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1. Sintesi

1.1. Breve descrizione dell’evento

Il giorno 25 giugno 2013, alle ore 02.41, il tremerci 60629, composto da 17 carri e trainato
dalla locomotiva E652.054, partito da Torino Orlaamss e diretto a Maddaloni Smistamento,
regolarmente marciante su itinerario di libero $im sviava sul quarto binario (binario di corsa
dispari) della stazione di Formia - Gaeta con ¢iimi quattro carri. L'arresto del treno veniva
provocato dall'intervento della frenatura d’emerzgerper il repentino svuotamento della condotta.

Il punto di primo svio veniva rilevato alla progsésa km 118+648 tra le stazioni di Itri e Fondi-
Sperlonga, all'interno della galleria Vivola, ovierdevavano segni di rottura delle traverse eairc
170 metri a valle venivano rinvenuti nell'interbri@il corpo boccola appartenente al 1° asse lato
destro senso marcia trerar() del 15° carro in composizione (23834363032-9 edrrispondente
balestra destra.

Lo svio veniva provocato dalla perdita della boacdél 1° asse lato destro smt del 15° carro a
causa dell’eccessiva temperatura della boccolgoiecava la fusione del fusello e dei cuscinetti
e il conseguente danneggiamento dell’'infrastrutpgnaun tratto di circa 10 km.

Al momento dell’arresto completo, il treno risulsaspezzato in due tronconi:

- il primo, sui binari, costituito dai primi 14 carel dal locomotore; di questi solo il 14°
(23834363037-8) era sviato;

- il secondo, composto dai 3 carri di coda, (15°-3353032-9), (16° - 23834363021-2),
(17°- 23834363036-0), tutti fuori dal binario e dgiali il 15° risultava posizionato
trasversalmente al smt ed appoggiato sul murosiegao.

Tutti i carri al momento dello svio erano vuoti.

1.2. Sintesi delle Raccomandazioni principali

Considerate le cause dirette e indirette che hateterminato il verificarsi dell’evento, la
Commissione di Indagine ha ritenuto di proporretgjoaaccomandazioni indirizzate all’Agenzia
Nazionale per la Sicurezza delle Ferrovie, in roeaitiue questioni.

La prima questione, inerente i controlli sul rodigdha determinato la richiesta di aumentare la
frequenza temporale dei controlli del complessablac— fusello per le tipologie di carro identiche
al primo sviato e la necessita di effettuare cdltudteriori, anche se non previsti dai piani di
manutenzione, sui tali componenti, ogni qualvoltamateriale rotabile venga rimesso in
circolazione dopo un lungo periodo di fermo.

La seconda questione, che ha portato a propotegza e la quarta raccomandazione, riguarda la
necessita di aumentare I'efficacia degli avviasimessi dal sistema RTB agli operatori del Posto di
Controllo, al fine di consentire agli operatorisstiedi conoscere tempestivamente la presenza di
eventuali situazioni di malfunzionamento o di atia; e di evitare sottovalutazioni degli allarmi
provenienti dagli apparati da parte degli operatori

2. Fatti in immediata relazione all'evento

2.1. Evento

2.1.1. Descrizione degli eventi e del sito dellilente

Il giorno 25 giugno 2013, alle ore 02.41, il tremerci n. 60629 composto da 17 carri trainati dal
locomotore E652.054, proveniente da Torino Orbasgadiretto a Maddaloni Smistamento, era in
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transito, alla velocita di circa 90 km/h sul IV bio disposto a libero transito nella stazione
ferroviaria di Formia — Gaeta quando sviava sulateio 1b ubicato alla progressiva km 127+842,
arrestandosi all'interno della stazione ferroviaspezzato in due tronconi di cui uno rimaneva
quasi integralmente sui binari e l'altro, dopo awetato contro vari enti dell'infrastruttura, si
arrestava fra i binari IlI-IV-V. L'arresto del trenera determinato dall'intervento rapido della
condotta d’emergenza.

Le analisi dell’evento hanno consentito di indivade, percorrendo a ritroso la tratta interessata
dal sinistro, le prime tracce dello svio alla pexggiva km 118+648 circa, all'interno della galleria
Vivola, in un tratto in rettilineo, ossia a circ@ km prima del luogo nel quale il treno si e fermat
(Figura 5).

Il sopralluogo effettuato nellimmediatezza ha camtgo di individuare all’interno della galleria
I primi segni di svio sulle rotaie, sulle traveessui relativi organi di attacco.

Al km 118+648 sono stati rilevati i primi segni cati dalla caduta dal lato intervia dalla ruota
sinistra senso marcia treno e poco a valle soribrgtavati il corpo boccola destro e la balestra
destra del primo asse del 15° carro (23834363032e@)ispondente all’assile n. 63 del convoglio.

A partire da questo punto e fino a quello d'arrefgtioconvoglio, le traverse, le piastre del SCMT
e i componenti del circuito di binario risultancagemente danneggiati come si evince dalle foto di
seguito riportate.

1 - - sty S

Figura 1 — 1° troncone del treno sviato, in p'riniarp_ﬁ il carro 14° smt?fonte: RFI)

A seguito dell’evento il locomotore risultava pasizato dopo il segnale di partenza del binario
di corsa dispari con 14 carri agganciati di cuodalltimo, il 14°, sviato con i quattro assi elfima
ruota sinistra smt sul marciapiede del IV binafag@ra 1). 1 3 carri costituenti il 2° troncone
(Figura 2 e Figura 3) erano sviati e ubicati tra il binario di corsd enuro di sostegno lato monte.
Alcuni assi dei carri sviati non erano piu nelléatee sedi e, assieme ad altri componenti, erano
disseminati nel piazzale di stazione.




Figura 3 — Carri 16° e 17° smt (fonte: RFI)

L’inconveniente ha dunque avuto I"epilogo finalella stazione ferroviaria di Formia — Gaeta,
progressiva km 128+423, mentre I'inizio dello s@ioe verificato alla progressiva km 118+648
della linea ferroviaria Roma-Napoli, linea a dopjimario con sistema d’esercizio con Blocco
Elettrico Automatico Banalizzato a Correnti Codiie BAB) e conDCO (Dirigente Centrale
Operativo) con Posto Centrale presso la Sala EserfRete Regionale d€IOERdi Roma.

La linea é attrezzata con Sistema di Controllo Mafreno SCMT) ed ha la copertura del
sistema di telefonia mobi@SM-R

L’armamento nel tratto in questione e costituitordeie di tipo 60 UIC posate su traverse in
c.a.p.tipoFSV 35P.




Formia — Gaeta dopo I'evefiista d|re2|oe Nord-ﬁdﬁ

Figura 5 — Primi segni della caduta di una ruotdlsuraverse (fonte: RFI)

2.1.2. Descrizione delle attivita dei servizi dcsorso e di emergenza

Sul luogo dell'inconveniente & prontamente intettenpersonale di RFI e Trenitalia, oltre al
personale della Polizia Ferroviaria.

Le squadre di soccorso intervenute hanno riscantcie non vi erano persone coinvolte
nell'incidente e che non erano presenti rischi @miali. La situazione non rivestiva le
caratteristiche tipiche degli interventi di socanrs di emergenza ma, piuttosto, di gestione dei
veicoli e dell'infrastruttura rimasti coinvolti riéhconveniente.




2.1.3. Decisione di aprire I'indagine e composieatella squadra investigativa

A seguito del verificarsi dell'incidente, con ngbaot. DGIF/DIV2/212/2013/7.1-9/Uscita del
25.06.2013, la Direzione Generale per le Invesiayaz Ferroviarie del Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti ha costituito unp@gta Commissione di Indagine cosi composta:

ing. Lorenzo Loreto;
ing. Salvatore De Marco.

Alla nota e seguito Decreto di incarico D.D. n°3 @7 luglio 2013.

La Commissione di Indagine ha ricevuto il mandatoadcertare le cause dell'incidente,
svolgendo le proprie attivita investigative sullasb della disciplina vigente ed in particolare del
Decreto Legislativo 10 agosto 2007, n°162.

L’inchiesta non mira in alcun caso a stabilire eotpresponsabilita.

Le attivita investigative hanno avuto inizio sub@topo l'incidente, nel corso della mattina del
25.06.2013, con un primo sopralluogo sul sito deénto ed i primi rilievi.

Sono proseguite nel seguito, con attivita in sitooa incontri finalizzati alla redazione della
relazione finale di indagine.

2.1.4. Svolgimento dell'indagine

Al fine di rendere immediatamente operativa I'atéivdella Commissione, gli investigatori
incaricati si sono recati repentinamente sul luogd’incidente e, per quanto possibile, hanno
proceduto ad effettuare gli opportuni rilievi e felative analisi (rappresentate in dettaglio nei
successivi capitoli) sullinfrastruttura ferroviarie sul materiale rotabile, provvedendo altresi
all'acquisizione dei rilievi plano-altimetrici d&ioghi e dei rilievi tecnici e fotografici sul maiaie
rotabile.

In particolare, la Commissione ha svolto le seguatitita sul luogo dell'incidente:

- nella mattinata del 25.06.2013, poche ore dopcehé&w, ha preso parte ad un’ispezione
congiunta con i tecnici di RFI SpA e di TrenitaBaA sul luogo dove € stato individuato
il primo punto di svio. E stata effettuata una m@iwalutazione visiva dell'infrastruttura e
si é individuato il punto di primo impatto delldaaviata con attacchi e traverse;

- in data 03.07.2013 ha provveduto, congiuntamentecaici di SIFTA SpA, all'apertura
di varie boccole allo scopo di verificare lo stdiaisura delle stesse. Nella circostanza é
stato rilevato uno stato di non perfetta efficiede#a lubrificazione dei cuscinetti;

- in data 23.09.2014 ha effettuato un sopralluogosgmrel’'Ufficio Movimento della
stazione di Priverno — Fossanova.

Una volta accertata la causa diretta dell’incidectie, come si vedra nei successivi capitoli,
consiste nella rottura della boccola del primo assedel 15° carro a causa dell’elevata temperatura
della medesima per effetto di una presunta inadaduhrificazione, la conduzione delle indagini e
stata indirizzata dalla Commissione verso la irdirazione delle cause indirette.

La Commissione ha ritenuto che si dovesse procedegarticolare - al fine di verificare se per
tutti i passaggi procedurali e normativi siano estagpettate le norme, le procedure ed i controlli
ad acquisire documenti, informazioni e dati:

- su infrastruttura, materiale rotabile, impiantistesma di segnalamento comando e
controllo, apparecchiature di comunicazione e dpetal personale;

- sulla “vita” dei carri, sulle boccole, sulle bakestotte con gli eventi ed i passaggi che
hanno condotto alla rottura delle stesse;

- sulle lavorazioni ed operazioni effettuate daRM (Soggetto Responsabile della
Manutenzione) dei carri;

- sulle verifiche effettuate il 24 giugno 2013 s@rto prima della partenza.




La presente relazione costituisce un aggiornamelgila primo report consegnato dalla
Commissione di Indagine in data 10.03.2014.
Tale aggiornamento si € reso necessario a segegloidcontri con le parti coinvolte, che hanno

avuto luogo in data 09.07.2014 e 22.07.2014, e dsservazioni da esse prodotte ai sensi dell’art.

21 del Decreto Legislativo 10 agosto 2007, n. 162.

2.2. Circostanze dell'evento

2.2.1. Personale coinvolto

Sul treno 60629 viaggiavano i due macchinisti dinftalia SpA.
Presso la stazione di Formia — Gaeta, ubicata alZ8+423 della linea Roma — Formia, era in

servizio il Dirigente Movimento.

Presso la stazione di Priverno — Fossanova, ubatdéen 85+391 della linea Roma — Formia e
sede del Posto di Controllo dellimpianto di Rilevanto Temperatura BoccoleRTB /
Rilevamento Temperatura Frer®TF sito al km 76+884, era in servizio il DirigenteoMmento.

Presso la stazione di Roma Termini era in servitidirigente Centrale Coordinatore

Movimento.

2.2.2. Treno e relativa composizione

Il treno 60629 in partenza da Torino Orbassanaeaitdia Maddaloni Marcianise Smistamento |l
24.06.2013, era composto da locomotiva tipo E63Z <arri vuoti del tipo 152aaers(Figura 6,
scheda tecnica iAllegato ). La velocita massima autorizzata era pari a Ifthkvalevoli i limiti
di velocita per rango A, freno continuo tipo viagtgiri, massa frenata 93%, massa rimorchiata 612
ton, massa del treno 732 ton, lunghezza del trdidarh

Ogni semicarro era dotato di freno continuo aut@rnatcon distributore WU GP. Al momento
del controllo il freno era attivo ed il dispositikd/V in posizione Viaggiatori.

Figura 6 - Carro tipo 152 Laaers

In Tabella 1si riporta la composizione del treno con lindicaee dei numeri di matricola del
locomotore e dei carri e del codice identificatdelle sale montate appartenenti a ciascun carro.

Tabella 1 - Composizione del treno 60629 (le sadatate non sono indicate secondo I'effettivo ordihabicazione
che avevano nel senso di marcia del treno al moongelt’incidente)

Paosizione (smt) Matricola Serie carno US sala 1 da 2 US sala 3 US sala 4
Locomotore E 652-054
Carro 1 2383436 3057-6 Laaers 152 6415863 685113 | 6417489 6564181
Carro 2 2383436 3022-0 Laaers 152 6415525 641665 | 6565071 6415749
Carro 3 2383436 3016-D Laaers 152 6619621 641689 | 6417026 6416036
Carro 4 2383436 3065-9 Laaers 152 N0901805:61 90MB05-39| N0901805-24 N0901805-92
Carro 5 2383436 3005-5 Laaers 152 6564256 695492 | 6562839 6417729
Carro 6 23834363 017-0 Laaers 152 6415582 656515 | 6417380 6417745
Carro 7 2383436 3073-3 Laaers 152 N0901805:21 90MB05-75] N0901805-31 N0901805-59
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Posizione (smt) Matricola Serie carno US sala 1 dafh 2 US sala 3 US sala 4
Carro 8 23834363 079-0 Laaers152 6562045 639597 | 6619712 6418248
Carro 9 2383436 3039-4 Laaers 152 6572374 641553 | 6415467 6572226

Carro 10 2383436 3053-4 Laaers1b2 6603211 G482 | 6415707 6561237
Carro 11 2383436 3087-3 Laaers 152 6564330 &5513 | 6565113 6561286
Carro 12 23834363048-p Laaers1p2 6619761 @8606 | 6415954 6415772
Carro 13 2383436 3056-8 Laaers1b2 6416671 @76 | 6564934 6562128
Carro 14 2383436 3037-8 Laaers 152 6415558 65606 | 6417612 6560775
Carro 15 23834363 032-0 Laaers 152 6418164 @EH07 | 6561245 6415939
Carro 16 238343630212 Laaers 152 6417554 @AL66 | 6572267 6564314
Carro 17 23834363 036-0 Laaers1p2 6416838 @PL67 | 6418222 6562136

| carri in composizione al treno 60629 sono di piketp della Societa SIFTA SpA di Orbassano
(TO) che al contempo ne & anchieM

2.2.3. Infrastruttura e sistema di segnalamento

Il treno, partito da Torino Orbassano alle 15.0F2806.2013, ha percorso l'itinerario Genova
Brignole, La Spezia, Roma Tuscolana, Formia, dogaigto alle ore 02.41 del 25.06.2013, con 5
minuti di ritardo rispetto all’'orario tabellare.

L’evento ha avuto luogo sulla tratta Fondi - Spegl® / Formia - Gaeta, della linea Roma —
Formia, ed il treno ha concluso la propria marciacorrispondenza della stazione di Formia -
Gaeta.

La linea é elettrificata con trazione elettrica &\8 a doppio binario, attrezzata con blocco
automatico e sistemBCMTe l'esercizio € operato con Dirigente Centrale ido@tore Movimento
con sede a Roma.

In corrispondenza del km 118+648, dove si e veifidl primo svio del convoglio, il binario
percorso dal treno 60629 (binario dispari) € itarda massicciata & costituita da pietrisco temtce
1° categoria scevra da inquinamento, le rotaie st@idipo 60 E1 e le traverse sono del tipo FS
V35P.

| limiti di velocita delle tratte e il grado di finatura del senso dispari sono riportatirigura 7.

In Figura 8 e Figura 9 sono indicate, tra I'altro, le ubicazioni dei selyrdi protezione per il
senso dispari e i segnali collegati con gli impi&kB.

La stazione di Formia — Gaeta é dotata di 7 bim&inari di corsa sono il IV per il senso dispari
ed il lll per il senso pari. Per il treno 60629 stato predisposto un itinerario di libero transito
IV binario. Il piano schematico di stazione é rijpdo inAllegato 2
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Figura 7 - Fiancata di Linea della linea Roma — Raa, senso treni dispari
(fonte: Fascicolo Linea 117, RFI)
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Grado Poat Nummeso

d Ascesa | Progressive - INDICAZIONI
wota. chidome- Dlatanze LOCALITA L DI SERVIZIOE e
idhe parzia Di SERVIZIO b PROTEZIONE P.L. capacits
a0ne béanari
»
1| 0 | 46124 P151 (¢
47,495 | 1,31 P153 .
. . H JAVLV.N 1
5 49,780 | 2.285 |Cisterna di Latina 155 ia) H
H VA 525
50,808 | 1,028 |Rilev. Temp. Boccole (RTB) E
51,694 | 0.886 P157 .
53,494 | 1,800 P159 [ | "=
55,160 | 1,666 P161 p
56,673 | 1,513 P163 .
58,214 | 1,541 P165 .
. PN 1
61,018 | 2804 |Latina ¢ 167 P %
-7 | 625
62,516 | 1.498 P169
63,000 | 0.484 |Cippo
63,989 | 0,989 P171
5 | 65.000 | 1.011 |[Cippo
65,919 | 0,919 P173
67,847 | 1,928 P175
69,000 | 1,153 |Cippo
> PAVLAVAN
3 | 70.221 | 1.221 |Sezze Romano 177 (&) | 225-498
vV
72,000 | 1,779 |Cippo
72,200 | 0,200 P179
74,188 | 1,088 P181
75,664 | 1,476 P183

76,844 1,180 Rilev. Temp. Boccole (RTB)

77,076 | 0,232 P185
78,589 | 1,513 P187

6 | s0.071 | 1.482 P189
80,562 | 0,491 |Sboceo Gall. Gracilli 2
81,422 | 0,860 P191
82,804 | 1,382 P193

10 [ 10 | 85,391 | 2,587 |PRIVERNO-FOSSANOVA 195 > ;EI & 290-611
(c) (per Terracina) >

87,500 | 2,109 P197
88,042 | 1,442 P199

88,967 | 0,025 Jimbocco Gall. Mont'Orso
3 92,674 3,707 JCulmine Gall. Mont'Orso
92,900 | 0,226 P201 [
96,498 | 3,598 |Sbocco Gall. Monf Orso

(a) Segnali di protezione e partenza dal binario di corsa possono assumere carattere di permissivita
temporanea in caso di impresenziamento dell'impianto.

(b) Segnale di partenza del binario di corsa collegato con R.T.B. Km 50+808.

(c) Segnale di partenza del binario di corsa collegato con R.T.B. Km 76+844.

Figura 8 - Fiancata Principale della tratta Cisteardi Latina — Gall. Montorso, senso treni dispari
(fonte: Fascicolo Linea 117, RFI)
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4B b
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(a) Segnali di protezione e partenza dal binario di corsa possono assumere carattere di permissivita
temporanea in caso di impresenziamento dell'impianto

Figura 9 - Fiancata Principale della tratta Gall. dhtorso — Formia , senso treni dispari
(fonte: Fascicolo Linea 117, RFI)

2.2.4. Lavori svolti presso il sito dell'evento

Nella tratta in esame, dal primo punto di svior®falla stazione di Formia-Gaeta, non erano in
atto lavorazioni al binario né ad altre parti deffastruttura.

2.2.5. Attivazione del piano di emergenza ferraaiar

Il Dirigente Movimento DM) della stazione di Formia - Gaeta ha trasmessDigente
Centrale Coordinatore Moviment®@CCM) di Roma il primo avviso di anormalita alle oré&@.
circa, comunicando il deragliamento del treno 606@8itinerario di arrivo. L'avviso e stato esteso
alla Sala Operativa DGalle ore 2.53, al Capo Reparto Territoriale Movmoe(CRTM alle ore
2.58, aiDCCM di Napoli e Pisa alle ore 3.05, al referente atitaio dell'Impresa Ferroviaria alle
ore 3.10, al Reperibile Direzione Direttrice allee .08 e al Referente Protezione Aziendale alle
ore 3.20.

Alle ore 3.10 sono giunti sul posto i tecniciRiFl SpA
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Alle ore 3.15 e stato attivato il Centro Operativarritoriale di Roma per la predisposizione dei
primi provvedimenti.

Alle ore 3.40 e giunto nella stazione di Formia ae@ il Responsabile Esercizio Direttrice
Tirrenica Sud.

Alle ore 5.58 € partito da Roma Termini il carrbregzi.

Alle ore 6.30 €& partito da Formia - Gaeta il trr282 sul binario pari della linea con a bordo i
tecnici diRFI SpAper ricognizione finalizzata a verificare la pardalita della tratta e I'eventuale
presenza di parti dei rotabili sviati.

Alle ore 6.38 i tecnici dRFI hanno concesso il nulla osta alla circolazionetii sul binario
pari tra Formia - Gaeta e Fondi — Sperlonga, clmvaepertanto utilizzato alternativamente per il
traffico in entrambe le direzioni.

Alle ore 7.15 la squadr&E ha provveduto all'interruzione accidentale e dlsgare la tensione
dei binari IV, V, VI e VII di stazione e della ttatdispari Fondi — Formia.

A seguito degli accertamenti dell’Autorita Giudid& sono iniziate le operazioni di rimozione
dei rotabili e le attivita di ripristino.

Alle ore 9.18 il carro attrezzi é giunto a Formiaaeta.

Per i giorni 25 e 26 giugno 2013 la circolaziondlaslinea Roma — Formia ha subito forti
modifiche al programma di esercizio e riduzionel'oférta commerciale, coerentemente con
'avanzamento dei lavori di ripristino dell'infrasttura.

Nella notte tra il 25 e il 26 giugno é stata inbéa la circolazione sul binario pari tra le stazio
di Formia e Fondi dalle ore 22.50 alle ore 4.10laeori di ripristino del binario. Il binario dispae
stato interrotto dalle ore 0.24 alle ore 5.00.

Nella notte tra il 26 e il 27 giugno il binario p&ara Formia e Fondi e stato interrotto dalle ore
23.34 alle ore 5.00. Il binario dispari & stat@invtto dalle ore 23.34 alle ore 13.34.

Per quanto riguarda la stazione di Formia - Gdataattivazione dei binari avveniva nella notte
tra il 26 e il 27 giugno con la seguente tempistica

- ore 4.40 riattivazione binari di stazione V, VI 8;V

- ore 5.00 riattivazione binario di stazione llI;

- ore 5.25 riattivazione binari di stazione | e II;

- ore 13.34 riattivazione binario di stazione IV catuzione di velocita a 60 km/h.

2.2.6. Attivazione del piano di emergenza dei gepubblici di soccorso, della polizia, dei servizi
sanitari e relativa catena di eventi

L’avviso di anormalita é stato esteso anche allohtd di Polizia (Sala Polfer di Roma) alle ore
3.05.

2.3. Decessi, lesioni, danni materiali

2.3.1. Passeggeri e terzi, personale
L’inconveniente non ha provocato lesioni di alcijpota persone.
2.3.2. Materiale rotabile e infrastruttura

Il detentore dei carri stima danni al materialeabile complessivamente pari€a502.160,00
considerando un valore per carro pari a € 125.948,8he 4 carri hanno subito danni per cui si
deve provvedere alla loro demolizione.

L’evento ha causato il danneggiamento di tutterdedrse presenti tra il punto di svio e la
stazione di Formia — Gaeta (circa 10 km). Nellawmhilella stazione si sono registrati danni
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notevoli allarmamento tra Ill e V binario e allpmarecchiatureS (telaio degli aghi e casse di
manovra dei deviatoi 1b, 2a e 7b, due connessiuhitiive e parte di tre circuiti di binario, oltae
tratte delle canalizzazioni). Il marciapiede li$tato danneggiato per una lunghezza di circa 100 m.
Sono stati danneggiati anche un palo dé&l&a (Figura 4) le apparecchiature di sicurezza e la
cartellonistica presenti su tale marciapiede.

Il Gestore dell’Infrastruttura ha stimato, per iinpr interventi, per il ripristino definitivo
dell’'armamento, del marciapiede Ill della staziahd-ormia e degli impiantTE e IS, una spesa
complessiva d€ 3.502.356,3@osi suddivisi:

- €101.042,89 per pronto intervento;

- € 228.165,09 per lavori allarmamento, impiaiie TE e personale (interventi urgenti per il

ripristino della circolazione);

- € 22.419,32 per materiali per le lavorazioni di sopra;

- € 2.053.707,00 per lavori allarmamento tratta &adl Vivola — Stazione di Formia,

comprensivo della sostituzione delle traverse dggiage;

- €1.006.522,00 per lavori allarmamento nelllamhdtgdla stazione di Formia;

- € 65.500,00 per lavori di ripristino del Ill marpiade;

- € 25.000,00 per ulteriore taglio dei carri in dafms relativo spostamento.

2.4. Circostanze esterne

Al momento dell'incidente le condizioni atmosfergch la visibilita erano buone.

3. Resoconto dell'indagine

3.1. Sintesi delle testimonianze

3.1.1. Personale di macchina

| macchinisti hanno dichiarato in data 25.06.200d@mo segue:Noi macchinisti(...omissis...)

il giorno 25/06/2013 (ore 01.10) prelevavamo in t@mvolante nella stazione di Roma Tuscolana,
il treno 60629 diretto a Maddaloni Smto. Mentrens#gavamo, sul quarto binario della stazione
Formia/Gaeta, ad una velocita di 90/92 km/h avwentno una forte perdita di aria in condotta
generale; prontamente abbiamo azionato la frenatdi@mergenza, arrestando il treno dopo |l
segnale di partenza, contemporaneamente mancavgyquhi secondo, la tensione di linea. La
successione dei segnali nella localita di Formiastata la seguente: Avviso della protezione
VERDE; Protezione VERDE; Partenza VERDE.

La continua perdita di aria in condotta generaléjr@uceva al relativo controllo del materiale
rimorchiato. 1l macchinista giunto a circa meta hi® constatava il deragliamento della parte
finale dello stesso. Immediatamente rendevo pareeftelefonicamente) il collega, il quale era gia
in comunicazione diretta con il DM della stazioobe provvedeva ad interrompere la circolazione
dell'intera stazione. Nel ricordare che, nessunrggdaceva intuire I'accadimento, Vi porgiamo i
nostri saluti’

La Commissione di Indagine ritiene opportuno sotedre che, per quanto sopra indicato, i
macchinisti hanno dichiarato che durante la mamoia ci sono stati eventi che hanno lasciato loro
intuire quanto stesse accadendo.
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3.1.2. Personale Trenitalia intervenuto a seguiddi’dvento

In data 26.06.2013 il personale di Trenitalia méeguto sul luogo dell’incidente ha dichiarato
testualmente: If giorno 25 giugno 2013 alle ore 04.10 circa intenivo presso la stazione FS di
Formia - Gaeta a seguito dell'inconveniente vesfisi. Appena giunto sul posto e costatato che
non vi erano feriti mi sono recato dal PdC per atame le loro condizioni psicofisiche e per
avere una loro prima dichiarazione sull’ accaduRrocedevo quindi ad un sopralluogo sommario
dell’area.

| primi riscontri hanno evidenziato che:

Il treno 60629 proveniente da Torino Orbassano idegione Acerra condotto dal pdc
(...omissis...)era sviato sul 4° binario (corretto tracciato desj) della stazione di Formia subito
dopo l'uscita della galleria denominata Rialto.

La situazione che si presentava era la seguent#miuB carri bimodali denominati Laaers,
sviati e posizionati sx smt con il primo (di queébtposizionato di traverso verso binari di stazaon
5, 6, 7 e attestato al palo I.E. n. 41. Il restd denvoglio si trovava a circa 80, 90 mt lato Naipol
(sempre 4° binario) con ultimo carro (il quartultovdel treno in oggetto composto in totale da 17
carri) sviato con l'ultimo asse.

In totale quindi i carri coinvolti sono 4:

2383436307.8 quartultimo 02/02/10 6 REV + 3M;
2383436302.9 terzultimo 28/09/09 6 REV + 3M;
2383436021.2 penultimo 27/05/09 6 REV + 3M;
2383436036.0 ultimo 16/12/09 6 REV + 3M;

| veicoli risultano di proprieta SITFA, ECM SITFA.

Fuori della galleria Rialto era posizionato sul lano 3 un asse che veniva poi spostato con
ausilio di mezzi RFI nell’interbinario.

2° asse posizionato avanti al terzultimo carro; &'se staccato ma al disotto del quartultimo
carro (ovvero ultimo del restante convoglio).

Appena e stato posstbile procedevo ad ispezionguiedi il percorso all'interno della galleria
Rialto fino alla stazione di Itri. Per tutto il tteo percorso ho rilevavo evidenti segni sulle tnaeg
segni sintomatici di uno svio gia in atto. Non hkevato nessun punto di probabile sormonto.
Successivamente mi recavo a Fondi con I'ausiliordauto.

In merito al punto di sormonto non sono in gradoimllicare un punto preciso ma posso
escludere che esso sia avvenuto tra Itri e Formiggiungo che RFI ha svolto una ricognizione
della zona volta ad individuare il punto d’'innesdello svio. Ritornavo a Formia da Fondi alle ore
12.35 circa e constatavo che RFI coordinava le apemi di recupero. Al rientro e stata
riscontrata a terra una boccola con evidenti tracdefusione; la boccola presumibilmente e
riconducibile al carro numero 2383436302.9.

Quindi la possibile dinamica degli eventi potrel@ssere la seguente:

alle ore 2.41 il treno 60629 durante il transitol glf binario (corretto tracciato dispari) della
stazione di Formia, all'uscita della Galleria Rialt altezza 1° deviatoio incontrato dal treno,
avveniva lo svio del terzultimo veicolo del conimg238343630329). Questa trascinava in
deragliamento il quartultimo veicolo (238343630378) penultimo (238343630212) e ['ultimo
(238343630360) provocando la rottura della condajenerale e conseguente arresto del treno.
Alle ore 14.20 il treno 60629 composto da 13 cagpdrte del convoglio non coinvolto nell’evento,
ripartiva per Marcianise con altro Personale di Giwita giunto a Formia, fuori servizio, dall'lT
Marcianise. Il Personale di Condotta coinvolto relento rientrava fuori servizio nelle propria
sede, IT Marcianise.

Le operazioni di recupero venivano coordinate dd.ltre all'intervento del carro soccorso
di OMR Rm S.L., sul posto, esterno stazione, iatvano due autogru stradali. Tuttavia alle
18.00 circa decidevano di procedere alla riduziormumetrica sul posto di tutti e 4 i carri
coinvolti. L’'operazione si concludeva nella mattmael 26 giugno 2013.
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In mento alla circolazione la tratta Fondi - Formigeniva interrotta in entrambi i sensi dall’'ora
dell’evento fino alle 07.20. In particolare:

* Giorno 25/06 ore 07.20 riattivato binario pari Foia - Fondi;

* Giorno 25/06 ore 18.10 riattivato binario dispdfondi - Formia;

*» Giorno 26/06 ore 08.30 riattivato binario corsamp(lll) - Formia;

» Giorno 26/06 ore 1334 riattivato binario corsasgari (IV) Formia’

3.1.3. Responsabile del Carro Soccorso

Il responsabile del Carro Soccorso intervenutolsado dell’incidente ha rilasciato la seguente
dichiarazione: i giorno 25/06/2013 in qualita di C.D. reperibilgarro soccorso venivo chiamato
per un intervento nella stazione di Formia. Cogalro soccorso, la loc diesel (4451027) e la loc
elettrica (402119) con treno 19605 si giungeva ankia alle ore 9.20. Qui era sviato il treno merci
60629 composto da 17 carri “bisarca” vuoti dellageta “SITFA”. Il treno trainato da una loc
652 era condotto dai macchinisti..omissis...). Dalle tracce che si notano sulle traverse di
cemento, il treno e sviato in precedenza al segdalgrotezione di Formia, poi ha continuato la
propria corsa per fermarsi con il locomotore alliad¢ del marciapiede del binario 4 della stazione
di Formia. Il treno si &€ spezzato in 2 parti. Aggeti al locomotore, sul corretto tracciato del
binario 4, c’erano 14 carri (28 semicarri poiché egio tipo di veicoli € composto da 2 elementi).
Di questi, il n. 23834363037-8, I'ultimo di questalonna era sviato e la sua parte sinistra senso
marcia treno era salita leggermente sul marciapietk binario 4. In particolare, il semicarro
posteriore era poggiato con il suo spigolo posteiginistro su una sala messa di traverso e
mancava della sala anteriore. La seconda parte td&ho composta da 3 carri (6 semicarri) si
trovava a circa 100 m dalla prima. Tutti e tre irdaerano sviati in una sorta di zigzag tra binario
4 e binario 5 e l'ultimo semicarro del carro n. 2Z8863032-9 era ruotato di circa 90°. In
particolare, iniziando dalla coda del treno, si aga che in precedenza allo scambio 2° la rotaia
destra era completamente spezzata. Lo scambioostess rotto e la cassa di manovra
completamente distrutta. Subito dopo c’era il prisgmnicarro di coda del carro n. 23834363036-0
sviato con entrambi gli assi e in dettaglio la madestra era posizionata sullo scambio tra il
binario 4 e il binario 5 e la parte sinistra sopta massicciata. Il secondo semicarro del carro di
coda era sviato con entrambi gli assi e poggiavilastonfluenza tra i binari 4 e 5. Il penultimo
carro di coda, il n. 23834363021-2, si trovava inegta posizione: il primo elemento, sviato con
entrambi gli assi, era in corrispondenza del bimai mentre la seconda parte del carro, anch’essa
Sviata e senza la prima sala era posizionata suaemii i binari 5 e 4. Il terz’'ultimo carro, il n.
23834363032-9 era quello posizionato peggio di.tu# prima parte era posizionata di traverso
tra il binario 4 e il suo marciapiede e si era irsteata con il secondo semicarro e formava con
guesto un angolo di circa 90°. Quest'ultimo senmoarche si era adagiato attraversando il
marciapiede tra il binario 4 e il gruppo di scamdei binari 5, 6 e 7, con un’estremita aveva
toccato e piegato il palo della linea elettrica clse trova sullo stesso marciapiede e l'altra
estremita si era incastrata con il muro di cintau€3to semicarro era privo della sala adiacente
all’elemento gemello. L'altra sala era presente taauota destra senso marcia treno aveva una
boccola fusa. Inoltre, tra le due colonne del tresiera una sala dispersa posizionata sopra la
rotaia sinistra e un’altra sala era stata persa gobdopo la galleria Rialto vicino al cippo
chilometrico 128. Questo era lo scenario che ssprgava all’arrivo del carro soccorso. Alle ore
10.15 giungeva una gru stradale che cercava di pecare i carri posizionati di traverso ma
invano poiché si rischiava di abbattere il vicinmee palo della linea elettrica. Nel frattempo, dopo
aver sganciato il carro di coda della colonna darc che non avevano subito danni, si cercava di
mettere sul binario la prima parte. Ma dopo aveleseato con le binde la cassa, si notava che la
corrispondente sala era completamente staccatadalbsa stessa e rendeva impossibile qualsiasi
recupero. Gli operai di RFI, coordinati dai varisponsabili, con la fiamma ossidrica tagliavano le
parti dei carri che intralciavano il loro recuper@lle ore 14.35 con treno 60717 i 14 carri che non

17



avevano subito danni venivano portati via dallazgtae di Formia e il binario 4 parzialmente reso
disponibile. Alle ore 16 circa giungeva anche ueamda gru stradale ma fino alle ore 19 (ora in
cui giungeva la seconda squadra del carro soccorgm) veniva impiegata. Erano solo le fiamme
ossidriche che spezzettavano i carri. Alle ore 3%tn due taxi, insieme a tutta la squadra del
carro soccorso, si rientrava a Roma dove si giuagaie ore 21.55.”

3.1.4. Personale di RFI

La Commissione di Indagine ha ricevuto le dichiamazrese daDM (Dirigente Movimento)
che hanno prestato servizio nella stazione di Rrove Fossanova. Al fine di una compiuta
ricostruzione della dinamica dell’evento, appareayfuno anticipare che la stazione di Priverno -
Fossanova e sede del posto di controllo dell'impidTB sito alla progressiva km 76+884 della
linea Roma - Formia e che, come meglio descritt® 814.1., tale impianto e l'ultimo attraversato
dal treno prima dell’incidente.

Di sequito si riportano le dichiarazioni rilasciatai variDM che si sono alternati nel presidio
del PdC (Posto di Controllo) a far data dal 27 maggio 2048 alla data dell'incidente.

DMn.1

“Premetto che presto servizio nella stazione dirA@ e saltuariamente svolgo dei turni anche
nella stazione di Priverno. Nella notte tra il 2d & 25 giugno u.s. prestavo servizio nella stagion
di Formia. Tra maggio e giugno ho effettuato cidd¥14 presenze nella stazione di Priverno.

Ho piena cognizione del fatto che la stazione dvétno € posto di controllo per un impianto
RTB con posti di rilevamento ai km 76+844 e 99+tidgettivamente sui binari dispari e pari.

Ho avuto modo, nel corso dei turni, di rilevare teglarmi con relativa emissione dei mod.
M125 RTB e di trasmettere M40 RTB al PdM; nellaoae ho anche eseguito gli interventi
sullimpianto ACEI (Cdb ed esclusione RTB) comerigte dall’lstruzione di dettaglio avendo ben
chiara la modalita di gestione dell'allarme RTB.ultimo evento che ricordo risale a circa tre anni
fa.

Nella notte 27/28 maggio 2013 ero in servizio neatazione di Priverno. Durante il turno
ricordo il manifestarsi di un allarme al dispositivRTB per il quale non ricordo il posto di
rilevamento indicato. Non riferendosi al passaggioalcun treno ho ritenuto I'allarme uno dei
tanti che, normalmente, si ripristinano automatieate dopo pochi minuti trattandosi di
condizioni transitorie di malfunzionamento dell’iiapto.

Con l'intenzione di tacitare I'allarme acustico smnntervenuto sul dispositivo producendo
I'eliminazione della maschera del messaggio diratla dalla visualizzazione sul monitor del posto
di controllo e la tacitazione della suoneria.

Successivamente, ho eseguito le normali operadienturno di servizio fino al termine dello
stesso senza che si manifestassero altri allarnB.RITturno & terminato alle ore 6.00 e non ho
effettuato alcuna segnalazione, né verbale, nétaguer richiedere l'intervento del personale della
manutenzione.

Non ho scritto nulla, relativamente all'impianto BTnelle consegue effettuate al collega del
turno successivo e non ricordo se ho effettuatdaipgacenno verbale.

Al termine del servizio, sul monitor del posto dntollo dellimpianto RTB, non appariva la
maschera di allarme.

Nella mia esperienza di dirigente movimento, niegfiianti con posto di controllo RTB in cui ho
operato, non mi € mai capitato di procedere allassae fuori servizio di un impianto con
conseguente segnalazione al personale della manoten

Non ho altro da aggiungere.”
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DMn. 2

“Dichiaro di prestare servizio in pianta stabile @sso la stazione di Priverno.
Sono a conoscenza che nella stazione di Priverpeesente un impianto RTB, relativamente ai
posti di rilevamento installati al km 76+844 e ahl©9+144, rispettivamente binario dispari e pari
della linea Roma Formia; sono anche a conoscenila destione dell'impianto RTB di Priverno,
come riportato nelle istruzioni di esercizio.

Infatti sono a conoscenza di come devo gestirealdgirmi di tipo relativo o assoluto che
limpianto pud segnalare e sono anche a conosceletdatto che I'impianto potrebbe segnalarmi
tre allarmi consecutivi non confermati che mi comi@oo I'onere di dover mettere fuori servizio
limpianto RTB. So anche che I'impianto puo esseresso fuori servizio dal personale della
manutenzione per attivita manutentive.

Sono inoltre a conoscenza del fatto che I'impiaR{OB potrebbe segnalare degli allarmi per
malfunzionamento del sistema e sono a conosceltizaadeni che devo intraprendere per mettere
fuori servizio I'impianto e richiedere I'interventtel personale della manutenzione.

Mi é capitato, durante il mio servizio, di gestitgte le situazioni di allarme che ho detto sopra.

Nel periodo dal 29 maggio al 25 giugno 2013 ho tatesregolare servizio presso la stazione di
Priverno.

Nel suddetto periodo, durante il turno dl serviazimmn mi e capitato di ricevere alcun allarme
RTB.

Ho ritenuto che l'impianto RTB fosse funzionantecpé dalle indicazioni al banco non ho
rilevato anomalie in corso né ho riscontrato anreai sul registro delle avarie.

Ho guardato il monitor dellimpianto RTB per accamni che fosse acceso ed ho visto che
presentava le regolari maschere; in altri termindbm erano presenti maschere dl allarme né
segnalazioni acustiche.

Da tutto quanto suddetto ho ritenuto che I'impiafdese perfettamente funzionante.

Non ho altro da dichiarare.”

DM n. 3

“Dichiaro  di  prestare  servizio  stabilmente nella agtone di  Priverno.
Sono a conoscenza che nella stazione di Priverpeesente un impianto RTB, relativamente ai
posti di rilevamento installati al km 76+844 e ahl99+144, rispettivamente per la protezione dei
treni dispari e pari della linea Roma Formia; soanche a conoscenza della gestione dell'impianto
RTB di Priverno, come riportato nelle istruzionietiercizio.

Nei normali turni di servizio mi e capitato di rieere allarmi RTB e li ho gestiti. La tipologia di
allarmi che ho gestito sono stati sia di tipo rélatche assoluto ed ho dato le prescrizioni ai itren
come previsto.

Non mi € mai capitato di mettere fuori servizioniianto RTB per tre allarmi consecutivi non
confermati; mi & invece capitato che I'impianto stato messo fuori servizio dal personale della
manutenzione. Inoltre mi e capitato, ma non di keedi mettere fuori servizio I'impianto per
segnalazione diagnostica e di comunicarlo al peademnlella manutenzione.

Nel periodo compreso dal 28 maggio al 25 giugno3ba prestato regolare servizio presso la
stazione di Priverno; dalle segnalazioni luminosesenti sul banco e dalla posizione dei tasti di
esclusione RTB regolarmente piombati, in assenaaibtazioni sul modulo M125 delle avarie, ho
ritenuto che l'impianto RTB fosse regolarmente fomante e quindi non ho preso alcuna
iniziativa,

Peraltro mi e capitato di guardare il monitor deffipianto RTB per assicurarmi che fosse
regolarmente acceso e che le maschere presenta$sspmetto ordinario e non riscontrando
maschere di allarme né allarmi acustici, ho ritemehe I'impianto fosse funzionante.
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Dichiaro che nel suddetto periodo non ci sono stdigrante il mio servizio, segnalazioni di
allarme dell'impianto RTB.
Non ho altro da dichiarare.”

DM n. 4

“Dichiaro di prestare servizio stabilmente nellaagtone di Priverno.

Nel periodo dl tempo successivo al giorno 28 maggiodichiaro di aver prestato servizio nella
stazione di Priverno seguendo il regolare turnaelivizio.

Sono a conoscenza della gestione del I'impianto RiTPBriverno, relativamente ai posti dl
rilevamento installati al km 76+844 e al km 99+14#pettivamente binario dispari e pari della
linea Roma — Formia, come riportato nelle istruzidnesercizio.

Nei giorni successivi al giorno 28 maggio non hievato al posto di controllo RTB allarmi
sonori né segnalazioni a video di alcun tipo daathe.

Ho ritenuto quindi che I'lmpianto RTB fosse regom@nte funzionante in quanto sul monitor
non rilevavo se ci fosse o0 meno alcuna maschesagtalazione allarme e le ripetizioni sul tasti di
esclusione al banco non presentavano alcuna segiwale luminosa di lampeggio.

Non ho di conseguenza riportato alcuna segnalazidinguasto di impianto né fatta alcuna
comunicazione relativa ad un funzionamento non leggodell'lmpianto RTB come previsto dalle
istruzioni di esercizio.

Dichiaro infine di non aver rilevato alcuna annoiaze di guasto in atto dell'lmpianto RTB nel
registro delle anormalita.”

DMn.5

“Dichiaro di prestare servizio saltuariamente ne#azione di Priverno in quanto la mia sede di
servizio e generalmente la stazione di Formia,

Sono a conoscenza che nella stazione di Priverpiegente un impianto RTB, relativamente ai
posti di rilevamento installati al km 76+844 e ahl©9+144, rispettivamente binario dispari e pari
della linea Roma — Formia; sono anche a conoscelefla gestione dell’'impianto RTB di Priverno,
come riportato nelle istruzioni di esercizio.

Durante il servizio che ho espletato presso laistaz di Priverno mi € capitato di dover mettere
fuori servizio I'impianto RTB a seguito di malfumzamento.

Nel periodo di tempo successivo al giorno 28 maggiodichiaro di aver prestato servizio nella
stazione di Priverno per circa 10 - 15 turni.

Durante i suddetti turni di servizio ho ritenutoechimpianto RTB fosse funzionante in quanto i
tasti di esclusione erano regolarmente sigilla#i, rlpetizioni ottiche sui tasti erano regolarmente
accese a luce fissa, il monitor risultava accesm de maschere previste per il regolare
funzionamento senza la presenza della mascheriéadime grave e non c’erano allarmi sonori.

Durante Il servizio che ho prestato a Priverno liego visione del registro delle segnalazioni di
guasto non rilevando alcuna annotazione in attatied all'impianto RTB.

Non ho rilevato alcuna segnalazione di allarme dueai turni di servizio che ho prestato alla
stazione di Priverno dopo il giorno 28 maggio us.

Non ho altro da dichiarare.”

Dall’analisi delle dichiarazioni di cui sopra appavidente che,verosimilmente, la segnalazione
di allarme dell’apparato, presente al momento ideitlente e che verra dettagliatamente nel
seguito illustrata (cfr. § 4.2.2.3.), non sia stegaepita 0 considerata in maniera adeguata, data
importanza che il sistema di controllo rivestellaechitettura del presidio della sicurezza
ferroviaria.
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3.2. Sistema di gestione della sicurezza

3.2.1. Requisiti relativi al personale e garanzglld loro applicazione

Non si evidenziano anomalie in merito ai requistativi al personale e alla garanzia della loro
applicazione.

Dalla documentazione trasmessa dal Gestore de#l8triittura si riscontra che il personale che
presta servizio presso la stazione di Priverno ss&aova € stato oggetto di interventi formativi di
tirocinio per conoscenza degli impianti e di mantento delle competenze di gestione della
circolazione.

Analogamente il personale dell'lmpresa FerroviéfFieenitalia), dalla documentazione pervenuta
alla Commissione, risulta aver effettuato i prepstrcorsi formativi.

Per quanto attiene, invece, alla formazione dedqele addetto alla manutenzione dei carri, la
Commissione Ministeriale non e in grado di espramacuna valutazione in merito, posto che dalla
documentazione in proprio possesso non si rileed@menti utili al riguardo.

3.3. Norme e regolamenti

3.3.1. Norme pertinenti e regolamenti comunitamniagionali

Si indicano le principali norme nazionali che dmitiano la sicurezza ferroviaria inerenti
I'evento in oggetto.

- D.P.R. 11 luglio 1980 n. 753uove norme in materia di polizia, sicurezza e alkgita
dell'esercizio delle ferrovie e di altri servizi tliasporto”, che ha valenza sull'intero
sistema ferroviario nazionale;

Decreto Ministeriale n° 138-T del 31 ottobre 2008tto di Concessione al Gestore
dell'Infrastruttura nazionale;

Decreto Legislativo n. 188 dell’8 luglio 2003, ddcepimento delle direttive 2001/12/CE,
2001/13/CE e 2001/14/CE;

Decreto Legislativo n. 162 del 10 agosto 2007 enssii., di recepimento della Direttiva
2004/49/CE Attuazione delle direttive 2004/49/CE e 2004/51f€lative alla sicurezza
e allo sviluppo delle ferrovie comunitarig”

Direttiva 2008/57/CE del Parlamento Europeo e dens®jlio del 17 giugno 2008
“Interoperabilita del sistema ferroviario comunitali

Decreto ANSF n°1 del 10.12.200%ttribuzioni in materia di sicurezza della circolaze
ferroviaria”

Decreto ANSF n°4 del 9.08.201Ré&golamento per la circolazione ferrovidria

3.3.2. Altre norme (norme di esercizio, istruzituali, requisiti per il personale, prescrizioni in
materia di manutenzione e standard applicabili)

Materiale rotabile

Piano di manutenzione 1° livello loc. ve E 652 is@ne maggio 2008, Trenitalia Spa

Piano di manutenzione carro SITFA tipo 152 seriadra, n° di servizio da 23834363000-6 a
3099-89

Istruzione Tecnica n. 3161 del 1.09.199Rotcole a rulli per veicoli ferroviatj Ente
Ferrovie dello Stato

“Norme di montaggio per boccola carro tipo LMF 1107, W26.09.2003, Lucchini
Sidermeccanica
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- “Norme Verifica Tecnica dei

Veicoli”,

Disposizione n. 5 del 16.7.2010 di RFI

Infrastruttura

RFledizione 2006 come modificata dalla

- Circolare N.91 Ministero dei Trasporti e dellAviame Civile, Azienda Autonoma Ferrovie
dello Stato, del 11.05.1966.ibretto modello L94 per il controllo degli appardu del

binario in operd

- Disposizione n. 60 del 2 settembre 2005:&i “Servizi Vigilanza linea armamento e séde
come modificato da Decreto ANSF n. 15/2010
- Istruzione Tecnica RFI TCAR ST AR 06 002 A del ®2D01 ‘Usure delle coppie ago-
contrago degli scambi, calibro di controllo e normliemanutenziorie

Disposizione n. 42 del 24.06.2005 RIFI “Accertamenti da eseguire a seguito di uno svio,

documentazione da acquisire per I'indagine e indggoni della disposizione 55/2003

Valori limite dello sghembo del binafio

Circolare L.41 Ente Ferrovie dello Stato del 281087 ‘Sicurezza nei confronti dello svio.

Disposizione n. 48 del 9.11.200Nd6rmativa per I'esercizio degli impianti di rilevamto
temperatura boccole (RTB)

- “Istruzioni di dettaglio per I'esercizio dei dispbtigi di Rilevamento della Temperatura delle

Boccole (RTB) e dei freni

(RTF)

rotabili

(R.T.B.hstallati

alle progressive

chilometriche km 99+114 e km 76+844 della linea RomFormia e controllati nella
stazione di Priverno-Fossandyaev. Febbraio 2012, RFI

3.4. Funzionamento del materiale rotabile e degptianti tecnici

3.4.1. Sistema di segnalamento e comando-contro#igjstrazione da parte di apparecchi

automatici di registrazione

Dalla stazione di origine (Torino Orbassano) e falla stazione di Formia — Gaeta il treno
60629 ha incontrato gli impiar®TBindicati nell'ordine inTabella 2

Tabella 2 - Impianti RTB incontrati dal treno 606&8lla stazione di origine

re

DTP Impianto RTB Progressiva kmn ~ Note
Torino Asti 51+860 L'impianto restituisce le temperatu
soltanto in presenza di un allarme

Genova | Arquata 116+500

Genova Quarto 3+910

Sestri Levante 41+600
Firenze | Massa 151+390

Pisa San Rossore 105+3P3

Cecina 285+276

Campiglia 254+37H

Gavorrano 221+600

Grosseto 191+950

Orbetello 157+084 Dati di registrazione non disponibili
Roma Montalto di Castro 124+146

Civitavecchia 85+749

Maccarese 40+049

Pomezia - Campoleone 27+880mpianto fuori servizid

Latina 50+804

Priverno - Fossanova 76+884

! L'impianto RTB in avaria dal 17.12.2012 per guasto alle testettlira, & stato riattivato in data 10.07.2013.
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L'ultimo apparato di rilevamento temperatura boetadsi frenatiRTB su cui € transitato il
treno 60629 prima dell'incidente € ubicato al km+884 della linea Roma — Formia, circa 41,8 km
prima del punto di svio.

L’'apparato ha registrato un allarme per temperahoecola elevata sul 63° asse in transito
(corrispondente all'asse anteriore del carro 15%0mposizione), riscontrando una temperatura pari
a 219 °C (c.dAllarme caldissimpsulla boccola destra snm#l{egato 3.

Ha inoltre registrato la temperatura della boccsiaistra dello stesso asse (40 °C), la
temperatura dei freni (25 °C) e la velocita di sigm (96 km/h).

L'impianto in questione é in grado di fornire dig di allarme:

- Assoluto (segnala il superamento di una tempergi@i#ssata nella boccola interessata);

- Relativo (segnala il superamento, da parte dellecdla interessata, di uno scarto termico

prefissato rispetto alle altre boccole del trer @na temperatura prefissata).

Dopo il transito di un treno sullimpiantBTB senza segnalazione di allarme, vengono
segnalate nel Posto di Controllo alcune informaziekative al treno; in ogni caso vengono riportati
il numero degli assi e il numero del treno stesso.

Dopo il transito di un treno sull'impiant®TB nel caso in cui si attivi una segnalazione di
allarme, squilla una suoneria evidenziando unaasitine di allarme selettivo assoluto o relativo
con conseguente visualizzazione nel Posto di GihmtfPdC) delle seguenti informazioni:

- numero degli assi del treno;

- tipo di allarme (assoluto o relativo);

- numero d'ordine degli assi con boccole in allarme;

- posizione delle boccole in allarme (destra o gia)st

- numero del treno (dove le linee sono attrezzatégpgestione del numero treno);

- altre informazioni a seconda delle caratteristidbéimpianto.

Si determina una situazione di allarme non selettqualora o il numero delle boccole in
allarme superi il numero massimo di allarmi ge#tiini chiaro dalle apparecchiatufRTB o la
trasmissione dei dati dal Posto di Rilevamentoasit® di Controllo venga interrotta. In tal caso nel
Posto di Controllo non si € in grado di rilevaesdtta ubicazione delle buccole in allarme oltre
guelle individuale in maniera selettiva.

Nel caso di specie, I'impiantBTB posto al km 76+844 segnala allarmi temperaturarcié
rileva temperature boccole superiori a 86 °C (allamassoluto) o temperature piu alte di 60 °C e |l
contemporaneo verificarsi di altre condizioni ckagono conto, oltre che della temperatura della
specifica boccola, della media delle temperatudée deccole del treno, della temperatura della
boccola opposta sullo stesso asse e del superadiaitmne soglie di intervento (allarme relativo).

Il treno 60629 ha attraversato ancHeTIBsito alla progressiva km 50+808, precedent&kaiB
ubicato alla progressiva km 76+844 della linea Rerk@rmia. Questo impianto ha registrato per la
boccola destra smt del 63° asse transitato unaeiysa di 72 °CAllegato 4, non riportando
allarmi.

Le soglie di attivazione degli allarmi assolutiedativi per questo impianto sono identiche a
guelle dell'impianto ubicato alla progressiva km+884 (nota R/ST.IE./C/009/D473 del
11.11.1994 e le temperature rilevate non erana&tiomportare la generazione di allarmi.

Analizzando le registrazioni disponibili degli inapiti RTB attraversati dal treno fin dalla
stazione di origine Allegato 9, si constata che la boccola destra del 63° ass#icato ha
mantenuto almeno dall’impianto di Massa una tentpesapiu alta rispetto alla media delle
temperature misurate sul lato destro smt del cdivodj circa 15-20 °C, senza pero raggiungere i
valori di soglia per cui sono previsti allarmi (akgi o relativi) e il conseguente arresto del tren
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3.4.2. Infrastruttura
3.4.2.1. Controlli periodici sull’infrastruttura

Dalla documentazione ricevuta dal Gestore delldsfiruttura si ha evidenza di come in data
23.05.2013 siano stati eseguiti con treno Archimeatlevi diagnostici della geometria del binario
della linea Roma - Napoli Granturco, interessatbt@gasito del treno 60629. Il report integrale
(Allegato §, evidenzia che dalla progressiva km 109+800 aitzprogressiva km 125+500 circa,
lo stato generale dell’armamento non presentavenale di alcun genere.

3.4.2.2. Controlli sull'infrastruttura a seguitolidecidente

A seguito dello svio, nel corso della mattina d&l05.2013, la Commissione Ministeriale ha
provveduto a effettuare un sopralluogo visivo sufitastruttura. In particolare, & stato percorso a
piedi il tratto compreso tra la stazione di Forriaeta (km 128+420) e l'imbocco della galleria
Rialto lato Formia (km 127+842). E stato inoltrerqueso il tratto compreso tra questultima
progressiva e la stazione di Fondi - Sperlonga (K8+620) a bordo di un carrello di servizio,
percorrendo entrambi i binari.

In corrispondenza della progressiva km 118+648in&ino della galleria Vivola, & stato
individuato sul binario dispari, rotaia destra sirpyimo punto di sormontd~jgura 10.

B * 3 S ,r"
unto di sormonto (km 118+648aia destra sm

- .
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Immediatamente dopo il primo punto di sormontaysservano i segni della caduta della ruota
sinistra smt sulle travers€&igura 11 e Figura 12 e i segni sulla rotaia sinistra dovuti alla cadut
della ruota Figura 13.

4 - ‘in‘ S
Figura 12 - Segni di caduta sulle traverse
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Figura 13 — Segni sulla rotaia sinistra smt dowaita caduta della ruota

A partire dalla progressiva km 118+648 e fino alfazione di Formia - Gaeta le traverse del
binario dispari risultano danneggiate dall'impattana ruota su di esseigura 14).
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Gli esiti degli accertamenti immediati previsti ldaDisposizione 42 di RFI del 24.06.2005 sono
stati trasmessi dal Gestore dell’'Infrastruttura &@bmmissione d’Indagine.

Dalla documentazione relativa agli accertamentiuilisopra € emerso che:

- presso la stazione di Formia — Gaeta erano ingerun DM (Operatore di bancACEIl) e un

Operatore di Circolazione;

- la posizione dei deviatoi interessati risultavaamdante con la disposizione dellitinerario di
arrivo e partenza del treno e la posizione dellette sul bancACEl,

- non erano presenti scarpe, barre fermacarri o afateriale che avrebbe potuto causare lo
Svio;

- le levette dei deviatoi del ban@CEl e le levette di segnale risultavano concordanti co
l'itinerario predisposto per il treno 60629 e tutidsti di soccorso erano sigillati;

- le consegne tr®M erano state regolarmente controfirmate e non epaggenti annotazioni
particolari interessanti 'accaduto o che avrebbeotuto pregiudicare pericolo per la
formazione dell’itinerario interessato;

- non erano annotate anormalita o guasti (registnasioM125);

- non erano stati emessi avvisi da parte del persatedla manutenzione;

- il DM in servizio al momento dell'evento (turno BO.— 6.00) dichiarava verbalmente che
I’ACEI funzionava regolarmente e non erano in gitasti, anormalita o interruzioni;

- il PdC confermava la regolare disposizione a \nark del segnale di protezione e partenza, il
regolare funzionamento del sistema SCMT e cheelsior del treno avveniva per rottura
della condotta generale;

- la comunicazione 07a/07b, danneggiata dallo sigaltava disposta per l'itinerario di transito
sul IV binario;

- in Ufficio Movimento i deviatoi 1, 2, 7, 15, 18 @ 2isultavano concordanti con litinerario
predisposto;

- tutti i tasti dell'apparat@CEl risultavano piombati;

- i deviatoi 2, 3, 7 e 8 risultavano in perdita dntollo normale.

A seguito dell’evento sono stati effettuati riliesul’armamento interessato dal transito del
convoglio incidentato, eseguiti dal personale sge@ato di RFI. In particolare, in osservanza di
guanto previsto dalla Disposizione 42 del 24.06520D personale ha compilato libretto SV1
“Certificazione dello stato dell'infrastruttura, aamento e opere civili al momento dello $vio
(Allegato . In esso sono presenti:

a) Verifica visiva

Si riporta testualmente quanto ivi indicatdl: grimo punto di svio (caduta) e localizzato al km
118+648 all'inizio della galleria Vivola tra le st@oni di Itri e Fondi. Si notavano tracce di caduta
e rotolamento sulle traverse in CAP fila sx percairlO km fino al deviatoio di ingresso alla
stazione di Formia lato Roma.

In corrispondenza del punto di caduta km 118+648@nkario € armato con traverse in CAP FSV
35P e rotaie 60 UNI le cui caratteristiche geomgte rilevate e riportate in seguito rientrano nel
1° livello di qualita.

Non sono presenti giunzioni di alcun tipo.

In corrispondenza del punto di caduta km 118+64@osstati rinvenuti materiali appartenenti al
treno 60629 (boccola fortemente surriscaldata/fusdestre e materiale metallicd).

b) Rilievi a binario scarico
In ottemperanza a quanto previsto dalla Dispos&id@ del 24.06.2005, il tratto di binario
percorso dai rotabili in precedenza al punto doskim 118+648) & stato oggetto del rilievo a
binario scarico dei valori di livello trasversals@rtamento per una lunghezza di 80 m.
| valori di sghembo elaborati a partire dalle meseffettuate Allegato 3 sono in tolleranza con
guanto previsto dalla Circolare L.41 del 28.09.1987
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| valori di scartamento misurati sono in tolleramoa quanto previsto dalla Disposizione n° 18
del 30.04.2004 “Standard di qualita geometrica lehrio con velocita fino a 300 km/h”, pur
tenendo presente che le misure eseguite a se@litosyio sono state effettuate a binario scarico
mentre detti standard prevedono misure a binaricaca

La Commissione ritiene, comunque, che lo statobdehrio al momento dell'incidente non
presentasse anomalie e pertanto fosse compatimmleglc standard di sicurezza dell’esercizio. |
controlli effettuati non hanno infatti evidenziaamomalie di rilievo sull’infrastruttura prima del
punto di svio e sull'itinerario percorso dal treno.

3.4.3. Apparecchiature di comunicazione

Per quanto attiene le apparecchiature di comurdnazila linea ferroviaria risulta coperta dal
sistemaGSM-R mentre tutto il personale di stazione e di cotadét dotato di telefoni cellulari
operanti sulla stessa reesSM—R

3.4.4. Materiale rotabile, registrazione da parteaghparecchi automatici di registrazione
3.4.4.1. Controlli periodici sul materiale rotabile
Locomotore

Risulta dalla documentazione trasmessa da Tremithk tutte le segnalazioni di avaria annotate
sul libro di bordo del locomotore E652 054 (Boilett di segnalazione avarie ad uso del personale
di condotta), al momento dell’evento, fossero stajgetto di interventi di riparazione e pertanto
non riconducibile all’efficienza del locomotore eweali cause o concause dell’'evento.

La manutenzione dei locomotori E652 e definitapiani di manutenzione di primo e secondo
livello.

Il piano di manutenzione di 1° livello prevede gaenti interventi con scadenza chilometrica o a
tempo:

- ES: inizio esercizio

- CO: Controllo Officina, da eseguirsi ad intervalili15.000 km

- RT: Revisione di Turno, da eseguirsi ad intendil#5.000 km

- RO/CC: Revisione di Officina, da eseguirsi a in&dindi 900.000 km

ES coO co RT RO/CC

15.000 Km

< >

30.000 Km

A
A\ 4

45.000 Km

900.000 Km

A 4

Sono inoltre previsti interventi di manutenzigure-estivae pre-invernalee controlli a scadenza
temporale.

In Allegato 8sono riportate tabelle riassuntive della manutameieffettuata sul locomotore nei
mesi precedenti I'evento incidentale. Dall'analifglla documentazione consegnata da Trenitalia
SpA non si rilevano anormalita in merito alla mamzione del locomotore.
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Controlli sul treno presso l'impianto di Torino @dsano

Dalla documentazione trasmessa da Trenitalia Sgéeeentemente con quanto riportato nella
documentazione messa a disposizione da RFI SphAarishie il treno 60629 sia stato regolarmente
sottoposto a verifica tecnica e prova di frenatiWeita Completa di Origine — VOCGCcon esito
regolare presso I'impianto di formazione di Torl@dbassano e che abbia percorso, fino allo svio,
778,459 km, senza essere sottoposto ad ulterintradb.

Alle ore 11.23 del 24.06.2013 il treno 60629 ecstato disponibile e pronto per il viaggio,come
si evince dal bollettino di frenatura e composiei@ottoscritto dal Verificatore.

Il Formatore, con Modulo di comunicazione compasig treni M.40 n° 38, ha comunicato al
Dirigente Movimento le caratteristiche del treno.

Al personale di condotta venivano consegnate levigtee prescrizioni, cioé il riepilogo di
composizione e frenatura, il modulo M18 L/M ed ilodulo M40 (n° 38) nel quale erano
evidenziate le caratteristiche tecniche del treéipm (i frenatura percentuale di massa frenata 93%;
velocita massima dei veicoli in composizione 100Kknmassa rimorchiata 612 t; lunghezza treno
547 m.), nonché le prescrizione relative alle lanioni di velocita.

La partenza del treno era prevista alle ore 14.dDgibrno 24.06.2013 dalla stazione di
Orbassano con destinazione Maddaloni Smistamauttayia esso partiva alle ore 15.07 con circa
27 minuti di ritardo.

Manutenzione dei carri e in particolare del cardd3 436 3032-9

Il carro 23 83 436 3032-9 della setiaaers prodotto nel 2003, € di proprieta di SITFA SpA L
stessa SITFA SpA ne raffigura il Soggetto Respaitesdella ManutenzioneSRM).

Il Piano di Manutenzione dei carri SITFA tipo 152ris Laaers numeri di servizio da
23834363000-6 a 3099-8, prevede le operazioni fédtedre per la Manutenzione Programmata di
2° Livello distribuite in due tipi di intervento scadenza temporale (Rl e RO) come di seguito
(Figura 15:

RI — Intervento di “Revisione Intermedia” da eftettsi con intervallo di tempo max. 6 anni;

RO - Intervento di “Revisione d’Officina” completda effettuarsi con intervallo di tempo max.
12 anni.

Il periodo di revisione, per gli entrambi gli inkenti, puod essere aumentato di 3 mesi.

RO RI RO

6 anni +3M

12 anni +3M

Figura 15 — Ciclo operativo degli interventi di maenzione

Generalmente, l'intervento di rango superidR®) prevede l'effettuazione delle operazioni gia
comprese in quelle di rango inferiofel).

Il Piano di Manutenzione prevede, tra le altre codee sia per linterventdRO che per
linterventoRlI il rodiggio sia soggetto alle verifiche indicateFigura 16
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A RODIGGIO

A.02 |SalaMontata
100 | Lavaggio sala | e S
300 | Raccolta dati EWT e e R
320 | Revisione fuori opera delle sale e ® S
A.02.01 | Assile
300 | Controllo integrita assile: visivo e CND ® | e S
155 | Sabbiatura ® o S
140 | Verniciatura su fondo nuovo | e S
A.02.02 | Ruote monoblocco (D 680)
100 Verificare lo spessore residuo delle ruote con l'ausilio della linea di fede per verificare la fattibilita del controllo ol o ! s
delle tensioni residue e delle eventuali riprofilature
p

50 | Controllo tensioni residue e | ® S
155 | Sabbiatura e ® S
140 | Verniciatura su fondo nuovo ® | e S
A.03 | Boccole

310 Scomposizione e revisione generale di tutti | componenti (cuscineti e corpo  boccola). ol e | s

Controllare la data di scadenza del cuscinetti in opera.

123 | Sostituzione cuscinetti se non arrivano alla prossima scadenza di revisione del carro ® (S
A.04 | Sospensioni carro

310 | Revisione molle a balestra paraboliche e relativi organi di collegamento @ ® | S

Figura 16 - Trama manutentiva, rodiggio (estratel @iano di Manutenzione)

Il piano di manutenzione di cui sopra, esaminat@ggorovato dal Verificatore Indipendente di
SicurezzaVIS), con documento 2011QTL97_RV_PM_01 del 31.12.2@1dtato ritenuto idoneo e
conforme alle indicazioni riportate nel Contrattanifdrme di Utilizzazione dei carri e alle
normative europee in vigore, a quelle emanate daifelia, da ANSF e da SITFA stessa.

In Tabella 3si riportano le operazioni di manutenzione effattusul carro 23 83 436 3032-9 a

partire dall’'ultima revisione di officina del 28.@2®09 e comunicate dal detentore del carro.

Tabella 3 - Operazioni di manutenzione effettuatecarro 23834363032-9

Data inizio | Data fine Tipo di manutenzione Intervento effettuato

fermo fermo

10.07.2009| 28.09.2009 Programmata Revisione RO

10.12.2009| 14.12.2009 Preventiva e correttiva @dintsuole. Sostituzione 16 suole

14.12.2009| 14.12.2009 Programmata a 10.000 km Qltmtopiglie dell’assieme

pendolare
30.03.2010| 30.03.201Q0 Programmata a 20.000 km Qltmtopiglie dell’'assieme
pendolare

20.04.2010| 28.04.201Q Preventiva e correttiva @tntsuole. Sostituzione 16 suole

12.08.2010| 12.08.201Q Programmata Controllo Rodiggi

01.09.2010| 20.04.2011 Correttiva (segnalazione diProva freno funzionale carro con 2
vernice scrostata sulle cartell@listributori; Verniciatura 4 sale;
arrivata dall'impianto di controllo Visivo EVIC + Verifica
carico e scarico auto) generale di efficienza del carro

13.03.2012| 13.03.2012 Programmata a 10.000 km QR odiggio

03.04.2012| 03.04.2012 Programmata a 10.000 km atmRodiggio

20.10.2012| 20.10.2012 Preventiva Controllo Visiv&fficienza

29.10.2012| 29.10.2012 Preventiva Controllo Visiv&fficienza

07.01.2013| 07.01.2013 Preventiva Controllo Visiv&fficienza

12.01.2013| 12.01.2013 Preventiva Controllo Visiv&fficienza

11.03.2013| 11.03.2013 Preventiva Controllo Visiv&fficienza

11.03.2013| 11.03.2013 Preventiva Controllo Visiv&fficienza

18.03.2013| 18.03.2013 Preventiva Controllo Visiv&fficienza
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Data inizio | Data fine Tipo di manutenzione Intervento effettuato

fermo fermo

25.03.2013| 25.03.2013 Preventiva Controllo Visiv&fficienza

07.04.2013| 09.04.2013 Preventiva e correttiva @dotWisivo di Efficienza e
Sostituzione 16 suole

03.05.2013| 03.05.2013 Preventiva Controllo Visiv&fficienza

20.05.2013| 20.05.2013 Preventiva Controllo Visiv&fficienza

10.06.2013| 10.06.2013 Preventiva Controllo Visiv&fficienza

17.06.2013| 17.06.2013 Preventiva Controllo Visiv&fficienza

24.06.2013| 24.06.2013 Preventiva Controllo Visiv&fficienza

Dalla documentazione pervenuta alla Commissioneistéinale, per quanto dichiarato dal
detentore dei carri, si rileva quanto segue:

- i controlli visivi di efficienza sono stati esegugecondo una specifica tecnica emessa da

SITFA, ad ogni occasione favorevoislgegato 9;

i controlli del rodiggio Allegato 10 sono anch’essi stati eseguiti secondo una spacifi
tecnica emessa da SITFA e sono interventi programand 0000 km/20000 km di
percorrenza in funzione della dislocazione deiicaat traffici;

nel 2011 non sono stati eseguiti interventi di manzione programmata o di altro tipo, se
non quanto indicato in tabella, per il fatto cherecan questione é stato reso all’'esercizio
a luglio del 2011 e che da tale data e rimasto demeil'impianto di carico fino ad inizio
2012,

il controllo copiglie dell’assieme pendolare in g dal 2008 & stato poi sostituito dal
“controllo rodiggio” in data 01.04.2011;

la percorrenza chilometrica del veicolo dopo lmlé revisiondRO e stata di 89.462 km. Dopo
la revisione non e stato effettuato alcun interwedt sostituzione sale sul carro in
oggetto, pertanto, la percorrenza chilometricaedsdlle € uguale a quella del carro.

Il detentore ha inoltre comunicato che i contr@llisivo di efficienza e Rodiggio) svolti sulle
sale e sulle sospensioni secondo checkAibegato 9 e Allegato )0 secondo quanto previsto dal
piano di manutenzione, non hanno evidenziato aleuwmaconformita sulla boccola della sala US
6415939 (sala oggetto della rottura del fuselln, Tdbella J.

La societa SITFA SpA, inoltre, su richiesta dellan@nissione Ministeriale d’Indagine, ha
trasmesso l'elenco degli interventi di manutenziceféettuati nel periodo dal 26.06.2011 al
25.06.2013 relativo a ognuno dei carri in compasieial treno, oltre all’esito delle ultime verifech
US effettuate su tutte le sale montate. Dall'anal&dla suddetta documentazione € emerso che le
sale montate appartenenti al carro 23 83 436 3088 state verificate in data 23.07.2009 e che
I'esito della verifica € risultato essere “confofine

A partire dall’ultima revisione, i carri sviati haa effettuato servizio come riportato Trabella

4.

Tabella 4 - Servizio dei carri dal 14° al 17° a fieg dall'ultima revisione

Posizione Peso totale

. Tipo Ultima Numero viaggi dalla REV Km dalla REV Tara Tonnellate-
nel Matricola . L Trasportato . .
. veicolo | Revisione [t] chilometri
convoglio a Carico | a Vuoto | Totale | a Carico a Vuoto Totali [t]
14 238343630378 152 | 02/02/2010 43 47 90 46.047 39.022 85.069 653,49 35,50 || 3.719.746,11
15 238343630329 152 | 28/09/2009 46 51 97 47.035 42.427 89.462 710,45 35,50 | 3.902.340,22
16 238343630212 152 | 27/05/2009 57 61 118 54.720 53.700 | 108.420 875,47 35,50 | 4.689.364,08
17 238343630360 152 16/12/2009 46 51 97 42.461 43.087 85.548 813,73 35,50 | 3.788.078,01

Dalla tabella di cui sopra si rileva che l'ultimaanutenzione programmaRO (Revisione
Officina) del carro 23 83 436 3032-9 e stata affett da SITFA SpA in data 28.09.2009 e che la
percorrenza chilometrica del carro dopo tale irgetg € pari a 89.462 km. La data di revisione
relativa all’'ultimo intervento (28.09.2009) coineidon quella rilevata, al momento del sopralluogo
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effettuato dai componenti della Commissione Mimiate, sul dischetto del coperchio della boccola
della sala US 641593%igura 33eFigura 37) e delle boccole del secondo asse del carro 2883
63 032-9.

Le procedure per la verifica ed il mantenimentefiicienza delle boccole, prese a riferimento
da SITFA SpA, sono, oltre a quelle indicate nelnBiai Manutenzione e nelle procedure per i
controlli visivi di efficienza e controllo del roglgio, anche quelle previste da:

- Istruzione Tecnica emessa da FS Ente Ferrovie d&lto - IT 3161 ed. del 1 settembre 1992

— “Boccole a rulli per veicoli ferroviari”;
- Norme di montaggio per boccola tipo LMF 110 U eraeda Lucchini Sidermeccanica del
26/09/2003.

3.4.4.2. Controlli sul materiale rotabile a segui&do svio.

A segquito dello svio, nel corso della mattina d&l05.2013, la Commissione Ministeriale ha
provveduto a effettuare un controllo visivo e stamtale del materiale rotabile coinvolto
nell'’evento.

Dei 17 carri in composizione al treno, i primi 18nnhanno subito alcun danno e, assieme al
locomotore, sono stati movimentati prima dell’aorigul sito dell'incidente della Commissione
Ministeriale.

| rimanenti 4 carri, sviati, si trovavano nella gsegte condizione:

- carro 23834363037-8 (14° in composizione al treno)

asse 1° smt sviato, ubicato sotto il carro ma disttp da esso. Le boccole erano
collegate alla sala montata e non al cafigyra 17);
asse 2° smt sviato, collegato al caff@(ra 18);
asse 3° smt mancante (rinvenuto a distanza dal)q&igura 19);
asse 4° smt sviato e distaccatosi dal carro, tasslilla banchina Higura 20);
- carro 23834363032-9 (15° in composizione al treno)
asse 1° smt sviato, ubicato sotto il carro ma distto da esso. Evidenti segni di fusione
su un fuselloRigura2l);
asse 2° smt mancante (rinvenuto a distanza dal)q&igura 22);
asse 3° smt sviato, collegato al caff@(ra23);
asse 4° smt sviato, collegato al caff@(ra 24);
- carro 23834363021-2 (16° in composizione al treno)
asse 1° smt sviato, collegato al caff@(ra25);
asse 2° smt mancante (rinvenuto a distanza dad)c#frgura 26);
asse 3° smt sviato, ubicato sotto il carro ma destep da essd-{gura 27);
asse 4° smt sviato, ubicato sotto il carro ma destep da essd-{gura 27);
- carro 23834363036-0 (17° e ultimo in composizioneemo)
asse 1° smt sviato, collegato al caff@(ra 28);
asse 2° smt sviato, collegato al caff@(ra29);
asse 3° smt sviato, collegato al caff@(ra 29);
asse 4° smt sviato, collegato al caff@(ra 30.
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Figura 23 - asse 3° smt carro 23834363032-9

Flgura 27 — assi 3° e 4° smt carro 238343630212

Figura 24 - asse 4° smt carro 23834363032-9

“Figura 28 - asse 1 smt carro 238343630360
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SER N S .
Figura 29 - assi 2° e 3° smt carro 238 6-0

. - - ) »
Figura 30 - asse 4° smt carro

23834363036-0

In particolare, si é rilevato che il primo asse slgltcarro 15° in composizione (23834363032-9)
evidenziava la mancanza della sospensione destra della corrispondente boccola. La stessa si
era distaccata dal carro a causa dell’elevata teafypea raggiunta nel complesso boccola-fusello e
che ha determinato la fusione del fusello stesso éll'altezza della portata di calettamento del
cuscinetto internoRigura 31e Figura 32).

Figura 32 — Fusello dIIanSaIa montata del carro
23834363032-9

Figura 33 — Coperchio boccola delld $ala montata del Figura 34 — Boccola aiSaa montta del carro
carro 23834363032-9 (US 6415939) 23834363032-9 (US 6415939)
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Per quanto riguarda il fusell&igura 21, Figura 31, Figura 32)si € constatato, al momento del
sopralluogo, che il moncone lato ruota aveva assumé forma tronco conica arrotondata, mentre |l
moncone lato boccold{gura 34) presentava una forma semisferica.

Inoltre, da entrambi i lati sono evidenti le tracdiefusione del metallo che evidenziano il
cedimento termoplastico del materiale, consegueadtaun fenomeno di surriscaldamento della
boccola a causa dal grippaggio della stessa.

In data 03.07.2013 la Commissione Ministeriale Hfi@ttiato un ulteriore sopralluogo sul
materiale rotabile, che dopo I'evento é stato risoos accantonato a latere della sede ferroviaria.

Nel corso di tale ultimo sopralluogo si € procedatbapertura a campione di alcuni corpi
boccola facenti parte del materiale rotabile coitovoell’incidente, constatando quanto segue:

- per una delle boccole della sala montata US 65605 &3constatata la presenza al suo interno

di lubrificante in quantita e qualita visivamentéfiienti per un esercizio in sicurezza
(Figura 35);

- per entrambe le boccole della sala montata US @#.8& € avuto modo di constatare
visivamente la presenza di emulsione (con ogni givdiba dovuta alla presenza di
acqua) allinterno dei due corpi boccola e di ur@arsa quantita di lubrificante
all'interno di una delle stessEiQura 36 Figura 37, Figura 38 Figura 39e Figura 41);

- per una delle boccole della sala montata US 6416868%onstatata la presenza al suo interno
di lubrificante in quantita e qualita visivamentgfiienti per un esercizio in sicurezza
(Figura 40eFigura 412);

- 1 bulloni di fissaggio dei coperchi dei corpi botxaelle sale montate ispezionate non erano
adeguatamente serrati, in particolare quelli dedliia US 6418164 (all'interno delle cui
boccole si e riscontrata la presenza di emulsigseltavano amovibili anche senza I'uso
di attrezzature. Era praticamente possibile rucaadhe a mani nude.

83 (

G e R :- NN
davanti) 6WE3164 Figura 36 — 1° corpo boccola della sala montata &8.8164

- e e SR e
Figura 35 - Sale montate US 65607
(dietro)
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- : : W\ 15}
Figura 37 — Coperchio del 1° corpo boccola dellassalontata
US 6418164

-

Figura 39 — Cperchi del 2° corpboccola dellmontata
US 6418164

>

Figura 40 — rpo boccola della sala montata US

BRI 4 S S
Figura 41 — Coperchi dei corpi boccola della sala 8618164 (sinistr della sala US 64116689 (@gstr

Lettura della ZTE

La Commissione Ministeriale d’Indagine ha acqoisié Trenitalia SpA la relazione relativa alla
lettura della Zona Tachigrafica ElettronicATE) del treno 60629. Da quanto riportato nella
suddetta relazione, |ATE della locomotiva E652 054 risulta aperta alle 66e10:04 a Roma
Tuscolana e chiusa a Formia alle ore 12:21:01.
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Figura 42 - ZTE del treno 60629 (fonte: Relazion&rmnitalia SpA)

Dall’esame dellaZTE si evince che il Personale di Condotta ha rispeti velocita massime
della linea e quella impostata per il treno.

Nella tratta Fondi - Formia la velocita massimasaltata di 98 km/h, pertanto nei limiti imposti
dalle condizioni del treno e dell'infrastrutturallé ore 02.30.10 il convoglio € transitato nella
stazione di Fondi - Sperlonga ad una velocita dkmh. Tuttavia, alle ore 02.37.24, il convoglio
rimanendo lo stato di trazione raggiunge la ve#odit 98 km/h ed immediatamente dopo qualche
minuto subisce una repentina diminuzione di veipaha passa da 92 km/h a 0, pur permanendo in
trazione. Alle ore 02.41.00 il convoglio si € atags nella stazione di Formia - Gaeta.

L’analisi dellaZTE e riportata integralmente ilegato 11.

3.5. Documentazione del sistema operativo

3.5.1. Provvedimenti adottati dal personale perahtrollo del traffico ed il segnalamento

Dall’analisi delle comunicazioni intercorse frapérsonale viaggiante ed il personale a terra
sono state ricostruite le fasi salienti dell'inceniente di cui trattasi. In particolare risulta che
» alle ore 02.41 il treno merci 60629, dopo essenesitato alle ore 02.30 dalla stazione di
Fondi, si arrestava all'interno della stazione dirfia a causa di una forte perdita d’aria
dalla condotta generale del freno continuo;
* immediatamente il macchinista si recava fuori dabmotore per svolgere accertamenti
in merito alle cause che avevano determinato kéorelel convoglio e nel constatare la
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natura del guasto, riferiva al primo agente didmita del treno 60629 che si era
verificato uno svio, che il treno si era spezzatdue tronconi e di comunicare2M di
Formia di provvedere a bloccare la circolazione;

o alle ore 02.50 il coordinatore del servizio predisposto centrale di Roma Termini
riceveva la segnalazione dello svio. ConseguentEmn@novvedeva a comunicare alle
varie autorita I'evento, secondo quanto previsitedaocedure in vigore.

3.5.2. Scambio di messaggi verbali in relaziongadinto

Da quanto comunicato alla Commissione Ministerialen sono disponibili registrazioni o
trascrizioni di messaggi verbali in relazione aléato,.

3.6. Interfaccia uomo-macchina-organizzazione

3.6.1. Tempo lavorativo del personale coinvolto

Per quanto concerne la turnazione del personatwalbd nell’evento ed il tempo lavorativo per
Cui é stato impiegato, anche nei giorni precedéntiidente, dalla documentazione pervenuta non
sono state rilevate violazioni delle norme in matedi diritto del lavoro sia per i dipendenti
dell'lmpresa Ferroviaria Trenitalia SpA che per lgjuel Gestore dell'Infrastruttura RFI SpA.

3.6.2. Circostanze personali e mediche che posaweninfluenzato I'evento incidentale

Dall’analisi della documentazione fatta pervenita @ommissione si rileva che non sussistono
elementi riconducibili a disturbi di carattere sitsico imputabili al personale di condotta del
treno coinvolto nell'incidente, né al personale ettlnl al controllo del traffico al momento
dell'incidente.

3.7. Eventi precedenti dello stesso tipo

SITFA SpA ha trasmesso alla Commissione la docuszéstie relativa a un precedente evento
incidentale del carro 23834363012-1, della steksselaaers avvenuto il 13.02.2006 ad Artegna
(Udine) che mostra delle similitudini con il caspasame. Anche in tal caso la sala montata sviata
presentava segni evidenti di fusione del fusdfigira 43).

La documentazione trasmessa evidenzia testualnohete’...in quel caso fu riscontrato un
malfunzionamento di un cuscinetto che aveva conddla rottura della gabbia e al surriscaldo
boccola con la conseguente rottura per fusionefuias!lo.

Trenitalia in qualita, all'epoca, di Impresa Ferr@mria immatricolante del vagone, dopo vari
controlli della sala sviata e su diverse altre salello stesso tipo, non trovando una causa
determinante, ha ritenuto che alla rottura del fiseavesse concorso un preesistente difetto sul
piano di rotolamento. In virtu di questa conclusoiirenitalia prescrisse dei controlli delle salle,
via transitoria, in attesa di definire nuovi crifedi accettazione delle difettosita dei piani di
rotolamento rapportate al piccolo diametro nomindkdle ruote delle sale D680.

Alla fine dei controlli di cui sopra, non furonodividuati nuovi criteri di accettazione dei
difetti del piano di rotolamento per le sale D68®ertanto, le regole di manutenzione delle sale
montate rimasero quelle in vigore, valide per leeakale montate sui carri immatricolati nel parco
Trenitalia e gia menzionate al punto 4”.
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Figura 43 — Sala montata del carro Laaers 238343630 sviato in data 13.02.2006

Al riguardo, risulta che, alla luce delle divers#icita emerse per l'utilizzo dei cuscinetti a
botte impiegati sui cartiaaers152, le attivita di sperimentazione messe in d#tdrenitalia SpA e
da SITFA SpA anche al fine di individuare le causda rottura del fusello abbiano portato a
definire I'opportunita di sostituzione dei cuscinetbotte con altra tipologia (cfr. § 4.5.).

4. Analisi e conclusioni

4.1. Resoconto finale della catena di eventi

Sulla base dei fatti indicati nel capitolo 3, daitide dei risultati delle indagini svolte, dei
sopralluoghi effettuati, della documentazione asdmie degli accertamenti esperiti direttamente
dalla Commissione di indagine, si puo ricostruiee datena di eventi che ha caratterizzato
'inconveniente di cui trattasi.

In particolare, lo spazio complessivo, gli spaatiei ed i tempi in cui i singoli avvenimenti
dell'inconveniente sono definiti — oltre che daft@surazioni dirette — dalla lettura della Zona
Tachigrafica Elettronica.

Il punto iniziale dello svio, coincidente con ilipo sormonto del binario da parte del carro-
bisarca -15° in composizione- e collocabile in gnosta della progressiva km 118+648 della linea
convenzionale Roma-Napoli nel tratto compreso drathzioni di Fondi e Itri, all'incirca alle ore
02.30.10. In tale punto nel quale si riscontraaoptime tracce sulle traverse riconducibili al
contatto ruota - traversa ed il rinvenimento depoadboccola del 1° asse (63° della composizione)
lato destro smt appartenente al 15° carro.

A distanza di circa 170 metri da tale punto venovaimvenute sia il copro boccola che parte
della balestra corrispondente al medesimo assile.

Giunto in prossimita della stazione ferroviarigFdirmia — Gaeta il convoglio, nell'incontrare il
deviatoio 1b ubicato alla progressiva km 127+84@acisubiva il deragliamento di tutti gli assi dei
carri dal 14° al 17° in composizione e lo spezzaméndue tronconi.

Il punto finale dell'incidente, coincidente conpiinto nel quale si é fermato il locomotore alle
ore 02.41, e ubicato nell’ambito della stazionEaimia — Gaeta.

La causa finale dell’arresto e risultata l'apertwtella condotta generale a seguito dello
spezzamento del treno.
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Lo spazio percorso dal primo carro sviato, dal mumedello svio fino ad incontrare |l
deviatoio 1b, che ne ha causato la completa futeusial binario, € stato di circa 9.194 metri,
percorsi in circa 11 minuti.

All'interno di questi intervalli temporali e spatfiidi inizio e fine della vicenda sono collocati
gli eventi (cinematici, dinamici, tecnici, di cortteo del treno) di maggior rilievo.

4.2. Discussione

4.2.1. Analisi riguardanti la causa diretta dellérdente

Per quanto fin qui esposto e a seguito di numetiesdntri eseguiti in occasione dei vari
sopralluoghi sui resti dei carri e sull'infrastuurt, la causa diretta dell'inconveniente e indigi@du
senza ombra di dubbio nella rottura del fusellaekadboccola del 1° asse lato destro smt del 15°
carro (n. 23834363032-9) del treno 60629, per spoesurriscaldamento delle parti volventi del
corpo boccola e cedimento termoplastico. Quant@megpiferito trova riscontro dall’analisi visiva
del corpo boccola e del moncone dell’assile, attie dalle temperature registrate per la boccola
dagli impiantiRTBubicati lungo I'itinerario percorso dal treno. aitti:

- fin dal PdR di Latina (progressiva km 50+808) la temperatueh @3° asse boccola
destra risultava di 72° C mentre quella di siniptaa a 43 °C;

- Al rilevamento successivBdR di Priverno (progressiva km 76+844) la temperateh
63° asse boccola destra risultava di 219 °C mepiedla di sinistra pari a 40 °C;

- continuando per ulteriori 42 km circa, la temperatdella boccola saliva ulteriormente e
per effetto combinato dell’alta temperatura e dellassione rotante dell’assile
guest’ultima collassava liberando la boccole e sssiwamente la balestra, determinando
cosi una condizione di instabilita dinamica pemlancanza della spinta verticale che il
telaio trasmette alla sala.

E invece da escludere che la rottura sia intereeautausa di un qualsivoglia evento esterno
particolare (la marcia del treno era regolareinabo regolare, il carro non era sovraccarico).

Tale rottura potrebbe essere invece avvenuta achulifetti nella lubrificazione o presenza di
acqua all'interno del corpo boccola, circostanza shha avuto modo di constatare in sede di
sopralluogo anche per altri corpi boccola appartgrala stessa tipologia di carro e al medesimo
convoglio.

Sono altresi da escludere con ogni certezza emateovre di apparati da parte deM di
Formia - Gaeta.

4.2.2. Analisi riguardanti le cause indirette deitidente

4.2.2.1. Problematiche relative ai carri

La documentazione esaminata evidenzia che le sfeeifpreviste dal piano di manutenzione
erano state svolte regolarmente e che il carroap®rcorso dall’ultimo intervento di revisione
periodica (Revisione Officina del 28.09.09) solo482 km.

L’effettuazione delle operazioni di manutenzionevste seppur nel rispetto delle scadenze
programmate, non ha comunque impedito il grippaggigli elementi volventi del cuscinetto e cio
evidenzia che lo stato di manutenzione della b@cooh era adeguato a garantire le condizioni di
esercizio in sicurezza.

Inoltre, alla luce di quanto riportato nel § 3.4e48 3.7., la tipologia dei corpi boccola e dei
cuscinetti impiegati sui carri tipbaaers152 in esame, ha evidenziato in altre circosta®ere
criticita rispetto ad altre tipologie di cuscinetticoncezione piu recente.
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In particolare, anche sui corpi boccola esamingivamente appartenenti allo stesso treno (8
3.4.4.) si sono evidenziati problemi di tenuta endufficienza della lubrificazione.

La Commissione ha inoltre acquisito delle testirmame verbali in merito a noti problemi di
tenuta all’acqua della tipologia di corpo boccalaesame, circostanza che ne richiede una verifica
della lubrificazione che deve essere piu frequespetto ad altre tipologie e che potrebbe generare
problemi di ossidazione in particolare in casoadita prolungata dei carri.

Da cio deriva che le boccole impiegate sui damaers 152resentano un problema progettuale
e che la manutenzione prevista per tale tipologiaeldmenti, seppur ritenuta conforme e
rispondente ai piani di manutenzione, sia statddgaata a garantire la sicurezza della circolazione

4.2.2.2. Problematiche relative al funzionamentbiohgpianto RTBkm 76+844

Il treno 60629 ha attraversato I'apparato di riteeato temperatura boccole/assi frenRIT'B
sito al km 76+844 della linea Roma — Formia e dajoual controllo dei treni dispari transitanti su
entrambi i binari.

Il Posto di Controllo, che costituisce l'interfaacira il sistemeRTB e I'operatore, € ubicato
presso la stazione di Priverno — Fossanovgyufa 44), dove e realizzato il collegamento
dell'impianto con il locale apparatACEIl ed i segnali preposti ad arrestare il treno chieiaab
generato un allarme temperatura boccole/freni & @dogontrollato ancheRTBsito al km 99+114
(attivo per i treni pari).

PRIVERNO - FOSSANOVA

- ACEL

Posto di Controlio

Sistema di comunicazione Sistema di comunicazione

Posto di Rilevamento Posto di Rilevamento

Collegamento
apparato di binario/Garitta

"""""""""" - Traversina & misura.”

Figura 44 - Unita logiche impianto RTB (fonte: istioni di dettaglio)

Nella Relazione di Inchiesta di RFI si legge tebtgmte che per 'impiant®TB di cui sopra
(Posto di Rilevamento al km 76+884), ultimo incakdrdal treno 60629 e per il quale I'impianto ha
registrato un allarme (cfr. § 3.4.1.):

R i dati relativi al treno allarmato non sono statsi disponibili al PdC di Priverno

perché non attivo il collegamento di trasmissiores dati da PdR a PdC; venendo a
mancare il regolare funzionamento del sistema dhwaoicazione associato all'impianto
RTB che prevede come lay-out il trasferimento akdirme dal PdR al PdC e dal PdC
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all'lmpianto ACEI (Apparato Centrale Elettrico a fsanti di Itinerario) con l'inibizione
della disposizione a via libera dei segnali. Nes@apecifico, del segnale di partenza della
stazione di Priverno con il conseguente arrestotdio e la prescrizione al PdC di visita
del convoglio per verificare lo stato della boccatacorrispondenza dell’asse allarmato.
Presso il PdC di Priverno sul monitor era riportat@a descrizione di “mancanza segno di
vitalita” riferita al PAR km 76+844 (per i treni dpari) a partire dalle ore 00:16 del 28
maggio 2013.

Non é stata riscontrata alcuna segnalazione di fiati di mancato funzionamento
(M.125RTB) da parte dei DM (Dirigenti Movimento) &ervizio presso la stazione di
Priverno, né di azionamento esclusione delle caodiRTB dall'impianto ACELI.”

L'impianto RTB km 76+844 € collegato con i seguenti segnali detiégeione di Priverno —
Fossanova:

- segnale di partenza “I” sito alla progressiva km@, preposto all’'arresto dei treni
dispari in transito sul IV binario;

- segnale di partenza “L” sito alla progressiva kn+@® preposto all’arresto dei terni
dispari in transito sul V binario;

- segnale di partenza “G” sito alla progressiva km@® preposto all'arresto dei treni
dispari in transito sul Il binario.

Durante il transito di un treno con segnalazionalldirme, il Posto di Controllo riceve dal Posto
di Rilevamento un telegramma di allarme boccoleifreul monitor del Posto di Controllo viene
visualizzato il messaggio di allarme accompagnatalthrme acustico tacitabile.

L’indicazione del tipo di allarme (Relativo o Asat) che compare sul monitor richiede lo
stesso comportamento da parte del Dirigente Movimen

Contemporaneamente alla comparsa dell’allarme,ttsiaala stampante sulla quale viene
stampato il modulo M125 RTB, con sopra registrataii ricevuti dal Posto di Rilevamento riferiti
all'allarme riscaldo boccole/freni, mentre nella&bne il relativo segnale di partenza si dispone a
via impedita e se € in atto un itinerario di libéransito, il rilevamento di un allarme boccolefire
provoca la chiusura del segnale preposto all’asrdst treno, la commutazione da luce fissa a luce
lampeggiante della ripetizione ottica sul quadronihoso e l'accensione a luce fissa della
ripetizione ottica a corredo della leveltsBC(che consente &M di disporre a via libera il segnale
interessato, dopo i prescritti accertamenti rigaatdil treno con allarme riscaldo boccole/freni)
interessata.

Come si € visto, i dati relativi al treno allarmaton sono stati resi disponibili &dC di
Priverno-Fossanova perché non attivo il collegamatittrasmissione dei dati dadR a PdC.
Pertanto, iIDM in servizio a Priverno-Fossanova nella notte krd4i e il 25 giugno 2013, al
momento della registrazione dell’allarme, non hatawotizia degli allarmi e, come conseguenza,
non ha attivato le necessarie procedure riportta Disposizione 48/2001 che prevedono:

“1. ALLARME CON POSTO DI CONTROLLO UBICATO IN STOXE
PRESENZIATA DA D.M.

Il treno con segnalazione di allarme deve essamepgni caso, arrestato nella prima
stazione o al segnale di protezione, se trattasiodalita di servizio non munita di
segnalamento di partenza.

Il DM, dopo l'arresto del treno, prendera nota d#ati relativi agli allarmi e ne dara
comunicazione scritta al personale addetto alladmma utilizzando I'apposito modulo M
40 RTB di cui al comma 3 del presente articolocgmando:

* le boccole interessate in caso di allarme seleftivo

* la segnalazione di allarme non selettivo.
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Quando si rende necessaria la visita del trenoo labterbinario, questa dovra
essere espressamente autorizzata per iscritto d4) IDquale, prima di concedere tale
autorizzazione, dovra sospendere la circolaziondmario attiguo.

In relazione alle esigenze di circolazione, e saropé non vi siano impedimenti, potra
essere ripresa, anche temporaneamente la circat@zotei treni sui binari attigui, previ
accordi tra DM e personale addetto alla condotta.

In caso di allarme (selettivo e non selettivo),paksonale addetto alla condona dovra
essere sempre notificato dal DM/DCO l'eventualeifgervizio del successivo impianto
RTB, previe informazioni da scambiarsi con le madali cui al successivo Art. 6 comma
2.

Il personale addetto alla condotta:

« effettuera gli accertamenti di competenza con laealith previste dal comma 4 del
presente articolo;

« indichera al DM, utilizzando I'apposito modulo M &XB, i provvedimenti da adottare
(scarto veicolo, riduzione di velocita, ecc.);

 informera dell'anormalita il Referente Accreditadella propria Impresa Ferroviaria e
prendera gli accordi necessari per gli eventualcsessivi interventi di verifica della
temperatura delle boccole.

Per consentire la disposizione a via libera delrssdg di partenza, il DM deve azionare
I'apposito tasto.

Qualora il personale addetto alla condotta, a segulella visita relativa all'allarme non
selettivo, ritenga possibile proseguire la marciegn dovra superare, d'iniziativa, la
velocita di 70 km/h, fino al transito sul succesdRTB che non segnali nessun allarme di
riscaldo boccole o fino alla successiva localitas@irvizio, ove possano essere espletali i
necessari accertamenti tecnici sullo stato termidelle boccole. L'impianto RTB
successivo o la localita di servizio dove vengowaltsgli accertamenti tecnici devono
essere comunque situati non oltre 80 Km.

La localita di servizio idonea per l'effettuaziotkella sosta di verifica tecnica dovra essere
fissata di concerto tra il Referente Accreditatdlaeropria Impresa Ferroviaria ed |l
Dirigente Coordinatore Movimento.

Se la visita al materiale € svolta da personaleli@d alla verifica quest'ultimo sara
avvisato a cura del Referente Accreditalo dell'legar Ferroviaria interessata, mentre |l
DM/DCO interessato dalla sosta del treno dovra ess@vvisato a cura del Dirigente
Coordinatore Movimento.

Le procedure di cui sopra dovranno essere adottatehe in caso di allarme selettivo
gualora il personale addetto alla condotta a seguiella visita al materiale lo ritenga
necessario.”

Per quanto indicato nella Relazione di IndagineRéil, sul monitor delPdC di Priverno-

Fossanova la segnalazione “mancanza segno dit&itaiferita al PAR km 76+844 era attiva a
partire dalle ore 00.16 del 28 maggio 2013.

Il sistema ha generato in tale circostanza un radar evidentemente originato dallo

scollegamento della trasmissione dei dati R@R a PdC. Tale allarme, esaminando quanto
dichiarato daDM in servizio presso la stazione di Priverno-Fosgantella notte tra il 27 e il 28
maggio 2013 (cfr. 8 3.1.4., dichiarazioni rese ‘daM n°1”), e stato tacitato e la relativa maschera
e stata chiusa, poiché si e erroneamente ritefati@rine dovuto a condizioni transitorie di
malfunzionamento dell'impianto:

“Durante il turno ricordo il manifestarsi di un arme al dispositivo RTB per il quale non
ricordo il posto di rilevamento indicato. Non rifardosi al passaggio di alcun treno ho
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ritenuto l'allarme uno dei tanti che, normalmensg, ripristinano automaticamente dopo
pochi minuti trattandosi di condizioni transitori® malfunzionamento dell’impianto.

Con l'intenzione di tacitare I'allarme acustico smmtervenuto sul dispositivo producendo
I'eliminazione della maschera del messaggio diratlla dalla visualizzazione sul monitor
del posto di controllo e la tacitazione della suoae

Successivamente, ho eseguito le normali operadiehturno di servizio fino al termine
dello stesso senza che si manifestassero altrirall®TB. Il turno e terminato alle ore
6.00 e non ho effettuato alcuna segnalazione, néalee né scritta per richiedere
l'intervento del personale della manutenzione.

Non ho scritto nulla, relativamente all'impianto BTnelle consegue effettuate al collega
del turno successivo e non ricordo se ho effettqatdche cenno verbale.

Al termine del servizio, sul monitor del posto aintrollo dell'impianto RTB, non appariva
la maschera di allarme.

Nella mia esperienza di dirigente movimento, negfianti con posto di controllo RTB in
cui ho operato, non mi € mai capitato di procedalta messa fuori servizio di un impianto
con conseguente segnalazione al personale dellaiteanone.”

Per quanto indicato nella Disposizione 48/200toitetto comportamento da tenere nel caso in
cui al posto di controllo si manifestino situaziahiguasto € regolamentato e deve esserne dato
avviso al manutentore secondo lo schema di segpidato:

ANORMALITA' CHE COMPORTANO IL FUORI SERVIZIO DHRIB
L'impianto RTB dovra essere considerato fuori sgoviquando si determina una delle
seguenti situazioni:

a) Il manutentore ha dato comunicazione scritta akgiore del posto di controllo
(DM/DCO);

b) Al posto di controllo si manifesta una delle segzani di guasto previste dal
sistema,;

c) Per anormalita alle apparecchiature del posto dntrollo, non sia possibile rilevare
i dati di allarme;

d) Per tre treni consecutivi, si manifestano, pertiesso rilevatore e per lo stesso senso
di marcia, segnalazioni di allarme senza che alcunegolarita venga rilevata con
la verifica a terra;

e) Mancata riattivazione del fuori servizio del binaprecedentemente impatrtito.

Nei casi b), c), d) ed e) I'operatore dovra darmeriediatamente avviso al manutentore.
Inoltre, nel caso c), il treno per il quale I'eventiene rilevato dovra essere comunque
visitato secondo quanto previsto ai commi 1 elPAde 4 in caso di allarme selettivo.

Nel particolare, per quanto indicato nidtiuzione di Dettaglio per I'esercizio dei dispgi di
Rilevamento della Temperatura delle Boccole (RTR)eeFreni (RTF) rotabili installati alle
progressive chilometriche km 99+114 e km 76+844ad@lea Roma — Formia e controllati nella
stazione di Priverno — Fossanqua operazioni che DM deve compiere in caso di segnalazione di
malfunzionamenti dell’apparato sono:

5.3 Comportamento del D.M. in caso di allarme apaty

Nel caso in cui si manifesti un guasto apparataaetisualizzata una finestra di allarme
con l'indicazione del tipo di anomalia e, per ogouti questi messaggi, sara associato un
simbolo che discriminera la categoria dell'eventmimale, grave, avviso, informativo,
sconosciuto).

A tal punto si dovranno adottare i seguenti provwwehti per il relativo Posto di
Rilevamento segnalato:
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*indicazione di tipo “Grave”, (fanno eccezione glilaami dovuti ad un riscaldo
boccole/freni) il D.M. dovra considerare I'impianfoori servizio, avvisare il personale
tecnico della manutenzione tramite il COORDINATARERASTRUTTURA ed escludere
il sistema RTB dall'intervento sui segnali seconldo modalita previste, dandone
comunicazione registrata al DC come riportato net@essivo punto 5.7;

« indicazione di “Avviso”, (fanno eccezione gli alfar relativi minimi) il D.M. dovra
considerare I'impianto RTB degradato, ovvero funaiate, che necessita di un Controllo
manutentivo da effettuarsi entro un breve periddovra pertanto darne comunicazione al
COORDINATORE INFRASTRUTTURA, il quale provvederaaadisare il personale
tecnico della manutenzione;

* indicazione di tipo “informativo”, € associata achievento relativo a test di sistema o
azioni intraprese da parte dell’utente e non e B&vda parte del D.M. nessuna azione;
eindicazione di tipo “Sconosciuto”, il D.M. dovra d® comunicazione al
COORDINATORE INFEASTRUTTURA, il quale provvederaasdisare il personale
tecnico della manutenzione.

Conseguentemente all’avaria rilevata si avra un baamento di stato dell'impianto, come
descritto del «MANUALE OPERATORE DEL SW DEL POSTOCODNTROLLO
SISTEMA RTB» ad uso del personale addetto.

5.4 Rapporti fra D.M. ed agenti della manutenzione

Ogni volta che I'agente della manutenzione intergisull'impianto RTB per riparazione
guasto o per normale manutenzione, nel caso siassacio, dovra porre l'impianto in
stato di “MANUTENZIONE” tramite I'azionamento dedpposito tasto sito nella garitta.
Tale operazione deve essere comunicata a mezzacdisgelefonico ai D.M. di Priverno-
Fossanova e il tecnico della manutenzione dopo aimnistinato l'impianto dovra
riportarlo in stato di “OPERATIVO” tramite I'appo$o tasto di cui sopra e comunicare ai
D.M. di Priverno-Fossanova I'avvenuto ripristinorcta seguente formula:

‘DALLE ORE ...... L'IMPIANTO R.T.B. KM ...... REGOLARMENNESERVIZIO”.
Ricevuta tale comunicazione il D.M. di Priverno-Basova deve controllare che sul
monitor in corrispondenza del Posto di Rilevamesitocambiata la condizione da “Posto
di Rilevamento in manutenzione” a “Posto di Rile\ento operativo”

Nel caso in cui l'operaio della manutenzione noa isi grado di ripristinare il normale
funzionamento del Posto di Rilevamento, il D.Meiliessato dovra darne comunicazione al
COORDINATORE INFRASTRUTTURE

5.5 Modalita di intervento del personale della maeunzione al Posto di Rilevamento

Al verificarsi di un guasto ad un impianto R.T.B, D.M. comunichera al
COORDINATORE INFRASTRUTTURE il tipo d’avaria prdeeit quale:

* Informera il Capo Zona IS interessato per effettula riparazione di competenza

* Per interventi specialistici, richiesti dal Capo Za IS, informera la S.0. Ingegneria e
Tecnologie Reparto IT/IS di Roma.

5.6 Compilazione del reqgistro M125 RTB

Il D.M., in caso di segnalazioni di allarme, ann@tesul modulo M125 RTB (allegato 1),
stampato automaticamente (vedi punto 3.4 della gmees istruzione), i dati rilevati

dall'apparecchiatura riportando i provvedimenti atthati.

Sul modulo M125RTB, dovranno essere annotati anchmri servizio per guasto o
manutenzione.

Ciascun originale del modulo deve essere numenaigrpssivamente.

L'originale del M125 RTB dovra essere spedito \aa &l Reparto I.S. entro il giorno
successivo.
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Ogni modulo M125RTB € predisposto per la registagidei dati relativi ad un massimo
di tre allarmi, percid per un numero di allarmi seniore € necessario utilizzare piu moduli
sui quali dovra essere apposto un numero che ffigiitia frazione di un intero (esempio:
se i moduli utilizzati fossero tre, il primo dovedsere contrassegnato con 1/3, il secondo
con 2/3, il terzo con 3/3).

5.7 Segnalazione ai posti di Verifica per allarm@ B e messa fuori servizio/riattivazione
impianto RTB

Per fissare la localita di servizio idonea all’eftigazione della sosta di verifica tecnica,
dovranno essere osservate le norme di cui al pdntell’art, 4 della “Normativa per
'esercizio degli impianti di rilevamento tempereduboccole (RTB)” Disposizioni n°48
del 09/11/2001 riportata nel FD Reg. n°249 del3020D1.

In base alle predette norme, la localita di serwidlonea per 1’ effettuazione della sosta di
verifica tecnica dovra essere fissata di concertoilt Referente Accreditato dell'lmpresa
Ferroviaria interessata ed il Dirigente CoordinaMovimento.

In attuazione delle norme di cui al punti 3 e 4l'del. 5 e di quelli dell’art. 6 della
“Normativa per l'esercizio degli impianti di rilevaento temperatura boccole (RTB)”
Disposizioni n°48 del 09/11/2001 riportata nel F2dR n°249 del 30/11/2001, il DM di
Priverno-F, nel caso di messa fuori servizio dsifiianto RTB, dovra darne
comunicazione registrata al Dirigente Centrale durgsdizione, per la adozione dei
provvedimenti che dovessero rendersi necessaricamd di contemporaneo fuori sevizio
di due impianti RTB consecutivi (prescrizione diuzione di velocita ai treni interessati).

La gestione erronea dell’avviso di avaria fornidl'dnpianto, in violazione delle procedure e
dei regolamenti sopra descritti, costituisce unasaaindiretta dell'incidente poiché la mancata
attivazione dei flussi di comunicazione tesa a akge l'avaria aiDM dei turni successivi e
soprattutto al manutentore dell’impianto non hasamtito la rimessa in esercizio dello stesso, cosa
che per quanto prescritto dalla Disposizione 48128@rebbe consentito I'arresto del treno al Posto
di Controllo di Priverno — Fossanova e consentit@darto del veicolo per anormale temperatura
boccole:

a) Criterio di scarto di un veicolo per anormalentperatura boccole rilevata con tele
termometro a contatto.

Un veicolo deve essere tolto dalla circolazionelquea presenti anche una sola boccola
con temperatura :

« di oltre 70°C (allarme assoluto);

* piu alta di 15°C rispetto alla media delle rimaniesue boccole (allarme relativo)

b) Controlli da effettuare in caso di visita tecaiconseguente ad allarme RTB.

All'arrivo del treno con segnalazione di allarme BRTil personale abilitalo alla verifica
dovra:

* eseguire, il piu accuratamente possibile con I'igdi teletermometro o termometro a
contatto, I'accertamento dello stato termico delbbccola/e segnalata/e;

« controllare lo stato termico delle rimanenti bocealel/dei veicolo/i interessatoli;

e accertare I'eventuale stato di surriscaldamento frenatura delle ruote del/i veicololi
interessato/i;

* stabilire I'eventuale necessita di scartare il wdac Se dagli accertamenti non risultano
irregolarita alla/e boccola/e, il veicolo potra pseguire senza limitazioni;

e comunicare al DM o al DCO le decisioni assunte;

* rapportare in modo preciso sui controlli effettuatie azioni di cui sopra.
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Dall’analisi delle dichiarazioni rese dagli allM in servizio presso la stazione di Priverno-
Fossanova (cfr. 3.1.4.), a partire dal 27 maggit328 fino alla data dell'incidente, emerge un altro
elemento ricorrente. Il personale non si e infe@8o conto della circostanza chePillR al km
76+844 non era connessoRAC, in quanto sul registro non risultavano segnatd@zgosul banco i
relativi tasti erano in posizione di assenza allanon azionati.

L'indicazione di “mancanza segno di vitalita” rifier al PARkm 76+844, riportata sul monitor
del PdC di Priverno-Fossanova a partire dalle ore 00.1@8enaggio 2013, non € stata constatata
da nessuno d&M in servizio a partire dal 27 maggio 2013.

| DM in servizio a partire dal 27 maggio 2013 e finla alata dell'incidente, inoltre, non hanno
constatato I'assenza di transito treni in corrisfza delPdR km 76+844 nella porzione di
monitor in cui tali eventi vengono rappresentatijfeerenza di quanto avvenivaRtdRkm 99+ 144
(treni pari). Cio avrebbe potuto richiamare l'ateme deiDM sul’anomalo funzionamento (ad
esempio almeno relativo alla mancata segnalazi@iendmero del treno) e quindi attivare la
richiesta di intervento di manutenzione per il ispno della corretta funzionalitd d€dR in
guestione.

Tale circostanza € ascrivibile a una imperfezineklayout delPdC di Priverno — Fossanova
che, per ubicazione e disposizione degli appaéattarente nel presentare all'operatore alcune
informazioni in modo continuo e efficace, venendussi a costituire una ulteriore causa indiretta
dell'evento.

Infatti, il monitor del PAC RTBnon e direttamente visibile dalla postazione dpkratore
(Figura 45 Figura 46eFigura 47) che, normalmente ubicato di fronte al ba®¢EI, dispone sul
banco della segnalazione di allarme dei dispos®ViB e dei relativi tasti di soccorso che
consentono la disposizione a via libera dei segmaliii sono collegati. Dalla postazione Bél
non sono invece visibili le altre informazioni despbili sul monitor dePdC, compreso 'eventuale
stato di avaria o disconnessione dell'impiariim(ra 498).

Figura 45 — Bnco ACEI di Priverno — Fossanova
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Figura 47 — Rack PdC RTB di Prverno - Fossanova
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4.3. Conclusioni

Cause dirette
La causa diretta dell'inconveniente € da ricondallsi rottura del fusello e della boccola del 1°

asse lato destro smt del 15° carro (n. 23834363038el treno 60629, per eccessivo
surriscaldamento delle parti volventi del corpodma e cedimento termoplastico.

Cause indirette

1. La tipologia di boccola impiegata sui caaers 152presenta dei problemi progettuali
che ne determinano una tenuta all’acqua non seifiei

2. La cadenza dei controlli sulla boccola prevista B@&no di Manutenzione, nel caso di
specie, non é risultata adeguata a prevenire lteven

3. La gestione erronea dell'avviso di avaria fornitallénpianto RTB nella stazione di
Priverno — Fossanova in data 28.05.2013 non haatpodll'attivazione dei flussi di
comunicazione tesi a segnalare I'avaria al manaterdell'impianto e quindi la rimessa
in esercizio dello stesso, cosa che avrebbe catediarresto del treno al Posto di
Controllo e lo scarto del 15° carro per anormategeratura boccole.

4. |l layout del PdC di Priverno-Fossanova appare insufficiente a ptese al Dirigente
Movimento gli avvisi di anormalita in modo efficace
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4.4. Osservazioni aggiuntive

Non presenti.

4.5. Provvedimenti adottati

SITFA SpA ha comunicato che, nel lasso di temperaarso dall'incidente occorso in data
13.02.2006 ad Artegna (8 3.7.) e fino al completamedei controlli previsti da Trenitalian
qualita, allepoca, di Impresa Ferroviaria immaitamte del vagone, ha intrapreso o proseguito le
seguenti azioni di mitigazione del rischio:

a. Studio di fattibilita della sostituzione della tipgia di cuscinetto.
Lo studio di ingegneria incaricato alla ricerca dna soluzione alternativa, piu resistente
alle sollecitazioni indotte da possibili difettildgano di rotolamento, ha redatto un progetto
che prevedeva la sostituzione dei cuscinetti aecbatin una cartuccia con cuscinetti a rulli
conici. La documentazione di progetto elaboratarasmessa alla fine del 2007, e stata
analizzata da Trenitalia, al fine del rilascio delfualifica del nuovo componente, ed e stata
conclusa positivamente a luglio 2009.
Considerata l'entrata in vigore del decreto 1/200I’ANSF che imponeva un
aggiornamento della pratica coerentemente con lexsi della normativa e tenuto conto
del fatto che nello stesso momento SITFA avevaonsocun altro progetto per la
realizzazione del nuovo carro 409, ideato sul miodéel carro tipo 152, la soluzione del
cuscinetto a rulli conici e stata presentata ad ANfer I’Autorizzazione di Messa in Servizio
di questo nuovo carro. Il chiaro intento di questauzione era quello di sfruttare il retrofit
del carro 409 in esercizio per procedere successerde alla sostituzione dei cuscinetti
anche sul carro 152;

b. Controlli del piano di rotolamento in esercizio
In attesa del completamento dell’iter di approva&ael cuscinetto di cui sopra, sono stati
messi in atto controlli del rodiggio con una fregza di 10.000 km, secondo le specifiche
SITFA citate gia al punto 2B,;

c. Controlli dell’errore di forma in fase di revisne
Un altro provvedimento messo in atto al fine diigaite i rischi di un altro evento
incidentale é stato la riduzione della tollerangza&gevista dalla norma di riferimento di
Trenitalia — IT 3156 “Sale montate dei veicoli”- imerito alla eccentricita, in fase di
riprofilatura che é stata fissata a partire dal ZD@& 0,3 mm anziché 0,5. Nel 2011 questa
tolleranza é stata ridotta ulteriormente a 0,2mm;

d. Sostituzione dei cuscinetti in fase di revisidaka sala
Inoltre, e stato previsto la sostituzione dei costi fase di revisione, anche se di eta
inferiore ai 20 anni imposto dalla nota ANSF 05Zt/del 23/09/09, al cambiamento di
colore dei rulli

4.6. Raccomandazioni

La questione essenziale emersa dalla presentemedaguarda la circostanza che nonostante la
formale applicazione delle norme, sia nel rispéttmporale che operativo, previste nel piano di
manutenzione adottato dal proprietario dei cara,l'altro ritenuto conforme da parte di soggetti
terzi, 'evento si € comunqgue concretizzato e hllze dei riscontri oggettivi rilevati in sede di
sopralluogo (presenza di emulsione all'interno khiuae delle boccole visionate e inadeguato
lubrificante sia in quantita che in qualita allenbo di altre) non pud non evidenziarsi che, seppur
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rimasto fermo per lungo tempo dopo l'intervento otentivo, quel tipo di boccola ha comunque
subito deterioramento.

Inoltre, come ampiamente evidenziato nel paraggath2.2., sul versante dell'infrastruttura e
apparso evidente che il mancato funzionamento oensa RTB ha concorso al verificarsi
dell’evento.

Evidentemente qualche aspetto riguardante gli elémsepra descritti necessita di un maggior
approfondimento ovvero di qualche intervento miglitvo al fine di evitare che incidenti simili a
guello in esame possano ancora verificarsi.

E fuori discussione che obiettivo fondamentale id€ybanismi preposti alla disciplina del
settore debba essere quello di delineare soluadeguate ed un quadro aggiornato di regole e
controlli, intervenendo sia su norme che su prosedtrettamente operative.

Dunque, per quanto fin qui riferito, al fine di pemire episodi analoghi, la Commissione
presenta le seguenti raccomandazioni:

1. Siraccomanda all’Agenzia Nazionale per la Sicusiedelle FerrovieANSH di adoperarsi
affinché i detentori dei carri del tipo Laaers 1&2mentino la frequenza temporale dei
controlli del rodiggio previsti dai piani di manatgone, con particolare riguardo al
complesso boccola — fusello, e ne verifichino leftia, al fine di rendere la circolazione
degli stessi carri compatibile con la sicurezzdiesdrcizio.

2. Siraccomanda all’Agenzia Nazionale per la Sicuaedelle FerrovieANSH di sollecitare i
detentori dei carri ad effettuare controlli sul quesso boccola-fusello (e eventualmente su
altri componenti critici per la sicurezza dellacolazione ferroviaria), ogni qualvolta il
materiale rotabile venga rimesso in circolazionpadan lungo periodo di fermo ed in
particolare qualora non siano state gia adottasumipreventive atte alla mitigazione dei
rischi derivanti da un fermo prolungato.

3. Siraccomanda all’Agenzia Nazionale per la Sicuaedelle FerrovieANSH di provvedere
affinché vengano messe in atto efficaci azioni ®svitare sottovalutazione degli allarmi
provenienti dalle interfacce RTB RTF. Informazisuile anomalie dello stato termico delle
boccole dovranno essere trasmesse ai soggetesstdr (detentori e imprese ferroviarie) al
fine di consentire una analisi predittiva sullastdi efficienza del materiale rotabile.

4. Si raccomanda all’Agenzia Nazionale per la Sicumedelle Ferrovie ANSH di verificare
che le informazioni relative agli impianti RTB d ghvisi di anormalita siano resi visibili in

modo agevole agli operatori dei Posti di Controlb,fine di aumentare I'efficacia delle
informazioni gia fornite dagli apparati.

Roma, 17.02.2015

La Commissione Ministeriale di Indagine

dott. ing. Salvatore De Marco

dott. ing. Lorenzo Loreto
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