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Premesse

La Direttiva 2004/49/CE è stata recepita in Italia con il decreto legislativo 10 agosto 2007, n. 162, che prevede al Capo V l’istituzione ed il funzionamento dell’Organismo Investigativo. E’ quindi prevista la costituzione, nell’ambito del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, di una apposita Direzione Generale per le Investigazioni Ferroviarie posta alle dirette dipendenze del Ministro per garantire la piena autonomia funzionale della Direzione stessa.

Attualmente, in attesa della riorganizzazione del Ministero da attuarsi con apposito Decreto del Presidente della Repubblica, oggi in corso di perfezionamento, le funzioni dell’Organismo Investigativo sono svolte nell’ambito della Direzione Generale per il Trasporto Ferroviario del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti.

I riferimenti legislativi sono:
- Decreto Presidente della Repubblica , 8.12.2007 n.271 ;

- Decreto Ministeriale , 4.3.2008 n. 62/T .

Struttura dell’Organismo Investigativo Nazionale
L’Organismo Investigativo allo stato attuale, si articola in tre Divisioni:

a) Rapporti Istituzionali e Internazionali

-rapporti con l’Agenzia ferroviaria europea

-rapporti con l’Agenzia nazionale per la sicurezza delle ferrovie

-rapporti con i Gestori delle reti e con le Imprese ferroviarie

-rapporti con gli altri Organismi investigativi dell’U.E.

-relazione annuale

b) Attività Investigativa sugli incidenti ferroviari

-istituzione commissioni di indagine per gli incidenti ferroviari

-coordinamento delle indagini

-svolgimento delle procedure investigative

-indagini sugli inconvenienti di esercizio

-elaborazione delle raccomandazioni in materia di sicurezza 

c) Banca Dati Sicurezza

-elaborazione, gestione ed aggiornamento banca dati sicurezza

-istituzione, gestione ed aggiornamento dell’elenco di esperti per svolgere il ruolo di investigatori incaricati.

Organizzazione delle Investigazioni
Sono in corso di definizione le disposizioni interne di dettaglio circa il contenuto delle indagini e le modalità dello svolgimento delle indagini stesse; nel frattempo ci si attiene a quanto stabilito nella Direttiva 2004/49/CE e nel D.lg. 162/2007. 
 Sono stati definiti, in ottemperanza alla Direttiva comunitaria, i criteri per l’avvio di un’indagine in caso di incidenti o inconvenienti ferroviari.

La fonte principale di personale da destinare alle indagini è costituita dal personale tecnico (ingegneri)della Direzione Generale per il trasporto ferroviario.  Tale personale tecnico (dirigenti e funzionari) svolgono pertanto il ruolo di “investigatore incaricato”.

Per svolgere il ruolo di “investigatore incaricato” la Direzione Generale utilizza altresì tecnici in servizio presso altri Uffici centrali del Ministero e all’occorrenza, per motivi di facile ed immediato accesso ai luoghi degli incidenti, personale tecnico in servizio presso Uffici periferici del Ministero stesso, nonché collaboratori esterni all’Amministrazione.
In tale ultimo caso si tratta di esperti in campo ferroviario che, nel rispetto del dettato della Direttiva 2004/49/CE, godono dei requisiti di indipendenza da qualsiasi operatore ferroviario e/o da altre strutture pubbliche aventi compiti istituzionali in campo ferroviario. Generalmente si fa ricorso a professori universitari specialisti in materie ferroviarie.

Detti esperti ed il personale degli Uffici centrali e periferici sono registrati in un elenco che tiene conto, oltre che della specifica specializzazione, anche della reperibilità sul territorio nazionale per una più facile  disponibilità a raggiungere i luoghi dei sinistri ed operare il più rapidamente possibile.
L’inserimento nell’elenco viene effettuato a seguito di selezione in base ai “curriculum vitae” previa verifica del possesso dei necessari requisiti.

E’ in corso l’estensione dell’elenco degli esperti esterni ad appartenenti al corpo del Genio Ferrovieri, a specialisti nel settore della certificazione ferroviaria, a ferrovieri in pensione ed a liberi professionisti di spiccato riconoscimento e con competenza specifica.

Attualmente le indagini su incidenti o inconvenienti ferroviari sono effettuati o da una apposita Commissione di indagine o da una singola persona appositamente nominata a svolgere il ruolo di “investigatore”, ciò sia sulla base della natura dell’incidente, sia secondo il grado di approfondimento che si vuole ottenere dall’indagine.  Nei casi meno gravi e secondo le esigenze organizzative non viene avviata una vera e propria indagine, ma l’Ufficio preposto della Direzione Generale effettua approfondimenti conoscitivi.

Dati relativi agli anni 2006 e 2007 sulla base degli Indicatori previsti dalla Direttiva 2004/49 CE .

La Direttiva 2004/49/CE definisce un sistema di indicatori comuni sui quali viene elaborato il rapporto annuale. 

Per poter eseguire un confronto sull’andamento della sicurezza ferroviaria si riportano i dati relativi agli anni 2006 e 2007 dei principali indicatori previsti dalla Direttiva 2004/49/CE ( vedi allegato 1).

 Gli elementi informativi  sono stati estratti dalla Banca Dati Sicurezza del Gestore Infrastruttura della Soc.  Rete Ferroviaria Italiana (R.F.I.), che copre quasi tutta la rete ferroviaria italiana con esclusione delle ferrovie concesse.  
La Soc.RFI gestisce una rete per circa km 16.222, i dati utilizzati per calcolare gli indici risultano: 

	Anno
	2006         
	2007

	
	
	

	Treno- Km
	345.889.271
	342.704.849

	
	
	

	
	
	


In allegato 1 sono contemplate le seguenti tabelle :
- tabella 1 riporta gli indicatori relativi agli incidenti (CSI), individuati per tipologia di incidente , e mettendo a confronto i risultati dell’anno 2007 con quelli del 2006.

- tabella 2 riporta l’entità dei feriti gravi per tipologia di incidente , mettendo a confronto gli anni 2006 e 2007.

- tabella 3 riporta il numero dei morti per tipologia di incidente, mettendo a confronto gli anni 2006 e 2007.

- tabella 4 riporta gli indicatori (CSI) relativi ad “inconvenienti  “ quali SPAD e “suicidi” mettendo a confronto gli anni 2006 e 2007.

 Definizioni adottate nelle tabelle dell’allegato 1
Collisione di treni: urto che coinvolga almeno un treno. 

Sono esclusi gli urti che avvengono in corrispondenza di un passaggio a livello

Svio di treni: fuoriuscita di almeno una ruota di un treno dal binario. Gli svii di treni causati da un precedente incidente non sono conteggiati (ad esempio gli urti con successivo svio sono conteggiati come collisioni)

Incidenti ai passaggi a livello: incidenti (urti e investimenti) avvenuti in corrispondenza di un passaggio a livello (compresi i Passaggi a livello in consegna ad utenti privati) che abbiano coinvolto almeno un rotabile o mezzo d’opera e almeno:

· un veicolo stradale o

· una persona o

· oggetti lasciati da veicoli o persone che hanno utilizzato il passaggio a livello. In tale gruppo sono considerati anche eventuali urti contro animali (ad esempio un gregge di pecore) in corrispondenza di un passaggio a livello.

Incidenti alle persone con rotabili in movimento: gli incidenti nei quali una o più persone sono colpite da un rotabile in movimento o da un oggetto attaccato ad un veicolo o che si sia staccato da esso. Sono inclusi gli incidenti alle persone che cadono dai rotabili in movimento e gli incidenti che capitano alle persone a bordo del treno. Sono inclusi gli incidenti nei quali le persone subiscono danni scendendo in linea a treno fermo.

Sono esclusi gli investimenti in corrispondenza dei Passaggi a Livello.

Incendi al materiale rotabile: incendi o esplosioni che accadono su veicoli ferroviari in movimento. Sono esclusi gli incendi dovuti ad atti vandalici o avvenuti durante lunghe soste 

Altri: tutti gli altri incidenti non indicati nelle casistiche precedenti (svii in manovra, urti in manovra, perdita di merci pericolose, ecc.)

SPAD : indebito superamento da parte di un treno di un segnale disposto a via impedita. Sono esclusi i casi di indebito superamento dovuto ad intempestiva o improvvisa chiusura segnale.

Investigazioni svolte nell’anno 2007
Nell’anno 2007 è stata istituita una sola commissione ministeriale d’inchiesta, relativa all’incidente ferroviario del 16 aprile 2007- treno IC 580 TERNI – MILANO- con l’incarico di  “accertare le cause dell’incidente occorso alle ore 5.16 del 16/04/2007 a seguito di urto del treno n. 580 (IC Terni-Milano) con un carro ferroviario di una colonna stazionata presso la stazione ferroviaria di Terni”.
Sulla base delle risultanze rilevate dalla Commissione Ministeriale , è emerso che l’incidente si  è verificato per una serie di concause riconducibili a :
· inefficienza dei dispositivi frenanti ;

· superficialità degli operatori addetti alla manovra ;

· inadeguatezza della normativa relativa allo stazionamento dei convogli.

In tale contesto, questo Ministero ha ordinato al Gestore dell’Infrastruttura di adottare tutte quelle iniziative atte ad evitare il ripetersi di episodi analoghi, in particolare per quanto riguarda la rivisitazione degli aspetti normativi.
Si rimanda all’allegato 2 per notizie più dettagliate.
Altre attività svolte dall’Organismo Investigativo nel 2007
Nell’anno 2007 sono stati ultimati i lavori di quattro Commissioni relativi ad incidenti verificatisi negli anni precedenti,più specificatamente :

· (B1) 13.12.2006 : Stazione di Ala e Peri – Tamponamento fra i treni merci 44157 e 43131 in località Borghetto sull’Adige .

· (B2) 22.11.2006 : stazione di Secugnago – Il treno merci 47007 sviava con 9 carri sui deviatoi di ingresso in stazione .

· (B3) 20.12.2005 : Stazione di Roccasecca (linea Roma-Cassino) – urto tra il treno passeggeri 2361 e il treno passeggeri 3361 .

· (B4) 13.4.2005 : Bassano del Grappa – svio  dei carrelli della prima automotrice del treno passeggeri 5423 .

Si rimanda all’allegato 3 per notizie più dettagliate su ogni incidente.
Raccomandazioni del 2007
A seguito delle attività di indagine, di cui sopra, conclusesi nel 2007 ,   sono state evidenziate delle criticità riconducibili a :

- inefficienza dei dispositivi frenanti per convogli merci ;

- superficialità degli operatori addetti alla manovra ;

- inadeguatezza della normativa relativa allo stazionamento dei convogli merci ,

- comportamento non consono da parte degli addetti ai lavori e controlli sull’infrastruttura ;
- mancata osservanza del segnale di arresto da parte del personale di condotta ;

- mancata installazione del dispositivo di sicurezza SCMT ;

- mancata applicazione di una metodologia di analisi della sicurezza globale basata sulla teoria dei sistemi applicata alla catena di trazione .

Essendo, in tale periodo, affidato al Gestore dell’Infrastruttura (R.F.I.) il controllo sul rispetto degli standard e delle norme di sicurezza nonché delle disposizioni e prescrizioni sia per quanto riguarda l’infrastruttura stessa che le Imprese Ferroviarie, è stato rappresentato alla stessa Soc. R.F.I. di adottare tutte quelle iniziative atte a rispettare e fare rispettare le norme e regolamenti vigenti in merito alla sicurezza della  circolazione ferroviaria, nonché quegli interventi migliorativi rappresentati.




    ALLEGATO 1

Tab. 1

	Indicatori relativi agli incidenti

	Tipologia di Incidente
	2006
	2007

	
	numero
	numero per miliardo di treni km
	numero
	numero per miliardo di treni km

	Collisioni di treni
	       4
	11,564
	4
	11,672

	deragliamenti di treni
	11
	31,802
	8
	23,344

	incidenti ai passaggi a livello 
	32
	92,515
	19
	55,441

	incidenti alle persone provocati da materiale rotabile in movimento (eccetto i suicidi)
	76
	219,723
	83
	242,191

	incendi al materiale rotabile 
	4
	11,564
	4
	11,672

	altri
	5
	14,450
	3
	8,754

	TOTALE
	132
	381,625
	121
	353,073


Tab. 2

	Feriti gravi per tipologia di incidente

	Classifica incidenti
	anno
	Viaggiatori
	Personale ferroviario comprese le ditte
	Estranei
	totale

	
	
	n
	Per miliardo treni-km
	Per miliardo viaggiatori-km
	n
	Per miliardo treni-km
	n
	Per miliardo treni-km
	n
	Per miliardo treni-km

	incidenti alle persone provocati da materiale rotabile in movimento 
	2006
	14
	40,475
	0,303
	2
	5,782
	15
	43,366
	31
	89,624

	
	2007
	9
	26,262
	n.d.
	3
	8,754
	21
	61,277
	33
	96,293

	incidenti ai passaggi a livello **
	2006
	0
	0
	0
	0
	0
	13
	37,584
	13
	37,584

	
	2007
	0
	0
	n.d.
	0
	0
	3
	8,754
	3
	8,754

	Altro
	2006
	0
	0
	0
	2
	5,782
	0
	0
	2
	5,782

	
	2007
	0
	0
	n.d.
	1
	2,918
	0
	0
	1
	2,918

	deragliamenti di treni
	2006
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	
	2007
	0
	0
	n.d.
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	incendi al materiale rotabile 
	2006
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	
	2007
	0
	0
	n.d.
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Collisioni di treni
	2006
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	
	2007
	0
	0
	n.d.
	1
	2,918
	0
	0
	1
	2,918

	TOTALE
	2006
	14
	40,475
	0,303399
	4
	11,564
	28
	80,951
	46
	132,991

	
	2007
	9
	26,262
	n.d.
	5
	14,590
	24
	70,031
	38
	110,883

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


n.d. = non disponibile

Tab. 3
	Morti per tipologia di incidente



	Classifica incidenti
(*)
	anno
	Viaggiatori
	Personale ferroviario comprese le ditte
	Estranei
	Totale

	
	
	n.
	Per miliardo treni-km
	Per miliardo viaggiatori-km
	n.
	Per miliardo treni-km
	n.
	Per miliardo treni-km
	n.
	Per miliardo treni-km

	incidenti alle persone provocati da materiale rotabile in movimento
	 2006
	5
	14,455
	0,108
	6
	17,347
	38
	109,862
	49
	141,664

	
	2007
	5
	14,590
	n.d.
	2
	5,836
	43
	125,472
	50
	145,898

	incidenti ai passaggi a livello **
	2006
	0
	0
	0
	0
	0
	18
	52,040
	18
	52,040

	
	2007
	0
	0
	0
	0
	0
	15
	43,769
	15
	43,769

	Altro
	2006
	0
	0
	0
	2
	5,782
	0
	0
	2
	5,782

	
	2007
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	deragliamenti di treni
	2006
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	
	2007
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	incendi al materiale rotabile 
	2006
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	
	2007
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Collisioni di treni
	2006
	0
	0
	0
	2
	5,782
	0
	0
	2
	5,782

	
	2007
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	2,918
	1
	2,918

	TOTALE
	2006
	5
	14,455
	0,108357
	10
	28,911
	56
	161,902
	71
	205,268

	
	2007
	5
	14,590
	n.d.
	2
	5,836
	59
	172,160
	66
	192,585


* = vedasi pagina successiva
** Le persone decedute o rimaste ferite in incidenti ai PL sono considerate ai sensi della Direttiva 49/04/CE utilizzatori dei passaggi a livello
n.d. = non disponibile
Tab. 4
	Indicatori relativi ad inconvenienti 

	Inconveniente
	2006
	2007

	
	n.
	Per miliardo treni-km
	n.
	Per miliardo treni-km

	SPAD (definito come indebito superamento da parte di un treno di un segnale disposto a via impedita)
	24
	69,386
	15
	43,769

	Suicidi
	126
	364,278
	138
	402,679
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                                   ALLEGATO 2
                                            Incidente del 16 aprile 2007 – Stazione di Terni 
Breve descrizione dell’incidente.

Alle ore 5.18 di lunedì 16 aprile 2007 il treno IC 580 (IC Terni-Milano),in partenza dalla stazione di Terni alle ore 05.15 e diretto a Milano costituito dalla locomotiva E402-013 assegnata all’IMC di Venezia Mestre all’interno della stazione di Terni, urtava un convoglio merci precedentemente stazionato sul binario “1° Diretta” (unico elettrificato lungo 465 metri per una capacità di 84 assi),che per cause in via di determinazione, era sviato marciando per 49 m sulla massicciata fino al punto di arresto verificatosi in corrispondenza del picchetto per la regolazione della lunga rotaia saldata del secondo binario di circolazione.

Esaurita la fase dinamica il convoglio merci si arrestava in prossimità della diramazione per Foligno ove la sagoma del primo carro veniva ad interferire con la sagoma del locomotore e della prima carrozza viaggiatori dell’ IC, risultando di fatto inevitabile la collisione.

La colonna sviata era arrivata con treno 61359 alle 9.12 del 11/04/07 le operazioni di ricovero sul binario “Prima Diretta” si sono concluse verso le ore 9.30 circa del giorno 11/04/07.
Risulta che dalle ore 13,30 del 14/04/07 alle ore 5.18 del 16/04/07 il binario “ Ia  Diretta “ non è stato interessato da alcuna manovra.

La colonna, all’atto del ricovero, era stata frenata con il freno continuo ed immobilizzata con una staffa posta sotto la ruota sinistra del primo carro –lato stazione-.

Il treno IC 580 era partito dal III° binario (quello di arrivo del IC 597 Milano Terni del giorno 15/04) e sull’itinerario di partenza ha raggiunto la velocità massima di 24 Km/h. 

Il convoglio era composto dalla  Locomotiva E402-013 attrezzata con SCMT, ed i macchinisti alla condotta erano in possesso di  patente valida.
Conseguenze e danni dell’incidente

Le conseguenze ed i danni provocati dall’incidente ferroviario sono stati desunti dai documenti ufficiali forniti da RFI e TRENITALIA ed acquisiti dalla Commissione,nonché dalle rilevanze oggettive constatate direttamente dalla Commissione nel corso dei vari sopralluoghi.

Conseguenze sulle persone
Il personale di bordo è rimasto illeso ,mentre hanno subito lesioni di lieve entità cinque viaggiatori della prima carrozza lato locomotore con prognosi variabile da 3 a 8 giorni.

Conseguenze all’infrastruttura
I danni all’infrastruttura hanno interessato la massicciata per una lunghezza complessiva di 49 metri circa ed il danneggiamento del segnale basso n. 13 divelto nell’impatto e del picchetto del livello per la regolazione delle lunghe rotaie saldate per un importo ritenuto irrilevante.

Conseguenze al materiale rotabile
Nell’urto rimaneva danneggiata la fiancata destra della locomotiva E402 013, la vettura prima dalla testa in composizione al treno IC 580 e il montante anteriore della cassa lato interbinario, del carro sviato.

La stima dei danni ammonta a circa € 190.000  circa . 
Danni indiretti
Il treno IC 580 veniva soppresso ed i viaggiatori venivano trasferiti con altro treno e con autobus.
Conseguenze sulla circolazione dei convogli sulla tratta Terni-Milano
La circolazione dei convogli sulla linea veniva interrotta nel tratto tra Terni e Foligno dal momento dell’incidente fino alle ore 8.30 del giorno 16.04.2007 quando,a seguito delle attività di recupero dei rotabili, effettuato dalle ore 6.30 alle ore 12.20 del medesimo giorno ed a seguito dei necessari lavori di ripristino dell’infrastruttura,è stato possibile riattivare la circolazione.

La circolazione nella stazione di Terni lato Foligno veniva completamente interrotta, dalle ore 5.18 alle ore 08.30 fino a quando l’Autorità Giudiziaria ha consentito la rimozione delle carrozze dell’IC 580 non coinvolte nell’evento. Alle ore 08.30 la circolazione è ripresa utilizzando percorsi alternativi dell’impianto di Terni, con riduzione di velocità in affiancamento al materiale sviato per consentire il recupero dei veicoli coinvolti. 

Il carro soccorso che interveniva alle ore 6.30 completava le operazioni di recupero alle ore 12.20 ed alle 12.40 la circolazione veniva riattivata senza limitazioni. 
Nel periodo di interruzione della circolazione  sono stati adottati i seguenti provvedimenti:

a). Soppressione totale di alcuni treni:

b). sostituzione con servizi autobus 

c). partenze ritardate di alcuni  treni 

Deduzioni riassuntive.
La Commissione, sulla scorta della documentazione acquisita e di quanto emerso dai vari sopralluoghi e delle considerazioni esposte nei paragrafi precedenti, ha fornito adeguate risposte ai quesiti posti dal Direttore Generale nel decreto di nomina .

In merito alla dinamica del sinistro si ritiene di riferire quanto segue.

Il giorno 16.04.2007 alle ore 05.18 circa nella stazione ferroviaria di Terni all’altezza della deviata dal binario terzo al binario secondo di corretto tracciato percorrendo la comunicazione 10 a/b in direzione di Foligno all’uscita del deviatoio 10/b il treno 580 (IC Terni-Milano) urtava con il fianco destro senso marcia treno del locomotore E402013 e della prima vettura n. 61 83 2190 007.7 il carro numero 31 83 5320 349.6 che ne occupava la sagoma.

L’itinerario era da percorrersi,secondo l’aspetto dei segnali di partenza alla velocità massima di 30 Km/h.
Dalla documentazione tecnica acquisita dalla commissione si è rilevato che l’IC marciava al momento della collisione a 24 Km/h.

Il Personale di Condotta del treno IC 580, pur azionando la frenatura rapida, non riusciva ad evitare l’impatto. 

Infatti al superamento dell’attrito di primo distacco della prima colonna si è messo in moto urtando la seconda colonna e dopo un percorso di circa 36 m.è sviata con il primo carrello del primo carro. Dopo lo svio la colonna ha proseguito per 49 m. circa prima di arrestarsi contro il picchetto di misurazione delle lunghe rotaie saldate. La seconda colonna ha percorso circa 79 m. dal punto di stazionamento al punto di arresto  La velocità massima del convoglio sviato è stata di circa 3.57  m/s = 12.85 Km/h ed il tempo di evoluzione del sinistro è stato di circa 3 minuti

Si era infatti verificato che dall’attiguo binario 1° diretta la prima colonna di carri in sosta dalla mattina del giorno 11 aprile era sviata occupando parzialmente la sagoma del binario ove stava transitando l’IC 580. Dopo l’urto il treno 580 si arrestava terminando la fase dinamica nell’immediatezza del punto d’urto.

L’urto fra i convogli,tra l’altro di modesta entità, non ha determinato danni rilevanti sul convoglio merci tranne lo spigolo superiore destro del primo carro. Mentre il treno IC 580 ha subito consistenti danni alla I^ carrozza e danni alla locomotiva.

Cause che determinarono lo svio del convoglio merci .
L’incidente è da considerarsi alla stregua di una serie di concause tutte verificatesi in una sequenza temporale contestuale determinando l’inconveniente dell’esercizio.

In particolare la prima colonna si è messa in movimento per:

a) esaurimento azione frenante pneumatica;

b). inefficienza del freno a mano del primo carro ed il mancato azionamento del freno a mano del XV° carro;

c). inadeguatezza strutturale ed eccessiva usura della staffa applicata sotto il primo carro;

d) modalità di applicazione della staffa sotto il carro vuoto;

e) presenza della discontinuità della giunzione fra i due binari che seppur adeguata per l’esercizio nella fattispecie ha contribuito al verificarsi dell’evento;

f) Inadeguatezza della normativa attinente allo stazionamento dei carri;

g) superficialità nell’applicazione della norma ISM art. 28/3 da parte dell’operatore addetto allo stazionamento della prima colonna;

h) superficialità da parte dell’operatore addetto allo stazionamento della prima colonna nel passaggio delle consegne all’operatore subentrante;

i) superficialità nella compilazione del modello M36 da parte del personale addetto a tale compito;

h) superficialità della gestione e della modalità di gestione delle staffe da parte del personale addetto a tale compito.

L’incidente sarebbe stato evitato,qualora la sequenza temporale delle concause appena descritte avesse avuto una scansione differenziata ovvero semplicemente se i manovratori avessero avuto maggiore riguardo nell’applicazione delle regole previste dalle disposizioni impartite da RFI e/o Trenitalia .
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ALLEGATO 3
                                         Altre attività investigative concluse nel 2007
(B1) 13.12.2006 : Stazione di Ala e Peri.

Il 13.12.2006, sulla tratta Trento-Verona, il treno merci di Trenitalia 44157 ,viaggiante con 36 minuti di ritardo, alle ore 5,30 circa , tamponava violentemente  il treno merci di Rail Traction Company 43131 fermo al segnale di Posto Blocco Automatico, disposto a via impedita.

Nell’urto perdevano la vita i due macchinisti del treno investitore  e rimanevano gravemente danneggiati  14 carri ed il locomotore investitore, nonché si sono provocati seri danni all’infrastruttura.

Per quanto ricostruito dalla Commissione in base agli atti e alla documentazione reperiti, la causa dell’incidente è stata il non rispetto dell’obbligo dell’osservanza dell’aspetto dei segnali luminosi di via impedita da parte del personale alla guida del treno 44157, osservanza che sarebbe stata agevolata se lo stesso personale avesse inserito l’apparecchiatura di R.S.C. in macchina .

Escludendo una mancata risposta dell’impianto frenante, che nel corso del viaggio aveva funzionato regolarmente , è possibile affermare che non è stata azionata tempestivamente la necessaria frenatura per poter rispettare il segnale disposto a via impedita:

Si può concludere che nessuno dei due agenti presenti in cabina di guida seguiva in modo adeguato la marcia del treno .

L’inserzione della R.S.C. avrebbe coadiuvato il personale nella corretta osservanza dell’aspetto dei segnali ed avrebbe fatto sì  che , in assenza del riconoscimento del codice  di arresto , il dispositivo avrebbe comandato la frenatura di emergenza.

L’inserzione dell’apparecchiatura “vigilante”, comunque , in caso di sua mancata reiterazione, avrebbe comandato la frenatura di emergenza. 

(B2) 22.11.2006 : Stazione di Secugnago.

Il 22.11.2006, sulla tratta Milano-Piacenza, alle ore 1.11 circa, il treno merci 47007 sviava con nove carri transitando sui deviatoi della Stazione di Secugnago.

In realtà , l’incidente  ha avuto una dinamica più complessa.

Infatti è consistito in un primo svio di una parte del convoglio a partire da un deviatoio della stazione di Lodi e nella prosecuzione della marcia per ulteriori 12 km fino ad altri deviatoi della stazione di Secugnago.

I nove carri sviati non hanno riportato seri danni, mentre danni gravi sono stati provocati all’infrastruttura : sono stati sostituiti quattro deviatoi, mentre ne sono stati danneggiati nove.Inoltre  sono state sostituite tutte le traverse per circa 10.700m , brevi tratti di binario,l’impianto di diffusione sonora, telefono e luce della stazione di Secugnago e tutte le apparecchiature RTB della tratta interessata.

Dagli accertamenti condotti è emerso che la causa dell’incidente risiede nella presenza di uno sghembo di binario molto superiore ai valori ammissibili, tra i deviatoi della stazione di Lodi.

Con ogni probabilità, detto sghembo si è originato nel corso dei lavori di livellamento e rincalzatura eseguiti in tre riprese nell’arco della settimana immediatamente precedente l’incidente.

In particolare, durante la notte tra il 20 e 21.11.2006 sono stati eseguiti dei lavori sui deviatoi della stazione di Lodi; al termine di detti lavori, il Capo Tronco Lavori ha autorizzato  la ripresa della circolazione sulla base di un controllo “a vista”, invece che  a seguito di oggettive verifiche strumentali, non rilevando , in tal modo, i valori dello sghembo ivi presenti, più     che doppi rispetto a quelli limite di esercizio.

Pertanto, è stato evidenziato un comportamento negligente del personale addetto alle lavorazioni e ai relativi controlli.

Nel contempo sono emerse ulteriori difformità relative alla tempistica delle verifiche da effettuare lungo la linea ed allo stato dell’infrastruttura stessa: alcune caviglie sono risultate prive di tenuta o mancanti e , per alcuni deviatoi, sono state riscontrate grandezze caratteristiche fuori dai limiti di tolleranza ed un grado di usura elevato .

Queste ultime difformità, però, non hanno avuto influenza sull’incidente, anche se ,comunque , rappresentative di un comportamento non consono da parte degli addetti ai lavori e controlli.  

(B3) 20.12.2006 : Stazione di Roccasecca.
Il 20.12.2006, sulla tratta Roma-Campobasso, alle ore 15,22 circa , il treno passeggeri 2361 tamponava la coda del treno passeggeri 3361 fermo per servizio alla stazione di Roccasecca  .

Nell’urto perdevano la vita due passeggeri e ne rimanevano feriti 70;inoltre l’urto è stato tale che si è verificato il sormonto della motrice del treno investitore sull’ultima carrozza del treno investito  .

 Per quanto ricostruito dalla Commissione in base agli atti e alla documentazione reperiti, la causa dell’incidente è stata il non rispetto dell’obbligo dell’osservanza dell’aspetto dei segnali luminosi di via impedita da parte del personale alla guida del treno2361, nonché una velocità sostenuta peraltro non consentita in quel tratto.

Il treno investitore non era equipaggiato con dispositivo SCMT.

(B4) 13.4.2005 : Bassano del Grappa.

Il 13.4.2005, sulla tratta Trento-Bassano del Grappa, alle ore 17,30 circa, il treno passeggeri  5423 costituito da due automotrici termiche accoppiate in multipla ALn 668-1203 e ALn 668-1225, all’ingresso della stazione di Bassano è sviato con il II^ carrello  della ALn 668-1203 e con il primo asse del I^ carrello della ALn 668-1225 a causa del distacco del primo motore  della ALn 668-1203.

Nell’incidente occorso si è verificato anche un principio di incendio, dovuto alla perdita di gasolio da  un serbatoio danneggiato, gestito in parte dal personale  di macchina e in parte da Vigili del Fuoco intervenuti sul posto.

La causa tecnica che ha provocato lo svio è stato il distacco ed il successivo impuntamento del motore anteriore della automotrice ALn 668-1203 in testa al treno.

Il distacco si è verificato a causa della rottura del gruppo giunto   idraulico-frizione che ha fatto venire meno due dei tre punti di fissaggio del motore alla sottocassa.

La rottura del gruppo giunto idraulico-frizione può essere imputata al mancato disinserimento della IV^ marcia nel cambio del primo motore, avvenuto in occasione dell’esecuzione del comando sul cambio per il passaggio dalla IV^ marcia alla V^ , mentre  i cambi degli altri tre motori eseguivano correttamente il passaggio dalla IV^ marcia alla V^ ;ciò in concomitanza con il passaggio del manipolatore di banco in posizione “0 blocco” che ha operato la chiusura della frizione del primo motore che altrimenti sarebbe rimasta aperta.

In presenza del solo guasto al cambio, infatti, il convoglio avrebbe proseguito assumendo lo sforzo di trazione conseguente ai soli tre motori in presa.     

Il passaggio del combinatore di marcia in posizione “0 blocco” è stata attuata dal personale di macchina per apprestarsi alla frenatura per l’arresto in corrispondenza del fabbricato viaggiatori della stazione di Bassano del Grappa .

Alcune analoghe rotture di giunti erano già accadute in passato in almeno altre quattro volte ed avevano spinto ad apportare su detto materiale  rotabile i seguenti interventi correttivi:

· montaggio di lamiere balistiche;

· installazione del dispositivo elettrico “superogiri” ;

·  modifica del circuito elettrico di comando del cambio .

Gli intervanti correttivi predisposti nel caso in esame sono risultati solo parzialmente efficaci, in quanto sebbene la lamiera balistica ha evitato danni ai viaggiatori impedendo la proiezione del materiale frantumato nell’incidente verso il vano passeggeri, diversamente, gli altri dispositivi (superogiri e modifica al controllo comando cambio) non hanno avuto la stessa efficacia.

In particolare il superogiri  , in quanto spiombato e non operante, non ha offerto alcun contributo                                                               positivo nell’evitare l’incidente.

Inoltre, le apparecchiature connesse con le modifiche al sistema di controllo e comando del cambio , in quanto non dotate di segnalazione di mancato funzionamento, non hanno richiamato l’attenzione del macchinista sulle conseguenze negative dell’esecuzione del comando manuale “manipolatore di banco in posizione “0 blocco”, operazione vietata, a parità di circostanze ed in assenza dei dispositivi di protezione, dalle precedenti norme di condotta.

Ciò ha determinato il manifestarsi delle stesse condizioni di stress del materiale costituente il gruppo giunto idraulico-frizione che avevano determinato, negli eventi accaduti in precedenza, le rotture di detti organi meccanici.

Si osserva ,inoltre, che la mancanza delle verifiche periodiche di efficienza dei dispositivi elettrici in questione e la mancanza di istruzioni per il personale di macchina in caso di protezioni non efficienti o disinserite non garantiscono dal verificarsi di eventi analoghi.

In linea generale si rileva che gli interventi adottati si configurano come eventi a carattere consequenziale in reazione a difetti riscontrati, che avrebbero dovuto consigliare un approccio basato sull’applicazione di una metodologia di analisi di sicurezza globale impostata sulla teoria dei sistemi applicata alla catena di trazione ; approccio che avrebbe potuto condurre ad individuare in insieme di interventi sugli azionamenti per consentire una guida dei veicoli ergonomia e psicologicamente non stressante, nonché ad una valutazione sul mantenimento dell’idoneità dei materiali costituenti il volano della frizione.     
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