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Riordino normativo: innovazione europea e peculiarità del comparto 
ferroviario italiano
Normative reorganization : European innovation and peculiar features of the Italian 
Railway sector
Réorganisation réglementaire: innovation européenne et particularité du secteur 
ferroviaire italien
Normative Neuordnung: europäische Innovation und Besonderheit der italieni-
schen Eisenbahnsektor

Il riordino normativo è una 
delle altre tre fondamentali linee 
di intervento dell’Agenzia, insieme 
alle certificazioni e all’ispettorato 
e controlli. A differenza degli altri 
due, però, il compito del riordino 
normativo (art. 6, comma 2, lettera 
a), del DLvo n. 162/2007) presenta un 
profilo particolare, ovvero una novità 
assoluta nello scenario della sicurezza 
ferroviaria.

Infatti, la normativa previgente 
al DLvo n. 162/2007, emanata dalla 
ex amministrazione ferroviaria nelle 
sue diverse forme e compagini 
succedutesi nel tempo, propone tre 
aspetti oggi distonici rispetto alle 
finalità dei legislatori comunitario e 
nazionale:

la sovrapposizione delle figure utili 
alla regolamentazione, in quanto 
nell’amministrazione ferroviaria si 
concentravano, in uno, la safety 
authority, il gestore di rete (unico) e 
l’impresa ferroviaria (unica);
la varietà della tipologia delle norme 
(regolamenti, disposizioni, prescrizioni, 
specifiche, circolari, etc.), dove si 
smarriva la gerarchia regolamentare in 
quanto esistevano sovrapposizioni tra 
le fonti e, soprattutto, non emergevano 
con la necessaria chiarezza i “princìpi” 
della sicurezza;
la stratificazione delle norme, emesse il 
più delle volte in forma di emendamento 
o aggiornamento di altre norme 
pre-esistenti, non sempre arrivando 
all’accorpamento in testi unici.

1.

2.

3.

�Q�R�U�P�D�W�L�Y�D���L�Q�W�H�U�Q�D�]�L�R�Q�D�O�H���5�,�'�����1�R�U�P�H���G�L��
�F�D�U�L�F�R�����D�W�W�L���F�R�P�X�Q�L�W�D�U�L����

�O�H�J�L�V�O�D�]�L�R�Q�H���H���D�O�W�U�L���S�U�R�Y�Y�H�G�L�P�H�Q�W�L��
�Q�D�]�L�R�Q�D�O�L���O�H�J�J�L�����G�H�F�U�H�W�L��

�O�H�J�L�V�O�D�W�L�Y�L�����G�H�F�U�H�W�L���P�L�Q�L�V�W�H�U�L�D�O�L�����G�L�U�H�W�W�L�Y�H��
�P�L�Q�L�V�W�H�U�L�D�O�L�����H�F�F������

��

�P�L�Q�L�V�W�H�U�L�D�O�L�����H�F�F������

�Q�R�U�P�H���W�H�F�Q�L�F�K�H���H���V�W�D�Q�G�D�U�G���G�L��
�V�L�F�X�U�H�]�]�D�����H�P�D�Q�D�W�H���G�D�O�O�·�$�J�H�Q�]�L�D

�G�L�V�S�R�V�L�]�L�R�Q�L���H���S�U�H�V�F�U�L�]�L�R�Q�L���G�L���H�V�H�U�F�L�]�L�R���G�H�L��
�*�,���H���G�H�O�O�H���,�)�����H�P�D�Q�D�W�H���L�Q���R�W�W�H�P�S�H�U�D�Q�]�D��
�D�O�O�H���Q�R�U�P�H���W�H�F�Q�L�F�K�H���H���D�J�O�L���V�W�D�Q�G�D�U�G���G�L��

�V�L�F�X�U�H�]�]�D

Il 
nu

ov
o 

qu
ad

ro
 n

or
m

at
iv

o 
di

se
gn

at
o

da
l D

Lv
o 

n.
 1

62
/2

00
7 

è 
co

st
itu

ito
 d

a:



8

A fronte di questa realtà, 
l’inserimento del principio di base della 
ripartizione delle competenze in tema 
di sicurezza agli operatori ferroviari, 
voluto dalla norma europea e nazionale 
(art. 6, comma 2, lettera c), del DLvo n. 
162/2007), ha impegnato l’Agenzia nel 
colmare un dislivello:

•	 da un lato, l’obbedienza alla norma, 
che attribuisce all’Agenzia la 
responsabilità di dettare “i principi 
ed i criteri necessari per la sicurezza 
ferroviaria” (art. 6, comma 1, del 
DLvo n. 162/2007), emanare “le 
norme tecniche e gli standard di 
sicurezza” (art. 6, comma 2, lettera 
a), del DLvo n. 162/2007), imporre 
“l’emanazione delle prescrizioni 

•	 dall’altro, l’opportunità di innovare 
con gradualità il sistema normativo, 
per tener conto delle culture azien-
dali già esistenti e dell’affinamento 
delle capacità regolamentari dei 
nuovi operatori.

A questo si aggiunga che solo dal 
gennaio 2010 l’Agenzia ha acquisito le 
competenze sull’infrastruttura, intese 
come somma di attribuzioni normative, 
certificative e di vigilanza connesse alla 
sicurezza della rete, precedentemente 
esercitate dal Gestore unico di rete (RFI 
SpA).

Le difficoltà dell’inserimento 
dell’innovazione comunitaria nella 
peculiarità del comparto ferroviario 
italiano, nei termini sopra descritti, 
hanno indotto l’Agenzia a progettare 
due fasi successive, corrispondenti, in 
cronologia, a due periodi: dal 16.6.2008 
al 31.12.2010 e dall’1.1.2011 in poi.

di esercizio da parte dei Gestori 
delle infrastrutture e delle Imprese 
ferroviarie” (art. 6, comma 2, 
lettera b), del DLvo n. 162/2007) 
ed impartire agli stessi operatori 
“raccomandazioni in materia 
di sicurezza, nonché in ordine 
agli accorgimenti e procedure 
necessarie ed utili al perseguimento 
della sicurezza ferroviaria” (art. 6, 
comma 2, lettera p), del DLvo n. 
162/2007);
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direttiva comunitaria, il che comporta 
che gli operatori assumano pienamen-
te e responsabilmente il proprio ruolo 
nella nuova organizzazione della sicu-
rezza ferroviaria. Del resto, il legislatore 
comunitario ha imposto un’altra acce-
lerazione al processo di accrescimento 
professionale degli Operatori ferroviari: 
il Regolamento n. 352/2009 (Adozio-
ne di un metodo comune di determi-
nazione e di valutazione dei rischi), in 
cascata rispetto alla Direttiva 2004/49/
CE, che definisce la figura del “propo-
nente” (Impresa ferroviaria o Gestore 
dell’infrastruttura) e assegna diretta-
mente ad essa il compito di determi-
nare “in primo luogo” i potenziali effetti 
delle modifiche sulla sicurezza ferro-
viaria, mentre già la Direttiva 2004/49/
CE assegnava agli stessi operatori il 
compito di mettere in atto le misure di 
controllo dei rischi.

	 Nell’anno 2011, tanto per gli ob-
blighi di legge quanto per la maturata 
capacità degli operatori professionali, 
l’Agenzia ha avviato e conta di poter 
completare, nel corso del 2012,  il per-
corso di avvicinamento del comparto 
ferroviario italiano all’assetto delle re-
sponsabilità dato dal legislatore co-
munitario, per cui il già citato Decreto 
ANSF n. 1/2009, già in parte emendato, 
verrà completamente riformato nel 
senso di ribadire e marcare la distinzio-
ne, culturale ed operativa, tra princìpi e 
standard dettati dall’Agenzia e respon-
sabilità regolamentari e prescrittive de-
gli operatori.

Nel primo periodo, l’Agenzia ha 
seguito un percorso doppio: da un lato 
la dovuta ripartizione delle competen-
ze, sopra riferita, e dall’altro la neces-
saria modifica di taluni regolamenti di 
impianto RFI, al fine di prendere per 
mano gli operatori ferroviari ed ac-
compagnarli verso la loro completa 
assunzione di responsabilità senza cre-
are vuoti o lasciare scoperti nervi es-
senziali della sicurezza ferroviaria. Lo 
strumento primario utilizzato per realiz-
zare questo percorso parallelo è stato 
il Decreto ANSF n. 1/2009 del 6 aprile 
2009 (Attribuzioni in materia di sicurez-
za della circolazione ferroviaria). Infat-
ti, nella sua costruzione essenziale, il 
Decreto ANSF n. 1/2009 attribuisce le 
competenze agli operatori e preserva 
la continuità del presidio del previgen-
te impianto regolamentare ereditato 
da RFI, impianto peraltro variegato ne-
gli intenti tecnici e nelle espressioni for-
mali, come si è già ampiamente detto. 
In tal senso, il Decreto ANSF n. 1/2009 
deve essere considerato come stru-
mento “ponte” per gestire il periodo 
transitorio in modo non traumatico per 
gli operatori e, in ultima analisi, per la 
sicurezza ferroviaria, poiché quest’ulti-
ma può essere perseguita solo con la 
sinergia dei suoi attori.

Oggi, dopo un periodo di osser-
vazione di circa due anni e mezzo, in 
cui i primi elementi di innovazione sono 
stati sottoposti ad un opportuno rodag-
gio all’interno del comparto ferroviario, 
l’Agenzia ritiene si debba procedere al 
pieno allineamento con i principi della 
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Certificazione delle Imprese ferroviarie
Certification of Railway Undertakings 
Certification des entreprises ferroviaires
Bestätigung der Eisenbahnunternehmen

	 Le Imprese ferroviarie possono 
esercitare il trasporto di persone e 
cose solo se hanno prima ottenuto 
un “Certificato di sicurezza” rilasciato 
dall’Agenzia. Il Certificato di 
sicurezza riconosce la loro capacità 
organizzativa e professionale nel 
gestire il trasporto in sicurezza. La parte 
di sistema ferroviario di loro pertinenza 
(costituita essenzialmente dal 
personale e dai rotabili) deve quindi 
rispondere a requisiti di sicurezza, dati

da standard europei, che devono 
essere mantenuti efficienti nel tempo. 
Il Certificato di sicurezza può valere 
per l’intera rete ferroviaria nazionale 
o, come accade più frequentemente, 
soltanto per una parte di essa. Il 
Certificato di sicurezza ha validità 
di cinque anni ed è rinnovato a 
richiesta dell’Impresa ferroviaria. 
Esso è aggiornato parzialmente o 
integralmente ogniqualvolta cambia il 
tipo o la portata delle attività.

	 Dal 1° gennaio 2011 l’Agenzia è impegnata 
nell’opera di adeguamento dei Certificati di sicurezza 
rilasciati fino al 31 dicembre 2010 con quelli di nuovo 
formato comunitario, suddiviso in parte A e parte B.
La parte A del Certificato è relativa a requisiti generali 
del sistema di gestione della sicurezza dell’impresa 
ferroviaria ed è valida in tutto il territorio dell’Unione 
Europea. Essa attesta l’accettazione del Sistema 
di Gestione dell’Impresa, ma non è sufficiente 
per attivare un servizio ferroviario. La parte B 
del Certificato vale solo in Italia (se rilasciata 
dall’Agenzia italiana) ed autorizza l’impresa 
ad attivare il servizio ferroviario sulla sola 
infrastruttura ferroviaria nazionale.
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Autorizzazione alla messa in servizio dei rotabili ferroviari
Authorisation for placing in service of railway vehicles
Autorisation à la mise en service des véhicules ferroviaires
Genehmigung zur Inbetriebnahme der Eisenbahnfahrzeug

Autorizzazione dei Gestori di infrastrutture
Infrastructure Managers‘ Authorisation
Autorisation des Gestionnaires des Infrastructures
Genehmigung der Betreiber der Infrastruktur

assicurare la protezione della marcia 
dagli effetti di manovre errate.
	 La rete ferroviaria è affidata dallo 
Stato italiano ad un Gestore unico in 
base ad un atto di concessione: tale 
Gestore (RFI SpA) ha in corso presso 
l’Agenzia la complessa procedura per 
ottenere l’autorizzazione di sicurezza 
prevista dalle norme europee ed 
italiane.

	 L’infrastruttura ferroviaria 
italiana che rientra nelle competenze 
dell’Agenzia Nazionale per la Sicurezza 
delle Ferrovie è composta da una 
rete di oltre 16.000 Km di linee, di cui 
circa 12.000 Km sono elettrificate. La 
rete italiana è interamente attrezzata 
con sistemi tecnologici di sicurezza, 
cioè sistemi capaci di colloquiare con 
analoghi sistemi a bordo dei treni per

L’elemento innovativo introdotto 
dall’Agenzia in questi processi, 
che poi è stato esteso anche ai 
campi di applicazione diversi dal 
materiale rotabile, è l’obbligatorietà 
per il costruttore di avvalersi di un 
soggetto indipendente (il Verificatore 
Indipendente di Sicurezza) per valutare 
le varie fasi del processo.

Con la dizione “autorizzazione 
alla messa in servizio” si deve intendere 
il processo di accertamento dei requisiti 
di sicurezza dei rotabili. L’accertamento, 
operato dall’Agenzia su richiesta 
dei costruttori ferroviari, riguarda 
normalmente un prototipo o, addirittura, 
un singolo esemplare di rotabile. 
Data l’attuale complementarietà tra 
le norme tecniche unificate a livello 
europeo (STI - Specifiche Tecniche di 
Interoperabilità) e le norme tecniche 
nazionali, il processo richiede 
applicazione altamente complessa 
e qualificata: sovente i costruttori 
ferroviari sottopongono la richiesta 
all’Agenzia già in fase di progetto del 
rotabile. Nella generalità dei casi, l’esito 
definitivo del processo viene dato solo 
dopo una fase prolungata di prove e 
di rodaggio in circolazione, affinchè 
vengano testate le risposte del rotabile 
nella effettiva dimanica di marcia.

Autorizzazioni emesse



	 L’Agenzia ha promosso una 
campagna di adeguamento di tutti i treni 
con sistemi di protezione della marcia, 
al fine di mettere al sicuro la circolazione 
ferroviaria da incidenti riconducibili 
all’errore umano (superamento di 
segnali a via impedita, superamento 
dei limiti di velocità). I sistemi di 
protezione montati sui treni (sottosistemi 
di bordo) devono essere capaci di 
dialogare con l’attrezzaggio della 
rete (sottosistemi di terra) oltre che 
essere compatibili con il resto della 
strumentazione  di bordo. In più, 
l’evoluzione tecnologica ha condotto 
alla diversificazione dei prodotti, per 
cui i rotabili sono stati equipaggiati 
con sistemi diversi ma dalle prestazioni
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L’Agenzia ha promosso una campagna 
di adeguamento di tutte le carrozze 
passeggeri (circa 8.800) adibite al 
trasporto convenzionale (cioè non 
Alta Velocità) con sistemi di sicurezza 
che combattano il rischio dell’apertura 
accidentale delle porte ovvero che 
riducano la possibilità di manovre 
improprie e pericolose da parte 
dei viaggiatori. Questa campagna 
è scaturita dall’osservazione di più 
episodi, anche con esito mortale, e 
dalla esigenza di mettere al riparo i 
viaggiatori, per quanto possibile, anche 
dalla loro stessa imprudenza. I sistemi 
di sicurezza montati sulle carrozze 
devono essere compatibili con

Attività specialistiche: protezione della marcia dei treni
Specialised activities: Train Protection System
Activités spécialisées: protection de la marche des trains
Spezialisierte Aktivitäten: Schutz der Zugfahrt

Attività specialistiche: sicurezza delle porte delle carrozze passeggeri
Specialised activities: safety of passenger carriage doors
Activités spécialisées: sécurité des portes des wagons de passagers
Spezialisierte Aktivitäten: Sicherheit der Einstiegtüren

assimilabili. L’Agenzia, oltre a curare 
l’approvazione tecnica dei dispositivi su 
prototipi, ha costantemente monitorato 
lo stato dell’arte dell’installazione degli 
stessi dispositivi sulle serie di rotabili.

•sono interessate 8.800 carrozze 
passeggeri adibite al trasporto 
convenzionale

•al 30 giugno 2011, per tutte le tipologie 
di carrozze passeggeri in circolazione in 
Italia, l’Agenzia ha approvato un idoneo 
sistema di sicurezza delle relative porte.

•al 30 giugno 2011 le sollecitazioni 
dell’Agenzia hanno indotto le Imprese ad 

attrezzare l’85% del parco circolante.

Iniziativa

Attrezzaggi

Sicurezza
porte

l’attrezzaggio delle cabine di guida dei 
locomotori, cioè capaci di dialogare 
con la strumentazione di comando a 
bordo dei locomotori.

•dare completa attuazione al 
programma di miglioramento della 
sicurezza di sistema con l’estensione a 
tutto il parco circolante.

•al 30 giugno 2011, per tutte le tipologie
di rotabili in circolazione in Italia, 
l’Agenzia ha approvato un idoneo 
sistema di bordo.

•al 30 giugno 2011 le sollecitazioni 
dell’Agenzia hanno indotto le Imprese ad 

attrezzare il 95% del parco circolante.

Iniziativa

Attrezzaggi

SISTEMI DI
SICUREZZA
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Abilitazione del personale ferroviario addetto alla sicurezza
Qualification of railway safety personnel
Aptitude du personnel ferroviaire préposé à la sécurité
Qualifikation des Eisenbahnsicherheitspersonals

237

Le attività di sicurezza della 
circolazione ferroviaria vengono 
svolte, operativamente, da personale 
delle Imprese ferroviarie (sia a bordo 
treno che a terra) e dei Gestori delle 
infrastrutture. A bordo treno, il personale 
di condotta (noto anche come 
personale di macchina o macchinisti) 
e il personale di accompagnamento 
(tra cui il capotreno); sempre in carico

alle Imprese ferroviarie agiscono, a 
terra, formatori e verificatori dei treni 
(nelle fasi che precedono la partenza 
dei treni) e manutentori (nelle sedi 
riservate ai processi manutentivi dei 
rotabili). Dal lato dell’infrastruttura, il 
personale coinvolto si divide tra gestione 
della circolazione (in cui è ricompresa 
la figura storica del capostazione) e 
manutenzione dell’infrastruttura.

Corsi
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Sinergie istituzionali nazionali
National institutional Synergies
Synergies institutionnelles nationales
Institutionelle, nationale Synergien

	 L’Agenzia Nazionale per la 
Sicurezza delle Ferrovie, sulla base di 
una apposita convenzione stipulata 
nel settembre 2009, fornisce al 
Ministero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti il proprio supporto tecnico-
professionale nel campo ferroviario. 
In particolare, l’Agenzia assicura la 

sua collaborazione e il suo qualificato 
contributo tecnico-professionale ai fini 
della predisposizione di provvedimenti 
normativi e regolamentari nelle 
materie di competenza, delle istruttorie 
alle interrogazioni parlamentari 
e ai ricorsi presentati presso i vari 
organismi giurisdizionali nazionali

Patenti card per macchinisti emesse dall’Istituto Poligrafico Zecca dello Stato per conto dell’Agenzia

Personale istruttore del 
settore condotta

Personale istruttore del 
settore manutenzione 
rotabile

Attestati di riconoscimento

Personale istruttore del 
settore verifica

Personale istruttore 
dei settori formazione, 
accompagnamento 
treni e gestione della 
circolazione



15

ed internazionali, dei rapporti con 
organismi nazionali e comunitari 
competenti in materia di sicurezza della 
circolazione dei treni e dell’esercizio 
ferroviario e della partecipazione a 
gruppi di lavoro istituiti in sede nazionale 
ed internazionale nelle materie attinenti 
alla sicurezza del trasporto ferroviario.

	 L’Agenzia Nazionale per la 
Sicurezza delle Ferrovie ha stipulato, 
anche, un protocollo d’intesa, nel 
dicembre 2010, con Il Ministero 
dell’Interno, Dipartimento della Polizia 
di Stato – Direzione Centrale per la 

Polizia Ferroviaria, per la collaborazione 
istituzionale nel campo della sicurezza 
ferroviaria. Tale collaborazione 
viene individuata nei campi della 
comunicazione, della formazione, 
dell’attività operativa congiunta e 
dell’inevitabile connubbio tra safety (di 
competenza dell’Agenzia) e security (di 
competenza della Polizia Ferroviaria). 
Il frutto immediato di questo accordo 
è il miglioramento del controllo del 
territorio, con riferimento agli eventi 
ferroviari potenzialmente indicatori di 
criticità.

Attività ispettiva
Inspection Activities - Activités d’inspection - Inspektionsaktivitäten

	 Con riferimento all’attività 
ispettiva, non si deve tacere la 
circostanza che il traffico ferroviario 
italiano si sviluppa su circa 16.000 
Km di linee percorse da circa 9.000 
treni al giorno: a fronte di questi dati è 
lecito affermare che  l’organigramma 
dell’Agenzia (circa 100 unità di 
personale), pur servito da ogni 
possibile misura di efficientamento, è 
comunque largamente insufficiente 

ad un intervento ispettivo sistematico. 
Evidentemente l’intervento ha un 
valore statistico, informato da un 
sistema di campionamento con le 
seguenti caratteristiche: il carattere 
non discriminatorio e trasparente (cfr. 
art. 5 comma 10 del DLvo n. 162/2007) 
e la risposta alle aspettative della 
collettività in termini di riconoscimento 
delle criticità che emergono dalla 
circolazione ferroviaria.

	 In generale, l’Agenzia svolge 
attività di consultazione in materia 
di sicurezza ferroviaria  a favore di 
Pubbliche Amministrazioni ed è sempre 

ricettiva rispetto alle sollecitazioni 
comunque provenienti dal territorio 
(Autorità pubbliche, Associazioni di 
cittadini, etc.).
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	 Per altro, la stessa disciplina 
comunitaria destina agli Operatori 
ferroviari la responsabilità del 
funzionamento sicuro della propria 
parte di sistema e, quindi, la 
conseguente necessità di procedere ai 
controlli sistematici. In tal senso, l’attività 
ispettiva dell’Agenzia non può vicariare 
le attività di sicurezza imposte agli 

Operatori ferroviari durante l’esercizio, 
ivi compresi i controlli sistematici.

	 L’attività di ispettorato 
dell’Agenzia Nazionale per la 
Sicurezza delle Ferrovie si sviluppa 
sostanzialmente lungo tre filoni: gli 
audit, i sopralluoghi e gli accertamenti 
a seguito di incidente.

	 Gli incidenti ferroviari (per le cui investigazioni il 
Decreto legislativo n. 162/2007 ha dedicato il Capo V 
assegnandole ad un opportuno Organismo investigativo 
incardinato nel Ministero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti e, quindi, diverso dall’Agenzia) hanno suscitato 
l’interesse dell’Agenzia in n. 199 casi, nei quali l’Agenzia 
Nazionale per la Sicurezza delle Ferrovie ha avviato 
maggiori accertamenti al fine di estrarre elementi di 
conoscenza potenzialmente utili a identificare criticità 
di rango generale. 

	 Gli interventi di audit sono con-
dotti secondo una programmazione 
annuale, sulla base delle criticità note 
ritenute prioritarie. L’attività di audit 
consiste in audit di sistema, audit docu-
mentale e audit sull’esercizio di Impre-
se Ferroviarie e Gestore dell’infrastruttu-
ra. Nel corso delle ispezioni sono state 
rilevate non conformità, di sistema, di 

processo, di prodotto e di servizio ed 
è stata chiesta l’adozione di provve-
dimenti correttivi e di miglioramento. 
L’esito dell’adozione dei provvedimenti 
correttivi e di miglioramento e la risolu-
zione delle non conformità sono verifi-
cati nel corso degli interventi di follow-
up che seguono gli interventi di audit a 
distanza dai tre ai dodici mesi. 

Attività ispettive
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	 Le notizie contenute in questo rapporto e comunque tutte le notizie 
complete ed aggiornate dell’attività dell’Agenzia Nazionale per la 
Sicurezza delle Ferrovie sono consultabili dal sito istituzionale www.ansf.it. 
Dallo stesso sito sono scaricabili tutti i documenti prodotti dall’Agenzia nello 
svolgimento del suo mandato istituzionale.
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