIONE DELLE CONDIZIONI GENERALI UNIFORMI ( CGU - FICHE 433 - 0 ) PER LA MESSA IN SERVIZIO E LA 

CIRCOLAZIONE DEI CARRI PRIVATI IMMATRICOLATI NEL PARCO DELLA DIVISIONE CARGO approvate con delibera degli 

organi societari competenti n° 05/1999 del 27.09.1999. 

In dette norme viene stabilito per i lavori di manutenzione,: 

• le revisioni periodiche; 

• la riparazione delle avarie; 

• la manutenzione corrente; 

• la pulizia, (o il lavaggio, o la disinfezione) necessaria conformemente alle prescrizioni in vigore. 

In corso di viaggio i carri sono controllati dall’impresa ferroviaria utilizzatrice. Il titolare del carro è responsabile del 

rispetto delle date nelle quali devono essere effettuate le operazioni di manutenzione. 



Trasporto ferroviario di merci pericolose 

Le principali norme attuative (Disposizioni, Prescrizioni, Circolari) sono state adottate dal Gestore dell’Infrastruttura e 

dall’Impresa Ferroviaria. 

• Disposizione del Gestore dell’Infrastruttura n. 04 del 21 febbraio 2001 “Trasporto di merci pericolose”: In 

particolare il D.Lgs. 13 gennaio 1999, n. 41. 

• Disposizione del Gestore dell’Infrastruttura n. 09 del 2 marzo 2005 “Disposizioni integrative per il trasporto di 

merci pericolose sulla Rete Ferroviaria Italiana connesse al rilascio del Certificato di Sicurezza”;  

• Disposizione n° 13/2001 del Gestore dell’Infrastruttura RFI, Trenitalia  

• Sistema di Gestione della Sicurezza (SGS) e dal 27/06/2007 ha istituito le “Norme di esercizio dell’Impresa 

Ferroviaria” (N.E.I.F) che integra la normativa del Gestore dell’Infrastruttura e fornire precisazioni e/o norme 

operative per specifiche esigenze di TRENITALIA 

• Comunicazioni per il Certificato di Sicurezza (CCS) e le Comunicazioni Organizzative per il Certificato di Sicurezza 

(COCS) che disciplinano le procedure gestionali ad uso delle strutture operative. 

• Disposizioni del Gestore dell’Infrastruttura n. 04 del 21 febbraio 2001 e n. 09 del 2 marzo 2005  

• Seguono le Comunicazioni di Trenitalia: 

 Comunicazioni per il Certificato di Sicurezza CCS n. 09/AD del 05-08-2005; 

 Comunicazioni Organizzative per il Certificato di Sicurezza COCS n. l3/DISQS del 05-08-2008; 

 “Norme di esercizio dell’Impresa Ferroviaria” N.E.I.F. n. 11 del 05-08-2008 (Fiche VIC 471-30) 

 “Norme di esercizio dell’Impresa Ferroviaria” N.E.I.F. n. 12 del 05-08-2008  

Le operazioni nell’impianto SARPOM sono specificate in una Comunicazione Interna n 13/2007 del 14-05-2007 

dell'Impianto Primario di Novara (Trenitalia - Fiche 471.3 e N.E.I.F. N° 11 del 05/0812008). 

 



Rilevamento Temperatura Boccole (RTB) 

 Allegato XV IPCL: Estratto della Normativa per l’Esercizio degli Impianti di Rilevamento Temperatura Boccole (R.T.B.) e 

le seguenti Disposizioni e Prescrizioni del Gestore dell’Infrastruttura: 

Diverse Disposizioni e Prescrizioni  relative agli anni dal 2001 al 2009. 

 

Uso dei carri scudo  

La normativa in vigore non prevede più l’utilizzo di carri scudo per il trasporto delle merci pericolose. 

Normativa relativa al periodo gennaio 1990 - luglio 2009. 

A) Circolare 20 gennaio 1990 protocollo P.MI/R.03/1/35.7(2)/00271  Nella norma viene previsto “allo scopo di ridurre, per quanto 

possibile, le conseguenze dannose in caso di inconvenienti di esercizio (investimenti, urti svii ecc)  …. Devono essere distanziati almeno con 

un veicolo dalla locomotiva di testa ed uno dalla coda del treno. 

B) Circolare 06 settembre 1991 protocollo ES.C/R.03/35.7 

veniva inserita una deroga “….in deroga alla circolare P.MI/R.03/1/35.7(2)/00271 si autorizza l’invio di G.P.L. senza l’impiego dei carri 

scudo alle seguenti condizioni: tratte fino ad una massimo di 50 km; divieto di manovre durante il percorso. 

C) Roma, 29/01/1993 prot ES.C/R/009/D253 avente per oggetto Nuova istruzione per l’applicazione del regolamento per il trasporto 

ferroviario delle merci pericolose 

Nel capitolo 4 - “Circolari annullate” - vengono annullate le circolari A) e B) sopra indicate. 

D) Foglio disposizione 212 REG del 31/03/1993 avente per oggetto “nuova istruzione per l’applicazione del regolamento ferroviario 

delle merci pericolose 

E) Bollettino Ufficiale Parte I e Parte II Ordine di servizio n° 16 “edizione 1993 dell’ “Istruzione per l’applicazione del Regolamento per il 

Trasporto ferroviario di merci pericolose (IRMP).” 

In entrambi i casi non viene presa in considerazione la presenza di carri scudo per il trasporto per la classe a cui fa riferimento il G.P.L. 

 

 



F) Documento del 03/05/1996 avente per oggetto “Trasporto Merci Pericolose”  viene ripetuto che i carri trasportanti merci pericolose 

devono essere distanziati dalla locomotiva, dalla coda e tra di loro secondo quanto previsto nel marginale 39 dell’ “Istruzione per 

l’applicazione del Regolamento per il trasporto di merci pericolose (IRMP)”. 

L’IRMP però ha valenza soltanto sul territorio nazionale mentre la regolamentazione internazionale RID, ad eccezione del trasporto di 

esplosivi e di sostanze nucleari, non richiede l’utilizzo di carri distanziatori e ciò va a causare soggezione alla circolazione dei treni 

marcati RID nelle stazioni di transito al confine per l’adeguamento alle norme interne sul distanziamento dei carri. Con detto 

documento si dispone che, per evitare manovre suppletive di scomposizione e composizione ai treni merci internazionali trasportanti 

merci pericolose, in via sperimentale non vengano applicate le norme relative al distanziamento tra carri così come richiamate al 

marginale 39 IRMP. 

 G) Bollettino ufficiale parte I, II e III. 28 febbraio 1998 riportante l’ordine di servizio n° 01/1998. 

Vengono date disposizioni in merito alla sostituzione di alcune parti dell’IRMP : “i carri cisterna marcati con una striscia dipinta di colore 

arancio (gas) e le cisterne recanti etichette modello n° 4.3 devono essere separate con almeno un carro carico di materie inerti dai carri 

carichi con travi e profilati di qualunque tipo”. 

 H) Decreto Legislativo 13 gennaio 1999 n° 41 “ Attuazione delle direttive 96/49/CE e 96/87/CE relative al trasporto di merci pericolose 

per ferrovia” pubblicato in Gazzetta Ufficiale n. 48 del 27 febbraio 1999 – Supplemento ordinario n. 42. 

viene recepita la normativa europea relativa al RID caos di disposizioni, decreti e prescrizioni; 

I) Disposizione 04/2001 della Divisione Infrastruttura del 21/02/2001 DI./TC./A1007/P/01/000155 avente per oggetto “trasporto merci 

pericolose” viene precisato che il trasporto delle merci pericolose sulle Ferrovie dello Stato avviene nel rispetto delle fonti normative di 

seguito indicate: paragrafo II.1, Decreto legislativo 13 gennaio 1999, n° 41 relativo al riavvicinamento delle legislazioni degli Stati membri 

(direttive 96/49 e 87/96 CE), pubblicato sul supplemento ordinario n° 42/L alla G .U. n° 48 del 27 febbraio 1999. All’interno si legge “Il 

trasporto di merci pericolose tra il territorio nazionale ed i paesi terzi è ammesso se conforme al RID”. 

L) Direttiva 2008/68/CE del Parlamento Europeo e del consiglio del 24/settembre 2008 relativa al trasporto interno di merci pericolose 

(testo rilevante ai fini SEE). 

Questa Direttiva non riporta deroghe nazionali e risulta essere recepita in Italia con Decreto Legislativo 27 gennaio 2010 n. 35 - 

“Attuazione della direttiva 2008/68/CE, relativa al trasporto interno di merci pericolose”. 

 



Utilizzo picchetti di regolazione 

 

formati, di regola, con spezzoni di rotaie affondate in una base di calcestruzzo.  

da letteratura tecnica si evince che non esiste una norma di riferimento 

che indichi una data precisa per l’eliminazione dei picchetti lungo le linee ferroviarie anche se nel 1959 veniva 

iniziata una sperimentazione sul tracciamento delle curve senza picchettazione.  

« laddove vengono riscontrate imprecisioni della picchettazione » (Circolare N. 29 del 2 maggio 1959 ). 

 

Altri documenti reperiti confermano che non esistono regole certe che danno indicazioni precise in merito alla 

sostituzione dei picchetti lungo le linee ma solo confermano che negli anni non sono stati mai eliminati i picchetti 

lungo le linee. 

“… Peraltro l'implementazione di sistemi alternativi di controllo della posizione del binario su una base di coordinate 

topografiche comporta un notevole investimento di primo impianto, in quanto sono necessari l'effettuazione di studi di 

rilievo della posizione del binario e dell'ottimizzazione dell'intervento di correzione del tracciato, l'implementazione di 

macchine di misura e manutenzione del binario di operatività e precisione adeguata nonché la materializzazione lungo 

linea, su entrambe i lati, dei punti topografici di riferimento. Tutto quanto detto non può che comportare una graduale 

implementazione di detta tecnica alternativa” 

 

  



ANALISI 

Si evidenziano le analisi sui fatti rilevati sui dati e sui risultati delle indagini svolte, dei sopralluoghi effettuati e degli 

accertamenti esperiti. Stato manutentivo, composizione chimica, meccanica e metallografica dell’assile 98331 (fratturato) 

e dello stato manutentivo dell’asse 85890 (piegato). 

 

 

  





Analisi riguardanti le cause indirette 

Accertata la causa diretta nel cedimento strutturale dell’assile n° 98331, la conduzione delle indagini è stata indirizzata 

verso la individuazione delle cause indirette che hanno permesso - o non hanno impedito - che si verificasse la rottura 

dell’assile prima che fosse scoperta la frattura in corso: 

 

• Cause indirette di tipo tecnico 

alla luce dei risultati delle prove di laboratorio, dell’analisi della velocità di propagazione del difetto, la frattura ha avuto 

una incubazione risalente ad un intervallo temporale inquadrabile in un arco di 10-20 anni ovvero in un intervallo di 

percorrenza tra 500.000 e 1.200.000 km. 

 

• Cause indirette riferibili a norme, procedure e controlli nonché competenze e procedure nella manutenzione del 

materiale rotabile, che, pure se rispettati, non sono stati capaci di far emergere prima l’innesco e poi la frattura in 

propagazione prima che il cedimento si verificasse. 

 

Si è esaminato, per quanto attiene la manutenzione del materiale rotabile ed in particolare per i carri merci, le norme di 

esercizio, le disposizioni e prescrizioni del Gestore Infrastruttura, dell’A.N.S.F, le istruzioni tecniche, i requisiti del 

personale oltre che gli standard applicabili che hanno avuto rilevanza soprattutto sulle verifiche e sui controlli. 

 

Il centro del problema non è tanto perché l’assile si sia spezzato quanto perché la frattura non sia stata 

rilevata prima del cedimento strutturale 



Analisi riguardanti le cause indirette 

 

Nella conduzione delle indagini si sono analizzati i fatti ed i documenti acquisiti al fine di: 

 

1. ricostruire con adeguata precisione gli eventi ed i passaggi che hanno condotto alla rottura dell’assile: vengono 

ricostruite ed analizzate le “vite” del carro n. 3380 781 8 210-6 e dell’assile fratturato 98331 

2. verificare se per tutti i passaggi siano stati rispettati le norme, le procedure ed i controlli ed in particolare sono 

analizzate nella presente relazione: 

• riguardo il tipo di controlli e di intervento effettuati nella officina Jungenthal – Waggon Gmbh di Hannover 

• riguardo il tipo di controlli e di intervento effettuati nella Officina Cima Riparazioni di Bozzolo (Mantova) 

• riguarda i controlli effettuati dalla Impresa Ferroviaria Trenitalia fino alle verifiche effettuate il 29 giugno 2009 

sul treno prima della partenza. 



Carro cisterna 3380 781 8 210-6 

tipologia Zags,  

è a 2 carrelli a 2 assi, con ruote monoblocco; 

i telai dei carrelli poggiano sulle sale montate con molle elicoidali 

collocate su appositi basamenti ricavati sulle boccole a rulli. 

assemblato nell’impianto Gatx Rail Europe di Ostrada (Polonia) nel dic  2004 

realizzato in conformità con gli standard industriali tedeschi 

immatricolato in Germania nel 2004; 

 

Lunghezza max = 18 m  tara = 33.800 Kg  

Massa complessiva = 79.500 Kg  massa frenata = 54.000 Kg.;  Velocità max  = 100 Km/h. 

Ultimo controllo prima della immatricolazione: il 23.12.2004 

Unica tratta Trecate (Novara) - Gricignano (CE)  >  media annuale : circa 24 viaggi 

Totale Km percorsi: 236.118 di cui 228.768 Km in Italia ( è entrato a Tarvisio il 9 gennaio 2005) 

in disponibilità di F.S.Logistica SPA sulla base di contratti di noleggio (l’ultimo - n. 304061 con validità fino al  31.01.2010) 

Ultima revisione nell’Officina Cima Riparazioni : il 2.3.2009  >> Dopo la revisione 22.525 Km percorsi  



Assile 98331 

• febbraio 1974 - produzione presso LKM (Germania, nella ex DDR, a Babelsberg o in Bulgaria) 

• 25-6-2002 - prima traccia documentale della vita dell’assile: l'officina ZOS Trnava comunica alla GATX il compimento di 

tutti i controlli (test NDT) ed interventi di revisione delle sale n. 98331 e 85890 evidenziando, in particolare, che le sale 

erano state accuratamente controllate e su di esse erano state eseguite i test a ultrasuoni in conformità con gli 

standard industriali vigenti al momento. Da documentazione GATX risulta che la società ZOS Trnava era una struttura 

qualificata e certificata dalle Ferrovie di Stato austriache OBB e tedesche DB e che si occupava da tempo di revisione di 

sale montate. Dopo tale revisione le sale n. 98331 e 85890 vennero montate sul carro n. 3381 785 3 613-6. 

• 21-6-2006 - controllo periodico all'officina ZOS Trnava in Slovacchia; carro rimesso in servizio il 10 -9- 2006 

• 19-9-2008 - la sala montata 98331 è stata rimossa il dal carro a causa di zone appiattite individuate da DB sulle proprie 

linee ferroviarie in Germania; fu inviata all'officina Jungenthal (una società controllata dalla Gatx Rail Europe) per la 

revisione: la sala è stata revisionata in conformità delle istruzioni di manutenzione previste nel manuale VPI (cfr. 

certificato del controllo di Jungenthal ed i protocolh NDT di Jungenthal) ed in data 28 -11- 2008 l'officina Jungenthal ha 

comunicato alla società GATX di aver completato la revisione della sala (verifiche ad ultrasuoni e magnetoscopiche 

con esito positivo), in conformità agli standard industriali ed alle procedure di GATX. 

• 12-2-2009 - GATX Rail Austria ordina la spedizione della sala dall’officina Jungenthal a Cima Riparazioni di Bozzolo 

(MN) per il montaggio sul carro di GATX n. 33807818210-6. 

• 2-3-2009 - Il carro è inviato a FS Logistica che sulla scorta del contratto di noleggio vigente lo rimette in servizio 



 

Controlli e interventi effettuati nella Officina Jungenthal - Waggon Gmbh di Hannover e nella Officina 

Cima Riparazioni di Bozzolo (Mantova) 

 

L’analisi della documentazione pervenuta non ha fornito una risposta esaustiva ad alcune domande su argomenti di tipo 

tecnico normativo e procedurale specie per quanto attiene l’attività delle verifiche eseguite nella azienda di Hannover ed i 

tempi e le modalità di stoccaggio delle sale. 

La Cima Riparazioni ha dichiarato nella sua relazione di aver accertato, dall’esame delle piastrine applicate sulle sale 

ricevute da GATX, che le stesse erano state, nel novembre 2008, sottoposte a completa revisione di tipo IS2 presso lo 

stabilimento di Hannover della società Jungenthal-Waggon GmbH (si trova riscontro solo di un controllo visivo). 

Nella documentazione ricevuta da Cima Riparazioni sembrano mancare alcune informazioni relative alle sale n. 98331 e 

85890 e si ha traccia della sola verifica del diametro delle ruote che viene riportato nel documento “avviso di messa a 

disposizione: caratteristiche della sottostruttura”. Non risultano allegati i fogli di misurazione ed altre evidenze 

dell’avvenuta verifica di queste sale e della compatibilità della sala BA 75.2 con il carrello in questione. 

 

 



Controlli e interventi effettuati dalla Impresa Ferroviaria Trenitalia fino alle verifiche effettuate il 29 

giugno 2009 sul treno prima della partenza 

 

Riguardo a tali controlli, dalla documentazione acquisita risulta che tutto il personale che ha effettuato le verifiche il 

29 giugno 2009 sul treno prima della partenza (Formatore Treno, Tecnico di Verifica e Operatore specializzato della 

circolazione) risulta regolarmente dichiarato idoneo al compito svolto. Anche le Procedure operativa per la messa in 

servizio sulla rete ferroviaria italiana di contenitori cisterna e carri cisterna utilizzati per il trasporto di merci 

pericolose non hanno evidenziato anomalie particolari. 



Prove di laboratorio sull’assile fratturato e sugli elementi strutturali 

Il 07/03/2011 nella prima udienza preliminare il GIP, tenuto conto di tutte le richieste pervenute dalle parti interessati 

al procedimento penale di cui trattasi, ha formulato ai propri Consulenti Tecnici 14 quesiti che sono stati sviluppati 

dalle relative prove. 

In merito all’assile fratturato (n. 98331) e relativa sala esami di: 

 Analisi superficiale per strato di verniciatura protettiva 

 Caratterizzazione dal punto di vista chimico e metallografico il materiale. 

 Acquisizione di proprietà meccaniche del materiale, anche tramite prelievo 

di provini sottoposti a prove di: 

 trazione 

 durezza 

 resilienza (in direzione assiale e trasversale) 

 fatica 

 velocità di propagazione dei difetti 



  Accertamento di forma dimensioni della fascia ossidata presente nella mezzeria dell’assile e, mediante prelievo 

di un campione metallografico della zona ossidata e di quella circostante, misurazioni di spessore dello strato 

ossidato (con relativa stima del tempo necessario per il raggiungimento di  tale spessore). 



 Controllo ad ultrasuoni per la ricerca di altre cricche (zona dei fuselli e delle portate di calettamento delle ruote) 

 Analisi non distruttive (visiva, magnetoscopica ed ai liquidi penetranti) della superficie del componente per la 

ricerca presenza  altri difetti. 



 Stima dell’interferenza di montaggio, e del corretto nel montaggio della ruota 

 Controllo di perfetta rotondità delle ruote 

Sala 98331, Portata conica lato B 
 

Sala 98331, Portata conica lato A. 
Sono visibili alcune rigature assiali dovute al 

calettamento di entità non critica. 

 accertare attraverso la rimozione degli strati (vernice, ossido,  ecc..) il rilievo dimensionale dell’intero assile (con 

particolare attenzione alla presenza dei raggi di raccordo e al loro valore) se l’assile possa essere attribuito per 

morfologia e geometria alla famiglia degli assili in uso presso le Ferrovie Austriache e noti come tipo “75.2”. 



 Accertamento e attraverso la separazione mediante taglio delle due superfici di frattura, l’analisi 

frattografica/microfrattografica, e l’analisi metallografica, quale sia la posizione dell’innesco o degli inneschi di 

frattura e ricostruire la storia di propagazione del difetto. 

Superficie di frattura lato sala Zona di propagazione sub critica della cricca, di lunghezza 
pari a circa 90 mm e zona di propagazione istantanea. 

Superficie di frattura; la zona di innesco della cricca è 
evidenziata con il circolo blu. 

Sono visibili le linee tracciate per l’identificazione e 
successivo taglio dei sotto campioni 

Zona di innesco della cricca. Sono visibili le linee 
convergenti verso il punto di innesco 

Punto di innesco della cricca, in corrispondenza di un 
cratere di corrosione sulla superficie di raccordo. 

Profondità delle bande con diversa colorazione 



 Verifica dell’idoneità della strumentazione e delle procedure utilizzate durante l’ultimo controllo ad ultra-

suoni effettuato sull’assile (presso Jughental). 

 

 

 

 

 

In merito al recipiente in pressione contenente il GPL 

 

 Verifica della conformità della cisterna alle normative internazionali (RID) vigenti alla data di 

immatricolazione. 

 Caratterizzazione del il materiale dal punto di vista meccanico, metallografico e chimico e verificare se esso 

corrisponda ai requisiti di accettabilità contenuti nella normativa (RID). 

 Culatta e virola rotta Rilevare: descrizione ed analisi di tutti gli elementi di fatto utili a determinare il grado 

di credibilità delle ipotesi di taglio della cisterna provocato dal picchetto n. 24 o dalla piegata a zampa di 

lepre del deviatoio I 3/b - l’analisi è stata in primo luogo sviluppata valutando la compatibilità tra la 

geometria dello squarcio e quella dei due oggetti di cui sopra, anche tramite deduzioni della dinamica 

terminale dell’incidente rilevabile dallo scenario emergente dai riscontri effettuati dalla PG. 



La cisterna presenta uno squarcio di circa 35-40 centimetri sul lato sinistro ad una posizione media, rilevata sulla 

curvatura della virola, nella zona del suo terzo inferiore a partire dalla zona di attacco. 







Esiti delle prove di laboratorio 

Per lo stato manutenzione assile relativamente alle vernici 

 

Le due sale hanno subito trattamento di verniciatura differenziato nel senso che lo spessore delle vernici non solo 

non è risultato uniforme nell’interzona fra le due ruote dell’assile fratturato, ma fra le due sale si è rilevato una 

diversa applicazione delle vernici stesse. 

Lo strato finale risulta essere applicato in zone interessate da notevole stato corrosivo senza alcuna preventiva azione 

di asportazione dell’ossido. Infine, gli spessori di vernice rilevati nelle diverse zone degli assili sono risultati differenti 

 

In merito allo strato di ossido presente nella mezzeria dell’assile 98331 si rileva, dai risultati degli esami, che detta 

fascia è verosimilmente riconducibile ad azione meccanica (strisciamento di componente metallico - forse timoneria 

del freno o altro componente meccanico - in zona di possibile interferenza), temporalmente risalente ad un periodo 

antecedente l’evento di Viareggio e che risulta essere stata ritoccata con vernice di diversa tipologia. 

 

Si evidenzia che nella fase manutentiva, non risultano essere state rispettate le più elementari norme della buona 

tecnica né tantomeno le disposizioni riportate nel manuale VPI a cui il soggetto manutentore avrebbe dovuto fare 

riferimento almeno per obbligo contrattuale. 



Dagli esiti delle prove di laboratorio, è emerso quanto segue: 

Per la Natura e tipologia del materiale dell’assile 

 

Si è suddiviso l’assile in quattro zone (A,B,C,D) ognuna delle quali caratterizzate da specifiche peculiarità. Il campione 

A è stato prelevato, per gli esami frattografici e per lo studio dell’avanzamento della frattura, proprio nella zona della 

frattura dell’assile, il campione B è stato prelevato nella zona centrale dell’assile al fine di comprendere la zona 

ossidata e su di essa eseguire le necessarie verifiche in ordine alla natura e alle cause dell’ossidazione. Il campione C 

è stato prelevato nella zona compresa fra i due precedenti campioni. Infine il campione D è stato prelevato nella zona 

compresa fra il tratto ossidato e l’estremità dell’assile lato opposto frattura, come evidenziato nello schema di 

seguito riportato. 

E’ emerso che l’acciaio dell’assile 98331 è caratterizzato da un elevato contenuto di inclusioni non metalliche 

prevalentemente zolfo). Per una produzione odierna esso risulterebbe non compatibile con le caratteristiche 

tecniche richieste per gli assili attuali, ma è compatibile con lo standard di costruzione degli assili dell’epoca (1974). 



Per PROVE NON DISTRUTTIVE 

• In prossimità dei fuselli non vi erano altre cricche nella zona di interesse, anche se va evidenziato che sono stati 

rilevati numerosi echi relativi ad inclusioni non metalliche dovuti alla presenza di solfuri. 

 

• Le prove visuali hanno evidenziato la presenza, nella zona centrale dell’assile, di una diffusa ossidazione 

superficiale, mentre nella zona di calettamento, una presenza di crateri di corrosione. Inoltre sono state 

evidenziate zone dell’assile trattate con utensili che hanno asportato i segni di lavorazione originaria del pezzo. 

 

• I diversi strati di vernice (nera e blu), rinvenuti sul corpo dell’assile, evidenziano un diverso trattamento con 

vernici di diversa tipologia a testimonianza di una non perfetta azione manutentiva. 

 

• I controlli magnetoscopici eseguiti non hanno evidenziato difetti o anomalie degni di rilievo. 

La fascia ossidata nella mezzeria dell’assile è riconducibile, verosimilmente, come riferito nel paragrafo precedente 

ad azione meccanica di sfregamento di qualche componente metallico della sottostruttura del carro. 

 

Per le Verifiche dimensionali ruote: 

non sono emerse anomalie degne di particolare rilievo in ordine al corretto montaggio della ruota sull’assile. Si è 

potuto rilevare, tuttavia, che la conicità presente sulla portata di calettamento è risultata pari a 1:200, valore peraltro 

che non riconduce immediatamente ad una sicura origine produttiva. 



Per L’ ANALISI DELLA FRATTURA 

risulta che la cricca, che ha avuto origine in un punto della superficie dell’assile ove è stata riscontrata la presenza di 

un fenomeno di corrosione, con un innesco di profondità di 1 mm e larghezza 3 mm circa, si è inizialmente propagata 

molto lentamente in un lungo periodo precedente alla manutenzione del novembre 2008. Quando la sala è arrivata 

alla Società Jungenthal la cricca aveva dimensioni stimate pari a 10 - 12 mm di profondità e 20 - 25 mm di larghezza. 

La propagazione sub-critica è risultata di 90 mm.  

Una cricca di tali dimensioni certamente sarebbe stata rilevata da controlli ultrasonori, posto che questo tipo di 

esame è in grado di rilevare con probabilità del 100% difetti dell’ordine di 5-8 mm.  

Sulla base anche di risultati di elaborazione di codici di calcolo, è risultato che il tempo di propagazione della cricca 

dal momento del suo innesco al cedimento di schianto, pur ammettendo una serie di ipotesi cautelative, è risultato 

inquadrabile in un intervallo temporale di circa 10-20 anni. Pertanto, l’innesco della cricca è riconducibile ad un 

periodo notevolmente antecedente alla data del 29 giugno 2009. 

 

 

 

Al momento dell’attività manutentiva, era già presente e doveva avere una dimensione tale da essere rilevata con 

forte probabilità se non addirittura con certezza ad un controllo ultrasonoro. 

Non sono state rilevate altre cricche o inneschi secondari. L’innesco della frattura ha avuto origine da un unico 

cratere di corrosione e per effetto delle sollecitazioni cicliche a flessione rotante ha provocato la rottura per fatica 

del materiale.  



Riguardo alla Idoneità dell’attrezzatura controlli u.s. in dotazione officina Jugenthal 

 

risulta che tutti i dispositivi rispondono ai requisiti previsti per le prove agli ultrasuoni secondo il manuale VPI 04.; 

dalle prove eseguite è emerso che lo strumento ultrasonoro ed i suoi accessori seppur datati, sono risultati efficienti 

ed idonei all’utilizzo dei controlli come previsto dal manuale VPI 04 edizione 2.4. Risulta necessario evidenziare, 

tuttavia, che l’obsolescenza dell’attrezzatura di cui sopra non consente la registrazione dei risultati delle prove 

eseguite né consente tempi rapidi di esecuzione della prova in quanto risulta necessario, ad ogni cambio di 

angolazione, la verifica della corretta taratura. 

 



Considerazioni finale e Raccomandazioni 

 

Il fenomeno degli svii 

Tale fenomeno registra un numero di episodi annui ancora troppo alto: nonostante, quindi, meno di un quinto della 

totale intensità di traffico sia attribuibile al trasporto merci, quest’ultimo incide in misura preponderante (80%) nel 

fenomeno degli svii. Azioni correttive vanno quindi in primo luogo indirizzate al settore merci con particolare 

riferimento alla parte del trasporto delle merci pericolose - anche con una regolazione asimmetrica rispetto al resto 

del trasporto - sia per quanto attiene la disciplina normativa e procedurale sia in relazione al rafforzamento 

dell’efficacia dei controlli. 

La questione essenziale posta dall’incidente in questione riguarda non solo l’individuazione della causa della rottura 

di un componente strutturale del carro e fondamentale ai fini della sicurezza ferroviaria, ma anche e soprattutto i 

motivi per cui la progressione della frattura non è stata evidenziata e scoperta prima della completa rottura.  

 



Considerazioni finale e Raccomandazioni 

Si ritiene fondamentale, ai fini della prevenzione degli incidenti ferroviari proporre raccomandazioni  sia in campo 

normativo sia di ordine tecnico-operativo: 

 tenuta di un registro comunitario sul materiale rotabile circolante sulla rete europea, in analogia al trasporto 

aereo, su cui annotare i dati di identificazione dei componenti ritenuti importanti per la sicurezza del trasporto 

ferroviario 

 definizione degli standard manutentivi individuando procedure operative valide su tutto il territorio dell'Unione 

 certificazione dei soggetti abilitati ad effettuare interventi di manutenzione , definendo i requisiti (caratteristiche 

tecnologiche e professionali)  

 procedure e/o sistemi di verifica e di controllo sull’operato dei soggetti abilitati ad effettuare interventi 

manutentivi sia periodici che straordinari ed introduzione di un sistema sanzionatorio 

 tracciabilità completa degli assili : banca dati accessibile ad organismi preposti ai controlli opportunam certificati 

 obbligo di registrazione di prove eseguiti su assili e tutti i componenti importanti ai fini della sicurezza 

 obbligo di distruzione di tutti gli assili per i quali non sia possibile la tracciabilità 

 controlli a campione visivi e strumentali sulle verifiche e prove dei Controlli Non Distruttivi effettuate dai tecnici 

o da organismi allo scopo preposti. 

 definizione di vita utile dei componenti importanti per la sicurezza ferroviaria (termine temporale massimo per 

l’utilizzo degli organi meccanici di sicurezza, tenendo conto del concetto della fatica ciclica soprattutto a flessione 

rotante) 



Considerazioni finale e Raccomandazioni 

 

 interventi manutentivi da effettuarsi non solo “a tempo” ma anche a percorrenze “chilometriche prestabilite” 

ovvero con cadenze temporali più frequenti anche in relazione alla vetustà del componenti (specie per carri che 

trasportano merci pericolose) 

 Definizione di una procedura per la effettuazione di attività ispettive sui soggetti preposti alla manutenzione 

 utilizzo di dispositivo rivelatore di svio 

 L’analisi della distribuzione sul territorio italiano degli impianti RTB (Rilevamento Temperature Boccole): E’ 

importante garantire una distribuzione capillare sul territorio (almeno ogni 60 Km) degli impianti rilevatori 

temperatura boccole (RTB), anche di nuova generazione, in considerazione dell’estensione delle maglie della rete 

ferroviaria e dei molteplici percorsi che possono essere effettuati dai convogli ferroviari specie se trasportano merci 

pericolose; 



CONCLUSIONI 

 

I mutamenti avvenuti negli ultimi anni (passaggio da un sistema monopolistico nella gestione dei servizi ferroviari ad un 

sistema liberalizzato e globale) hanno portato ad una complessa articolazione delle competenze e ad una moltitudine di 

nuove regole volute dall’Unione Europea, ancora non del tutto pienamente operative che sovrapponendosi a quelle già 

esistenti e non ancora completamente soppresse rendono il quadro delle norme, delle disposizioni, delle procedure 

operative, delle istruzioni, delle prescrizioni tecniche e di esercizio, delle circolari, ampiamente complesso. 

Il disastro ferroviario di Viareggio conferma dunque: 

 

 che la sicurezza del trasporto ferroviario è una questione che richiede coordinamento e regolazione a livello 

europeo; 

 che il presidio della sicurezza va al più presto riesaminato, specialmente in termini di norme sui controlli sistematici e 

sulle garanzie di sicurezza anche nei processi operativi di dettaglio a livello comunitario; 

 che sono da approfondire alcuni aspetti strutturali delle norme che fanno aumentare la probabilità che si verifichino 

degli errori: ci si riferisce, in particolare, alle questioni riguardanti la tracciabilità completa degli assili (con la 

necessità di procedere alla distruzione degli assili stessi quando non sia possibile la tracciabilità), l’obbligo di 

registrazione dei risultati delle prove, i controlli effettuati a percorrenze chilometriche prestabilite e non solo “a 

tempo” ; 



CONCLUSIONI 

 

È necessario quindi definire norme di legge sovranazionali per le attività manutentive e di controllo finalizzate alla 

sicurezza del trasporto dei carri ferroviari che trasportano merci pericolose, che individuino procedure operative 

“obbligatorie” valide per le attività manutentive sui rotabili e loro componenti, nonché per le attività di riassemblaggio 

effettuate nel territorio dell'Unione Europea e nei territori anche di Stati extra UE e, comunque, di portata e validità 

tale da garantire i propri effetti su tutti carri che circolino nei territori dell’Unione Europea. 

Le dette procedure “obbligatorie” dovranno essere di complemento, senza dar luogo a ridondanze e duplicazioni, alle 

migliori prassi operative per la manutenzione già adottate nel settore ferroviario. 

È importante che tutti gli Stati membri si adoperino affinché venga avviata e conclusa l’implementazione di un quadro 

normativo sulla manutenzione con la gradualità che sarà ritenuta appropriata e coniugando la snellezza delle 

procedure al massimo rigore. 
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