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Paolo Tattoli
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irca venti anni fa, frequentai un corso in ma-
teria di sicurezza dei trasporti all’Universita di
Trieste. Una delle considerazioni che mi colpi
fu quella relativa al fatto che quando accade un
infortunio, le conseguenze dello stesso, aumen-
tano nel momento in cui non se ne esplorano le cause, per evi-
tare il ripetersi di incidenti simili, se non uguali.
In sostanza, il concetto ¢ riassumibile in due punti:
* un incidente comporta determinate conseguenze (a volte
anche gravissime);
* se non si impara nulla dall’incidente stesso, non sara poi
possibile adottare contromisure, per evitarne il ripetersi.

Nel settore degli ascensori, purtroppo questa situazione si manife-
sta costantemente. Abbiamo - 0 meglio non abbiamo - statistiche
troppo generiche. In genere poi, si riferiscono ai soli infortuni che
colpiscono il personale dipendente. Cio non aiuta il lavoro di chi,
come me, lavora quasi costantemente con le norme tecniche, quel-
le cio¢ che dovrebbero contribuire a rendere gli impianti pitt sicuri.
Tale situazione non ¢ solo italiana ma piuttosto frequente a li-
vello europeo. Negli ultimi anni, la tendenza & di fare molto
affidamento alle notizie provenienti dai mass-media, le quali,
una volta filtrate, permettono quanto meno di avere una lontana
idea di come siano andate le cose.

1. STATISTICHE SUGLI INFORTUNI

Un particolare supporto proviene, per fortuna, da chi & chiama-
to ad assicurare gli impianti, in particolare gli ascensori. Nelle
scorse settimane, la C.A. Broker di Bologna (azienda specia-
lizzata nei coprire i rischi della filiera del mondo del trasporto
verticale) ha reso note le statistiche in suo possesso, fornendo
un quadro piuttosto completo della situazione italiana.
Cominciamo con I’esaminare il campione oggetto dello studio.
Ovviamente, il campione ¢ rappresentato dalle aziende assi-
curate direttamente presso di loro: circa 170. Si tratta di un
numero relativamente piccolo se si pensa che - secondo recenti
stime - le aziende che operano in Italia sono circa 2.000 (tra
grandi e micro imprese). Tuttavia vale, non tanto il numero
aziende assicurate, quanto piuttosto il numero di ascensori che
tali aziende gestiscono complessivamente.

Secondo i dati distribuiti dal presidente del CEN/TC10, Esfandiar
Garibhaan, alla fine del 2015 (ma riferiti al 2014), al mondo erano
in funzione circa 12,5 milioni di impianti, tra ascensori e scale
mobili. I1 45% di questi ¢ concentrato nella sola Europa, cio¢ a
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ome twenty years ago, I attended a course
about transportation safety at the University of
Trieste. I was particularly stricken by the fact
that when an accident occurs, its consequences
its originating causes are investigated, in order
to prevent the occurrence of similar (or identical) accidents.
Basically, the concept is based on two points:
* an accident involves consequences (sometimes very
serious);
e if we do not learn anything from the accident itself, it will
not be possible to take countermeasures, in order to avoid
its recurrence.

In the lift sector, unfortunately, this situation constantly
repeats. We have - or rather do not have — any general
statistics. Usually, these refer only to accidents affecting sector
operators. This does not help people like me, working almost
constantly with technical standards, ie. those standards which
should help make systems safer.

This is not only an Italian situation, but it is quite common
in Europe.

In recent years, the trend is to rely heavily on the news coming
from mass media, which, once filtered, allow at least to have an
idea of what happened.

1. ACCIDENT STATISTICS

Special support comes, fortunately, from those charged
to make systems safe, especially the lifts. In recent weeks,
C.A. Broker from Bologna (a company specialized in risk
assurance for the vertical transportation industry) released
some statistics, providing a comprehensive framework of the
Italian situation.

Let’s begin examining the object of the study. Obviously, the
sample is represented by companies insured directly by them:
some 170. 1t is a relatively small number when you consider
that - according to recent estimates - companies operating in
Italy are about 2,000 (including large and small businesses).
However it is not the number of insured companies, but rather
the number of lifts managed in total.

According to data distributed by the Chairman by CEN/ TC10),
Esfandiar Garibhaan, at the end of 2015 (but relating to
2014), there were some 12.5 million systems in the world,
including lifts and escalators. 45% are in Europe, i.e.
5,625,000. In Italy there are just few under one million: this




dire 5.625.000. In Italia ce ne sono poco meno di un milione: cifra
che segna la rilevanza del nostro paese nel panorama europeo e
mondiale. Tornando alle statistiche della C.A. Broker, il numero
di impianti mediamente assicurato negli ultimi anni ¢ stato di
circa 110/120.000, che, rispetto al presunto milione di ascensori
oggi in esercizio in Italia, rappresenta una percentuale superiore
al 10 %. Stabilita quindi I’affidabilita del campione esaminato,
andiamo a vedere 1 dati relativi agli infortuni.

Tabella 1 - Infortuni a personale e danni a terzi
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figure clearly shows the importance of our country in Europe
and in the world.

Back to the C.A. Broker statistics, the number of installations
covered by assurances on average in recent years was
approximately 110/120,000, which compared to the estimated
1 million of lifis in operation today in Italy, represents a
percentage above 10%. So, once established the reliability of
the sample, let'’s evaluate data on accidents.

Table 1 - Accidents to persons and damages to third parties

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | Totale / Total |
Infortuni a personale dipendente RCO! / Accidents to RCO employees’ | 4 2 1 2 1 1 11
Danni a terzi RCT? / Damages to third parties’ 50 | 64 | 79 | 59 | 32 | 40 324
Totale / Total 54 | 66 | 80 | 61 | 33 | 41 335

Tabella 2 - Incidenti gravi e/o mortali

2010 | 2011

| Table 2 - Serious and/or fatal accidents

2012 | 2013 | 2014 | 2015 | Complessivo / Total

Incidenti gravi e/o mortali / Serious and/or fatal accidents

3 2 0 1 1 1 8

Alcune osservazioni su queste prime due tabelle. Come la stessa

C.A. Broker osserva, 1’obbligo di denuncia all’assicurazione, da

parte del datore di lavoro, scatta quando vi sia una rivalsa INAIL

o una richiesta danni da parte dell’infortunato. Per questo, nelle

Tabelle 1 e 2, mancano i dati riferiti agli infortuni sul lavoro che

gravano, in quanto a risarcimenti, solo sull’INAIL. Secondo le

informazioni reperite, la frequenza di infortuni sul lavoro che

non rientrano nella competenza della assicurazione privata e il

cui costo grava interamente sull’INAIL ¢ piuttosto alta.

Tuttavia, anche in presenza di tale limite, i dati della C.A. Bro-

ker risultano molto importanti. Cio almeno per due motivi:

1. compaiono anche i dati relativi agli infortuni occorsi agli
utilizzatori, dati questi ultimi che ¢ difficile, per non dire
impossibile, reperire;

2. I’azienda ¢ riuscita a estrapolare la macrocausa che ha pro-
vocato ogni singolo infortunio.

Tali informazioni sono riportate in Tabella 3.

Tabella 3 - Analisi danni a terzi

Some observations on these two tables. As the same C.A.

Broker observes, the compulsory report to the insurance

company, by the employer, is activated when there is an INAIL

(National Institute for Insurance against Labour Accidents)

contribution or a claim for damages by the injured. For this, in

Tables 1 and 2, there are no data on accidents at work which

affect, in terms of compensation, only INAIL. According to

the information obtained, the frequency of accidents at work

outside the jurisdiction of private insurances and whose cost

lies entirely on INAIL is quite high.

However, even in the presence of this limit, the data by C.A.

Broker are very important, at least for two reasons:

1. data on accidents occurring to users, these recent data are
difficult, quite impossible, to find;

2. the company was able to extrapolate the source cause
which caused each injury.

This information is displayed in Table 3.

Table 3 - Analysis of damages to third parties

2010 | 2611 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | Totale / Total
Dislivello (***) / Level rise (***) 18 | 24 | 25 13 13 9 102
Chiusura porte (***) / Door closing (**%) 10 9 14 11 0 7 51
Esecuzione lavori® / Works carried out’ 10 | 20 | 23 16 13 117 99
Discesa rapida cabina (***) / Quick car descent (***) 3 5 3 2 1 1 15
Altre cause (¥***) / Other causes (**%) 9 6 14 17 5 6 57
Totale danni a terzi / Total of damages to third parties S0 64 | 79 | 59 | 32 | 40 324

1 C.A. Broker osserva che il costo dei sinistri RCO (Responsabilita Civile Pre-
statori d’Opera) € elevatissimo. Due incidenti mortali, avvenuti rispettivamente
nel 2010 e nel 2014, sono stati definiti con un indennizzo di €1.280.588 (salvo
ulteriori richieste da parte dell’INAIL — Istituto Nazionale Assicurazione
Infortuni sul Lavoro). Per un terzo incidente mortale del 2010, non ancora
definito, la richiesta ¢ stata di oltre €2 milioni.

2 RCT - Responsabilita Civile Terzi.

3 I danni a cose si verificano (quasi) esclusivamente durante 1’esecuzione dei
lavori. Nel periodo osservato ne sono stati denunciati 99, con un’incidenza
del 30% sul totale dei sinistri.

~

C.A. Broker notes that the cost of the RCO claims (Worker General Liability)

is very high. Two fatal accidents occurred in 2010 and 2014 respectively,

were indemnified with a sum of € 1,280,588 (subject to further requests by
INAIL - National Institute for Insurance against Labour Accidents). For a

third fatal accident in 2010, not yet indemnified, the request was more than

€ 2 millions. -

2 RCT - Third Party Liability.

3 Damages to assets usually occurs (almost) exclusively during the works.

Along the period, 99 were claimed with a rate of 30% on the total of

accidents.
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Si noti che sui 324 infortuni agli utenti censiti, ben 168 sono

riconducibili a tre sole cause:

1. inciampo per dislivello tra cabina e piano, durante ingresso
o uscita dalla cabina;

2. urto contro le porte di piano e di cabina in chiusura;

3. discesa rapida della cabina.

2. LE NORME

Un semplice rapporto tra le tre maggiori categorie di infortuni
(168) e il totale di quello occorsi agli utilizzatori (324), fa bal-
zare all’occhio i benefici che deriverebbero dall’eliminazione
delle cause che generano gli incidenti.

Vediamo dunque nel dettaglio le cause.

2.1 Dislivello di cabina

Gli incidenti derivanti da un inciampo causato dal dislivello tra
cabina e piano, in fase di ingresso o uscita, sono stati 102, oltre
i1 31% del totale.

A prima vista, la questione appare piuttosto semplice, ma di-
venta complessa con I’attuale impostazione del settore.
Secondo ELA (European Lifts Association), un terzo degli in-
fortuni occorsi agli utenti in Europa dipende da questa causa
(siamo quindi in linea con la rilevazione di C.A Broker di Ta-
bella 3), che si genera quando la cabina si arresta al piano®.
Fino al 1989, in Italia non esisteva alcuna prescrizione norma-
tiva circa la precisione di fermata. Le indicazioni normative
contenute nel DPR 1497/63 (Approvazione del regolamento
per gli ascensori e montacarichi in servizio privato) andavano
nella direzione di garantire che lo sblocco della porta di cabina
al piano avvenisse in uno spazio legato all’altezza del grembiu-
le 0 bandella della porta di piano e di cabina. Tale impostazio-
ne non ¢ stata modificata neanche dalle prime norme europee
EN 81-1 ed EN 81-2.

Come noto a tutti gli addetti ai lavori, per la prima volta il CEN
- Comitato Europeo di Normazione - introduce alcuni requisi-
ti nella norma EN 81-70 (siamo nel 2003), relativa all’acces-
sibilita degli ascensori da parte di tutte le persone, incluse le
persone con disabilita. Successivamente, solo nel 2009 tramite
I’Emendamento 3, 1i inserisce nelle EN 81-1 ¢ EN 81-2. Qui i
requisiti stabiliscono che la precisione di fermata della cabina
deve essere =10 mm e deve essere mantenuta una precisione di
livellamento di £20 mm.

In Italia, ci eravamo gia parzialmente adeguati dal 1989, grazie
al DPR 236/89 (Decreto di attuazione della Legge 13/89 - Di-
sposizioni per favorire il superamento e 1’eliminazione delle
barriere architettoniche negli edifici privati”) che, al punto
8.1.12, stabilisce che I’arresto ai piani deve avvenire con auto-
livellamento con tolleranza massima + 2 cm.

Nel frattempo nel 2003, il CEN pubblica la EN 81-80 sul mi-
glioramento della sicurezza degli ascensori esistenti, ovvero
quelli gia installati prima dell’entrata in vigore della Diretti-
va Ascensori 95/16/CE. La norma europea, che identifica 74
possibili situazioni di rischio che possono manifestarsi sugli
ascensori, richiede che, per la sua applicabilita completa in cia-
scun Stato membro, venga “filtrata”. In pratica, si richiede che
174 rischi vengano valutati alla luce della storia legislativa e

Note that out of 324 accidents, 168 were caused only by three

main reasons:

1. stumbling in the rise between the car and the landing, while
entering or exiting the car,

2. impact against closing landing and car doors;

3. quick car descent.

2. STANDARDS

A simple relationship between the three major categories of
accidents (168) and the total of those occurred to the users
(324) prompts the benefits resulting from the removal of the
causes generating the accidents.

Let’s see the causes in detail.

2.1 Car rise

Accidents resulting from tripping caused by the rise between
the car and the landing, while entering or exiting the car, were
102, over 31% of the total.

At first glance, the matter is quite simple, but it gets complicated
with the current industry setting.

According to ELA (European Lifis Association), a third of
accidents involving users in Europe depends on this cause (we
are therefore in line with the C.A Broker Table 3), which is
generated when the car stops at the landing .

Until 1989, in Italy there was no legislation requirement
about the stopping accuracy. The regulations contained in the
Presidential Decree 1497/63 (Approval of regulations for lifts
and hoists for private service) were aimed at ensuring that
the unlocking of the car door at the landing happened in a
space connected to the apron height or the strip of the landing
and car door. This setting has not been modified by the first
European standards EN 81-1 and EN 81-2.

As known to all sector experts, for the first time, the CEN -
European Committee for Standardization, introduces some
of the requirements in EN 81-70 (in 2003), on accessibility of
lifts by all persons, including disabled people. Subsequently,
in 2009 by the Amendment 3, these are inserted in EN 8]-1
and EN 81-2. Here the requirements states that the stopping
accuracy of the car shall be of = 10 mm and that a leveling
accuracy of £ 20 mm shall be kept.

In Italy, we had already partially complied since 1 989,
thanks to the Presidential Decree 236/89 (The Decree
implementing the Law 13/89 - Measures to facilitate the
overcoming and removal of architectural barriers in
private buildings”) that, in paragraph 8.1.12, states that
the stopping at landings shall be made with leveling with
maximum tolerance of + 2 cm.

Meanwhile in 2003, the CEN publishes the EN 81-80 on
improving the safety of existing lifts, ie. the lifis already
installed before the enforcement of the 95/16/EC Lift
Directive.

The European standard, identifying 74 potential dangerous
situations which may occur on the lifts, in order to be Sully
enforced in each member state shall be “filtered.” In practical
terms, it is required that the 74 risks are assessed against
the legislative history and standards of each country, taking

4 Fonte: Video ELA su modernizzazione (2009).
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4 Source: ELA Video on modernization (2009).
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normativa di ciascuno Stato, curando di porre maggiore atten-
zione ai rischi “specifici” del singolo Paese.

Nel 2004, I’Ente Nazionale Italiano di Unificazione pubblica la
norma “filtrata” UNI EN 81-80. Con il Decreto del 16 gennaio
2006, il Direttore generale per lo sviluppo produttivo e per la
competitivita del Ministero dello Sviluppo Economico ne dispo-
ne la pubblicazione sulla Gazzetta Ufficiale della Repubblica
Italiana della norma UNI EN 81-80 (GU - Serie Generale - n.27
del 2/2/2006). Cio attrae subito 1’attenzione dell’opinione pub-
blica. A questo punto, tutti e senza costi, possono (e devono) ac-
cedere alla norma per valutare, ognuno per le proprie competen-
ze, quali sono i possibili miglioramenti che possono (e devono)
essere apportati agli ascensori installati ante direttiva, alla luce
dei successi condotti nel settore dall’odierna tecnologia.
Tornando alla precisione di fermata, infatti, innovazioni tecno-
logiche permettono oggi di garantire una precisione di fermata
molto alta che un tempo era inimmaginabile.

11 punto 5.2.2 “Precisione di livellamento e di fermata” della
norma UNI EN 81-80 stabilisce quanto segue: “Di particola-
re importanza, la precisione di livellamento e di fermata deve
essere conforme alla EN 81-70:2003, 5.3.3, il che significa:

o la precisione di fermata dell ascensore deve essere 10 mm,
s deve essere mantenuta una precisione di livellamento di 20 mm”.

Lanota a conclusione del punto raccomanda di applicare quan-
to sopra a tutti gli ascensori.

Purtroppo, una sentenza del TAR del Lazio (1 aprile 2010 n. 5413)
sospese il decreto che obbligava la applicazione della UNI EN81-
80 a tutti gli ascensori installati prima dell’entrata in vigore della
Direttiva Ascensori. Tale decreto dettava anche delle tempisti-
che precise. Leffetto della sentenza ¢ stata la mancata applica-
zione del dettato della norma di buona tecnica UNI EN 81-80.
I dati relativi agli infortuni sugli ascensori non fanno che con-
fermare tale indicazione. Resta da segnalare che in ogni caso la
sentenza del TAR non ha cancellato la norma di buona tecnica
che resta EN e UNIL. Valga poi ricordare che la versione UNI
EN 81-80 ¢ stata pubblicata quasi per intero sulla Gazzetta Uf-
ficiale della Repubblica Italiana.

2.2 Urto contro porte

In questo caso I’infortunio in genere si manifesta quando un
utente, al momento dell’ingresso o dell’uscita dalla cabina,
urta o viene urtato dalle porte in fase di chiusura. Se & vero,
come ¢ vero, che le porte di piano e di cabina scorrevoli auto-
matiche sono dotate da molto tempo di dispositivi di riapertura
e/o di limitazione della spinta in caso di urto si & potuto consta-
tare che in alcune circostanze 1’urto, anche se seguito dalla ria-
pertura delle porte, provoca la perdita di equilibrio dell’utente
con conseguente caduta’.

care to pay more attention to “specific” risks for each single
country.

In 2004, the lItalian Organization for Standardization
publishes the “filtered” UNI EN 81-80 standard. With the
Decree dated 16" January 2006, the General Director for
the manufacturing and competitiveness development of the
Ministry of Economic Development states the publication of
the decree in the Official Gazette of the Italian Republic of
the UNI EN 81-80 standard (GU - General Series - No. 27
dated 2/2/2006). This immediately draws the public attention.
All should be able to access the standard at no cost in order
to evaluate the potential improvements to be made to lifts
installed before the Directive, taking into consideration
today s technology developments.

Backto stopping accuracy, infact, the technological innovations
allow us to guarantee a very high stopping accuracy which
was once unimaginable.

Section 5.2.2 “Levelling and stopping accuracy” of UNI
EN 81-80, states the following: “The leveling and stopping
accuracy is of special importance and shall comply with
EN 81-70: 2003, 5.3.3, which means:

o The lift stopping accuracy must be 10 mm,

» A levelling accuracy of 20 mm shall be kept”.

The note at the end of the clause recommends to apply the
above to all the lifts.

Unfortunately, one of the Regional Administrative Court of
Lazio (April 1*, 2010 No. 5413) suspended the decree requiring
the application of UNI 81-80 to all lifts installed before the
enforcement of the Lift Directive. This decree also stated
some strict timing. The effect of the judgment was the lack of
enforcement of the standard of good practice UNI EN 81-80.
The data on lift accidents confirm this statement. It remains to
point out that in any case the Court sentence has not erased
the standard of good practice which remains EN and UNI.
It must be also remembered that the UNI EN 81-80 was
published almost entirely in the Official Gazette of the Italian
Republic.

2.2 Impact against doors

In this case the accident usually occurs when a user, at the
time of entering or exiting the car, impacts or is stricken by the
closing doors.

If it is true that the landing and car automatic sliding doors
have been equipped for a long time with reopening or thrust
limit devices in the event of a collision, it was found that in
some circumstances the impact, despite it is followed by the
door reopening, causes the passenger loss of balance and

falP.

5 11 DPR 1497/63 stabiliva quanto segue: 25.1 “Nelle porte automatiche non
controllate da un manovratore, che in condizioni normali possano esercitare una
spinta contro un ostacolo che si opponga alla chiusura, tale spinta deve essere non
maggiore di 12 kg e I’energia cinetica, calcolata con la velocita media di chiusura,
deve essere non maggiore di 0,6 kgm. 25.2 Le porte automatiche non controllate
da un manovratore devono essere provviste di un dispositivo che interrompa la
chiusura e causi la riapertura quando agisce su un ostacolo che si oppone alla loro
chiusura. Questo dispositivo non ¢ richiesto quando la sola porta della cabina &
automatica e la sua chiusura avviene soltanto dopo chiusa la porta del piano™.
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5 The Presidential Decree 1497/63 stated in clause 25.1 that “In automatic
doors not controlled by an operator, which in standard conditions may act
a thrust against an obstacle opposing to their closure, this thrust shall not
exceed 12 kg and the kinetic energy, calculated with the average closing
speed, shall not exceed 0.6 kgm. 25.2 Automatic doors not controlled by an
operator shall be provided with a device stopping the closure and causing
the reopening when bumping against an obstacle. This device is not required
when only the car door is automatic and its closure occurs only after the
landing door closure”.




La EN 81-70 ha introdotto il principio che ’utente non debba es-
sere urtato. Proprio per questo al posto del dispositivo di riaper-
tura per urto contro-ostacolo, accanto alla semplice fotocellula,
la norma introduce una rete di fotocellule che copre una certa
altezza della porta permettendo la riapertura delle porte appena
un “ostacolo” intercetta il fascio. Il punto 5.2.4 della EN 81-70
stabilisce che il dispositivo di protezione richiesto dal punto
7.5.2.1.1.3 della EN 81-1:1998 ed EN 81-2:1998 deve essere
attivo almeno lungo una distanza tra 25 mm e 1800 mm sopra
la soglia di cabina (per esempio rete di fotocellule). Tale dispo-
sitivo deve essere un sensore che previene il contatto fisico tra
I'utente e i bordi del(i) pannello(i) delle porte in chiusura.
L’indicazione di installare la barriera di fotocellule in ogni
ascensore esistente, dotato di porte di piano e di cabina, scor-
revoli orizzontalmente e automatiche, si trova anche nella UNI
EN 81-80. Tuttavia, 1’obbligo di adeguamento & stato sospeso,
come abbiamo visto sopra.

Nel frattempo, almeno per gli ascensori di nuova installazione,
qualcosa si muove. La norma UNI EN 81-20 (Regole di sicurez-
za per la costruzione e I’installazione degli ascensori - Ascensori
per il trasporto di persone e cose - Parte 20: Ascensori per perso-
ne e cose accompagnate da persone) prevede che tutti i nuovi im-
pianti dovranno essere dotati di barriera di fotocellule, a coprire
una certa altezza del passaggio libero delle porte dell’ascensore.

2.3 Discesa rapida della cabina

Cerchiamo innanzitutto di comprendere quale causa si cela sot-
to questa categoria di infortuni.

In questa casistica, C.A Broker ricomprende 1 casi di movimento
incontrollato della cabina verso il basso, con conseguente aziona-
mento del paracadute, o urto contro gli ammortizzatori in fossa, e
conseguente colpo di frusta o lesioni alla colonna vertebrale. Qui,
le cause di infortunio possono essere ricondotte allo slittamento
delle funi sulla puleggia, dovuta alla perdita di aderenza (a volte per
sovraccarico della cabina da parte degli utenti). Si potrebbe pensare
subito al fatto che se gli ascensori, anche i piti datati, fossero dotati
di dispositivo contro i movimenti incontrollati della cabina (UCM)
tali eventi incidentali potrebbero essere evitati. Purtroppo, gli UCM
previsti dalle norme armonizzate non coprono eventualita di questo
tipo. La EN 81-1, per esempio, stabilisce che “tutti gli ascensori
devono essere dotati di dispositivi che arrestano il movimento di al-
lontanamento incontrollato della cabina dal piano con la porta di
piano non bloccata o con la porta di cabina non nella posizione di
chiusura, per effetto di un guasto in un qualsiasi componente della
macchina o del dispositivo di controllo della velocita dell ascen-
sore, dal quale dipende il movimento sicuro della cabina, escluse
avarie delle funi o catene di sospensione e della puleggia di trazio-
ne o del tamburo o delle ruote dentate della macchina”. Il punto si
chiude con una nota che stabilisce, che “una avaria alla puleggia
di trazione comprende la mancanza di aderenza”.

In questo caso la tipologia di infortunio deve, a differenza dei
due precedenti, farci riflettere sulla necessita che si conducano
verifiche manutentive e periodiche pit approfondite. Tuttavia,
di fronte al palese sovraccarico di una cabina, ben al di sopra
della portata consentita e indicata, nulla possono neanche veri-
fiche e manutenzioni accurate. Un corretto utilizzo da parte dei
passeggeri deve quindi essere sempre auspicabile. Talvolta ci si
dimentica che gli ascensori, come qualsiasi altro impianto, de-
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The EN 81-70 introduced the principle that the user should not
be impacted. Purposely for this, instead of a reopening device
Jor impact against an obstacle, beside the simple photocell,
the standard requires a series of photocells covering a certain
height of the door and allowing for the re-opening of the
doors as soon as an “obstacle” is detected by the photocell
beam. Clause 5.2.4 of EN 81-70 states that the protective
device required by paragraph 7.5.2.1.1.3 of EN 81-1:1998 and
EN 81-2:1998 shall be active at least along a distance between
25 mm and 1800 mm above the car sill (for example a series
of photocells). Such device must be a sensor preventing the
physical contact between the user and the edge(s) of the
panel(s) of the closing doors.

The requirement to install the photocell barrier in any existing
building, equipped with landing and car doors, horizontally
sliding and automatic, is also in the UNI EN 81-80. However,
the compulsory upgrade was suspended, as seen above.
Meanwhile , at least for the newly installed lifts , something
is changing. The UNI EN 81-20 standard (Safety rules for the
construction and installation of lifts - Lifis for the transport
of persons and goods - Part 20: Lifis for people and things
accompanied by people) requires that all new systems will be
equipped by a photocell barrier, to cover a certain height of the
lift door opening.

2.3 Car quick descent

Let us first understand what is the hidden cause for this accident
category. In these cases, C.A Broker encompasses the cases of
uncontrolled downward movement of the car, resulting in the
safety gear operation, or impact against the buffers in the pit,
resulting in whiplash or spinal injuries.

Here, the accident causes can be traced back to the slippage of
the pulley cables, due to the loss of traction (sometimes due to
car overloaded with passengers).

You might immediately think the fact if the lifts, even older
lifts, were equipped with a device against the uncontrolled
movement of the car (UCM) these accidents could be
avoided.

Unfortunately, the UCMs included in the harmonized standards
do not cover this type of event.

The EN 81-1 states that “All lifts shall be provided with
a means to stop unintended car movement away from the
landing with the landing door not in the locked position and
the car door not in the closed position, as a result of failure in
any single component of the lift machine or drive system upon
which the safe movement of the car depends, except failure of
the suspension ropes and the traction sheave of the machine or
drum or sprockets of the machine. The clause ends with a note
stating that “a failure of the traction sheave includes a loss of
traction”.

In this case the type of accident, unlike the previous two, shall
draw our attention on the need for periodic and thorough
maintenance checks.

However, in front of the clear overload of a car well above
the allowed load, nothing can do even the checks and a good
maintenance.

A proper use by the passengers shall always be desirable.
Sometimes we forget that lifts, like any other system, must be
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vono essere trattati con rispetto e attenzione: pena conseguenze
negative che si possono ripercuotere sulla sicurezza di tutti.

3. DANNI ALLE COSE

Infine, qualche parola a proposito dei danni alle cose. Come

si evince dalle tabelle, questi incidenti rappresentano circa il

30% del totale di quelli trattati e indennizzati. In base alla casi-

stica delle cause degli incidenti, fornita dagli esperti della C.A

Broker, emerge che spesso solo grazie a una serie “fortunata”

di eventi, non si sono avute conseguenze alle persone che sa-

rebbero potute essere molto gravi.

I1 40% dei danni alle cose interessa direttamente 1’ascensore.

Tra 1 pitl gravi si sono registrati:

° caduta del contrappeso con conseguente danneggiamento
della cabina e di altre parti dell’impianto, fortunatamente
in assenza di persone;

° caduta incastellatura metallica del vano di corsa finito di 5 pia-
ni, anche in questo caso fortunatamente in assenza di persone;

* incendi dell’impianto (non dovuti a vandalismo), senza danni
alle persone ma con conseguente evacuazione dell’edificio.

Inoltre, la C.A. Broker annovera tra le altre casistiche i se-

guenti danni:

» sversamenti e perdite d’olio;

* incendio di quadri elettrici di manovra;

* danni alla centralina dell’impianto oleodinamico, causa
olio idraulico non idoneo;

° danni a cose in ambito locali (infissi, vetrate, pareti e pavi-
mentazioni),

* danni da interruzione attivita terze;

° danni a veicoli su monta-auto;

» danni alle funi di sospensione.

4. CONCLUSIONI

I dati relativi agli infortuni - che purtroppo accadono nel nostro

settore - possono fornire una quantita di informazioni che de-

vono avere tre principali funzioni

* fornire al legislatore le indicazioni per garantire e migliora-
re la sicurezza degli impianti installati prima della Direttiva
Ascensori;

* fornire a manutentori, verificatori e utenti le indicazioni per
migliorare gli interventi sugli impianti stessi;

¢ sensibilizzare gli utenti sul corretto e regolare utilizzo degli
ascensori.

 Laddove invece i dati sugli infortuni vengono persi o trala-
sciati, allora il danno alla collettivita diventa insostenibile.
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treated with respect and care, otherwise negative consequences
could affect our safety.

3. DAMAGES TO THINGS

Finally, a few words about damages to things. As shown in the
tables, these accidents account for about 30% of the total of
those indemnified.

Depending on the causes of accidents provided by C.A Broker
experts, we found that often only through a number “lucky”
events there were no injuries to people which could be very
serious. 40% of the damages directly affects the lift.

Among the most serious, these were reported:

* counterweight fall resulting in a damage to the car and
other system components, luckily there were no people
inside;

°  metal shaft structure fall along 5 floors, also in this case no
persons inside;

° system on fire (fires not due to vandalism), no harm to
people but with evacuation of the building.

Furthermore, C.A. Broker ranks among the other cases the

following damages.

* spills and oil leaks ;

*  burning of electrical control panels;

° damage to the hydraulic system control unit, due to the use
of an improper hydraulic fluid;

° damage to property fixtures (window frames, windows,
walls and floors);

° damage for interruption of third party activities;

° damage to vehicles on vehicle-lift;

* damage to suspension ropes.

4. CONCLUSIONS

The data on accidents - which unfortunately happen in our

industry - can provide a wealth of information aimed at three

main functions

*  Providing information to the legislator in order to ensure
and improve the safety of the equipment installed before the
Lifts Directive;

* Providing to maintenance staff, inspectors and users the
information to improve the interventions carried out on lift
systems,

*  Educating users on the proper and regular use of lifis.

*  Where the data on accidents are lost or omitted, the damage
to the community is unbearable.
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