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1 SINTESI

1.1 Breve descrizione dell’evento

1.1.1 Data, Ora, luogo, conseguenze

In data 12 luglio 2011, alle ore 8.37 circa, si è verificata la collisione del treno passeggeri regionale 21500 Fornovo-Parma, contro il semirimorchio di un autoarticolato rimasto sulla sede ferroviaria, tra le barriere regolarmente chiusesi alle ore 08:33 circa, del PLA al km 4+813 della tratta a binario unico Vicofertile-Parma della linea Vezzano-Parma.
Il macchinista, partito con il segnale di partenza e di protezione del PLA regolarmente disposto a via libera, raggiunge la velocità di circa 120 km/h, permessa dai limiti imposti dalla linea, e, visto l’ostacolo sul binario, attiva la frenatura rapida, abbandona la cabina di guida, il treno impatta contro il semirimorchio carico di rottami di materiali ferrosi subendo gravi danni (cabina di guida completamente distrutta) ma senza deragliare e fermandosi circa 300 m dopo il punto d’impatto. Il semirimorchio a seguito dell’urto ruota quasi di 180 gradi subendo gravi danni e nella rotazione danneggia lo spigolo della vicina casa di proprietà FS, abbatte un palo della linea aerea di contatto che è rimasta danneggiata per un’estesa di circa 200 m, sparge sulla linea i rottami di materiale ferroso trasportati.
Nella collisione risultano lievemente feriti una trentina tra passeggeri e il PdB prontamente soccorsi dalle ambulanze del 118 e viene completamente divelta la barriera del PLA davanti alla motrice. La linea è stata riattivata alle 17:58.
1.1.2  Cause dirette, concause e cause indirette

Causa diretta dell’incidente è l’errore commesso dal conducente dell’autoarticolato nell’effettuare la manovra di approccio e attraversamento del PL non completata nei tempi previsti dall’impianto PLA. Si ritiene plausibile che l’errore sia stato accidentale, non essendo stato il conducente opportunamente allertato della presenza del PL dalla segnaletica stradale ed essendo stato da essa autorizzato a compiere tale manovra che, sia in relazione ai requisiti minimi di iscrizione in curva dei mezzi pesanti, sia in relazione alla difficoltosa visibilità del segnale luminoso del PL per suo posizionamento e condizioni ambientali, era difficile e ad elevato rischio di intrappolamento.
Le concause dell’incidente sono:

1. la scarsa visibilità dei segnali di presegnalazione e segnalazione luminosa del PL: quello di presegnalazione era coperto dalla folta vegetazione non correttamente mantenuta; quello di segnalazione luminosa era visibile da una distanza di circa 6.8 m, in prossimità dell’incrocio tra la strada parallela alla ferrovia, da cui proveniva l’autoarticolato, e la strada che attraversa il PL;
2. problemi di visibilità sia da parte del macchinista del treno (che non è stato in grado di scorgere con sufficiente anticipo la presenza dell’autoarticolato sulla sede ferroviaria a causa del poco contrasto fra il cielo e il colore azzurro del cassone del semirimorchio dell’autoarticolato), sia da parte del conducente dell’autoarticolato (che non aveva una buona visibilità del segnale luminoso del PL a causa di un fenomeno di riverbero della luce del sole incidente sul segnale);
Cause indirette dell’incidente:

1. il mancato divieto della manovra di approccio all’attraversamento stradale del PL ai mezzi pesanti provenienti da Strada Manara in relazione sia ai segnali di divieto di transito per i mezzi pesanti posti sulla Strada Pontasso sia ai requisiti minimi di iscrizione in curva di tali mezzi;
2. il mancato posizionamento del segnale luminoso del PL, lato strada, o di un ulteriore segnale, tale da assicurare la visibilità necessaria per attuare il comportamento richiesto da un segnale sul posto;
3. il mancato rispetto di quanto previsto dal Codice della Strada (CdS) per la visibilità dei segnali verticali di pericolo per la presegnalazione del PL;
4. la mancata adozione di un dispositivo di visualizzazione TV, nonostante che: il PL in questione fosse nelle condizioni previste nell’Istruzione per l’Esercizio dei Passaggi a Livello per l’adozione di tali impianti; in situazioni analoghe, sia in Italia sia all’estero, tali impianti siano stati ritenuti necessari, installati e mantenuti anche a seguito dell’esercizio della linea da DCO;
Cause a monte dell’incidente:

1. la mancata previsione da parte del GI di una procedura nel caso si verifichi una situazione di emergenza come quella di veicolo intrappolato tra le barriere che si sono regolarmente chiuse. In passato, tale situazione di emergenza era direttamente gestita dal personale ferroviario presso il PL; ora, nel caso di PL impresenziati, l’utente della strada è abbandonato a se stesso: nell’impossibilità di segnalare la situazione di pericolo come genericamente previsto dall’art. 147 del CdS; senza efficaci informazioni sul posto (obbligatorie e spesso ridondanti in altri contesti quali edifici pubblici, a bordo dei veicoli, nelle gallerie, …); senza efficaci prescrizioni da parte del CdS; senza che, probabilmente, nessuno lo abbia preparato a queste situazioni durante la scuola guida e gli esami per l’ottenimento della patente o durante gli insegnamenti e gli esami per l’ottenimento della Carta di Qualificazione del Conducente nel caso dei conducenti di mezzi pesanti.

2. la mancata efficacia dell’analisi delle situazioni di rischio potenziale, gli inconvenienti occorsi in precedenza allo stesso PL, tra i quali una situazione di quasi incidente occorsa il 31/03/2011 in cui si è verificato l’arresto di un treno a pochi metri, circa 40, da un autocarro intrappolato tra le barriere in condizioni del tutto simili alla situazione incidentale occorsa il 12 luglio 2011
1.2 Raccomandazioni principali e loro destinatari

Quanto segue è in aggiunta alla raccomandazione urgente n. 1 formulata il 24.08.2011 dalla DGIF (a seguito del primo sopralluogo effettuato, delle prime valutazioni e sentita la competente Divisione della Direzione Generale per la Sicurezza Stradale del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti) che è stata già recepita (vedi punto 2.e. di par. 4.2) dai suoi destinatari, e che qui si riporta per completezza:

1. La Soc. RFI SpA si adoperi, operando in collaborazione con le competenti autorità locali preposte alla viabilità al fine di prevenire ulteriori accadimenti incidentali, per l’immediato adeguamento e l’eventuale integrazione sia dei segnali di presegnalazione sia dei dispositivi di segnalazione luminosa ed acustica posti in corrispondenza del P.L. lato Strada Manara. Detti dispositivi devono essere collocati in modo da essere visibili dalla strada alla maggiore distanza possibile e verificando la coerenza della segnaletica stradale della Strada Manara e delle vie di accesso ad essa, in relazione sia ai segnali di divieto di transito per i mezzi pesanti posti sulla Strada Pontasso sia alla effettiva circolabilità da parte dei mezzi pesanti lungo la strada Manara in relazione ai requisiti minimi di iscrizione in curva di tali mezzi nella manovra di approccio all’attraversamento stradale del P.L.
L’investimento da parte del treno dell’autoarticolato intrappolato tra le barriere regolarmente chiuse del PL al km 4+813 ha provocato seri danni al materiale rotabile, agli impianti di linea, all’autoarticolato e alla casa adiacente al PL di proprietà FS e solo per il fatto che il treno non è deragliato, e il macchinista ha avuto la prontezza di lasciare la cabina di guida, non si sono verificati danni molto maggiori e numerose vittime.

Al fine di ridurre l’incidenza di eventi di questo tipo, risultati, da una analisi degli eventi anomali e degli incidenti della Banca Dati Sicurezza, numerosi su tutta la rete ferroviaria italiana, si ritiene necessario formulare le seguenti raccomandazioni per il miglioramento della sicurezza al PL in esame, anche con la convinzione che gli sforzi richiesti per studiare, valutare ed implementare le soluzioni tecniche, procedurali e normative necessarie a recepire tali raccomandazioni, potranno essere utilmente estese ad altre numerose situazioni critiche:

· Al Gestore dell’Infrastruttura:

2. Ricorrendo le condizioni previste al comma 3 dell’art. 9 dell’IEPL il GI dovrebbe installare un impianto TV PL o opportuni sistemi di controllo automatico della libertà dell’attraversamento del PL affidabili e mantenibili. Il GI, in quanto responsabile per la sicurezza della propria parte di sistema dovrebbe anche intraprendere un processo di valutazione del rischio in corrispondenza del PL e di miglioramento della sicurezza e potrebbe in questo caso valutare altre soluzioni che comportino una mitigazione del rischio. Per la valutazione del rischio, che si raccomanda al GI di effettuare qualora non intenda installare un impianto TV-PL o PAI-PL, si suggerisce di prendere in considerazione almeno le seguenti possibilità:

a. valutare se, senza presenziamento dell’impianto PL e con il controllo di chiusura delle barriere, sia ancora conveniente prevedere delle piazzole di ricovero;

b. sostituire le barriere attuali, non tallonabili, con barriere facilmente tallonabili anche dalle autovetture;

c. segnalare le aree “sicure” (ad esempio individuandole con delle strisce di vernice sull’asfalto) dove gli utenti della strada (per lo più conducenti di autovetture) che siano accidentalmente rimasti fra le barriere possano attendere in sicurezza il passaggio del treno e prendere accordi con le autorità competenti per far introdurre nell’art. 147 del CdS l’esplicita previsione dell’obbligo di seguire la procedura di emergenza individuata dal GI, richiamata con cartelli monitori sul posto, nel caso che un veicolo sia rimasto anche solo parzialmente fuori da tali aree sicure (ad esempio azionare eventuali dispositivi di emergenza, abbattere le barriere,…) contemplando nella valutazione del rischio sia il caso di veicolo marciante sia quello di arresto forzato dello stesso;
d. installare:

· idonei apparecchi telefonici o di altra natura (ad esempio quelli già in uso presso alcune stazioni del trasporto regionale passeggeri di Roma dotati anche di impianto di visualizzazione e comunicazione che potrebbero automaticamente visualizzare la zona di attraversamento non delimitata come sicura e consentire una verifica immediata della sua libertà per il passaggio in sicurezza del treno o il comando dell’arresto del treno in arrivo al PL nel modo più efficace possibile, eventualmente prevedendo la possibilità di inserire una boa SMCT idonea a proteggere i punti singolari ad una distanza di frenatura dal PL) che consentano all’utente stradale di fare in modo, seguendo la procedura individuata dal GI, prescritta nel CdS, e richiamata da segnali sul posto, che i conducenti dei veicoli su rotaia siano avvisati in tempo utile dell’esistenza del pericolo come già previsto dall’art. 147 del CdS;

oppure (ipotizzando anche un’implementazione per passi successivi, a partire dalle soluzioni di più immediata realizzazione e già da alcuni anni raccomandate a livello europeo) installare:
· cartelli (visibili da entrambi i sensi di marcia e anche dall’esterno della sede ferroviaria) che riportino un numero di telefono diretto da contattare in situazioni di emergenza da qualunque persona presente sul posto in modo che i conducenti dei veicoli su rotaia siano avvisati in tempo utile dell’esistenza del pericolo, e che riportino le informazioni fondamentali relative al PL (e.g. ubicazione, linea ferroviaria di appartenenza e progressiva km);
· cartelli ben visibili dall’interno della zona di attraversamento del PL che indichino all’utente della strada le azioni da intraprendere in conformità all’art. 147 modificato (e.g. porsi nelle aree sicure, usare i dispositivi di segnalazione dell’emergenza, abbattere le barriere, etc.);
3. rendere più efficace e rigorosa l’applicazione delle prescrizioni dell’IEPL, e di quanto previsto dalla normativa vigente, in corrispondenza degli impianti PL effettuando attente valutazioni del rischio associato a ogni modifica apportata, come l’impresenziamento di un impianto;

4. rendere più efficaci le procedure di apprendimento dagli eventi anomali, gli inconvenienti di esercizio e gli incidenti;

5. assicurare la corretta visibilità dei segnali luminosi ripetendo sul lato sinistro di Strada Pontasso il segnale luminoso del PL essendo questa soluzione in accordo con quanto previsto dal CdS e usualmente utilizzata in situazioni analoghe.

In relazione alle altre carenze rilevate durante lo svolgimento delle indagini (cfr. punto 3 di par. 4.4) e alla impossibilità di escludere con ogni certezza che la manovra da parte del conducente dell’autoarticolato non sia stata intenzionale, si ritiene opportuno formulare le seguenti raccomandazioni:
6. monitorare i tempi di chiusura effettivi del PLA e adottare le soluzioni necessarie ad ottenere tempi di chiusura complessivi del PLA tra i 3 e i 4 minuti in entrambi i sensi di marcia dei treni;

7. tra le soluzioni necessarie a limitare i tempi di chiusura reali, valutare l’opportunità di:

· sostituire la chiusura tramite apparato centrale per i treni provenienti da Parma con la chiusura comandata automaticamente dalla marcia del treno;

· tornare al regime del “giallo-rosso” per l’ingresso e la fermata nelle stazioni impresenziate i cui segnali proteggono PLA su linee attrezzate per la ripetizione in macchina degli stessi (ad esempio con sistema SCMT);

8. monitorare gli eventi anomali ed in particolare i comportamenti scorretti degli utenti stradali (ad esempio i tallonamenti delle barriere) e verificarne la frequenza valutando l’ipotesi di installare:

· sistemi per “il rilievo automatico delle infrazioni al PL”; tali sistemi sono basati su tecnologie ormai ampiamente diffuse
 che a costi ragionevoli (anche in considerazione del fatto che i proventi dei pagamenti in misura ridotta spetterebbero al GI, come anche i risarcimenti dei danni subiti) renderebbe possibile un’applicazione più sistematica delle sanzioni pecuniarie e amministrative già previste, contribuendo a scoraggiare comportamenti  scorretti (spesso consapevoli) da parte degli utenti della strada, riducendo, pertanto, il numero degli inconvenienti e degli incidenti di tipo SA43- PL Indebito attraversamento/tallonamento da parte di veicoli;
oppure:
· altri sistemi di videosorveglianza efficaci per “il rilievo delle infrazioni al PL”;
· Alla polizia ferroviaria:
9. coadiuvare il personale addetto all'esercizio, alla custodia ed alla manutenzione delle ferrovie nelle attività di accertamento delle infrazioni alle norme vigenti e di applicazione delle sanzioni previste
.

· Al GI e ai responsabili di migliorare/adeguare le norme del CdS:

10. Prescrivere espressamente la necessità di assicurare in ogni caso la visibilità dei segnali luminosi di tutte le tipologie dei PL dalla maggiore distanza possibile anche ripetendo i segnali luminosi sull’altro lato della strada, anche in recepimento di quanto previsto al punto 2 dell’art. 33 dell’European Agreement 2006 della Convention on Road Signs and Signals, of 1968 (Vienna Convention).
11. Prevedere anche per le barriere complete i segnali a due luci rosse lampeggianti alternativamente, già previsti per i PL con le semibarriere, ritenendoli in grado di comunicare una maggiore sensazione di pericolo e in recepimento di quanto previsto al punto 1 (a) dell’art. 33 dell’European Agreement 2006 della Convention on Road Signs and Signals, of 1968 (Vienna Convention).
12. specificare meglio le prescrizioni dell’art. 147 del CdS e renderle coerenti con le eventuali procedure adottate dal GI a seguito del recepimento della precedente raccomandazione n. 2

13. farsi promotori in sede internazionale affinché le prescrizioni di cui al comma (e) dell’art. 19 della Convention on Road Signs and Signals, of 1968 (Vienna Convention), vengano meglio specificate anche in funzione dei risultati delle valutazioni del rischio effettuate nel lavoro di recepimento della precedente raccomandazione n. 2 e la conseguente modifica del CdS di cui alla precedente raccomandazione n. 12
2 FATTI IN IMMEDIATA RELAZIONE ALL’EVENTO

2.1 Evento

2.1.1 Data, Ora, luogo

L’evento è avvenuto in data 12 luglio 2011, alle ore 08:37 circa, presso il PLA al km 4+813 della tratta Vicofertile-Parma della linea Vezzano-Parma.
2.1.2 Descrizione degli eventi e del sito dell'incidente

Il conducente dell’autoarticolato ha percorso Strada Manara, in direzione del PL senza incontrare nessun divieto di transito ai mezzi pesanti.
Strada Manara diviene ben presto strada a senso unico data la limitata larghezza della sua carreggiata. La linea ferroviaria è situata, a pochissimi metri, alla destra della strada e ad essa parallela (cfr. Figura 1).
L’unico segnale di presegnalazione del PL è nascosto dalla rigogliosa vegetazione non correttamente mantenuta che ne riduce drasticamente la visibilità.
L’autoarticolato giunge a pochi metri dall’incrocio tra Strada Manara e Strada Pontasso che è provvisto di segnali verticali ed orizzontali di dare precedenza (cfr. Figura 1).
Inizia una manovra di svolta a destra su Strada Pontasso di per sé difficile (cfr. Figura 1) in considerazione:

· dei requisiti di inscrizione in curva dell’autoarticolato,

· della larghezza delle due strade,

· dell’angolo di svolta pari a circa 135 gradi, da realizzare per attraversare il PL,

· della posizione a ridosso dell’incrocio della barriera del PL e del suo segnale luminoso,
· dell’obbligo di dare precedenza ai veicoli provenienti in entrambi i sensi di marcia da Strada Pontasso,
· della possibilità di vedere il segnale luminoso del PL solo attraverso le finestrature laterali della cabina di guida e solo in corrispondenza dell’incrocio,
· delle condizioni di probabile riverbero solare dovuto ai bassi raggi solari incidenti sul segnale luminoso.
Segni delle difficoltà incontrate nella manovra sono la visiera del segnale luminoso danneggiata e la rotazione del segnale luminoso del PL a seguito della manovra dell’autoarticolato.

La manovra termina con l’autoarticolato che si trova la seconda barriera che si sta chiudendo ed è costretto a fermarsi rimanendo chiuso tra le barriere. Quest’ultime, telecomandate dal DCO di Pisa, completano regolarmente il loro ciclo di chiusura confermando l’avvenuta chiusura, condizione che permette al segnale di partenza di Vicofertile (che protegge il PL) di disporsi regolarmente a verde per lasciare entrare in stazione il treno 21500 proveniente da Fornovo e diretto a Parma.

Il treno entrato in stazione effettua la fermata di servizio passeggeri.

Trascorsi circa 3 minuti dalla chiusura delle barriere del PL e dalla disposizione a via libera del segnale di partenza di Vicofertile, il macchinista riparte con il segnale di partenza ancora regolarmente disposto a via libera (verde). Dopo circa 1 minuto e dopo aver percorso un rettilineo in leggera discesa di circa 2 km, con cielo sereno di colore azzurro (come il colore del cassone del semirimorchio), sole basso avanti al treno e leggermente alla sua destra, arriva in corrispondenza del semirimorchio dell’autoarticolato che invadeva il binario (la motrice, di colore bianco, era fuori del campo visivo del macchinista, da distanza maggiore di qualche metro dal PL), attivava la frenatura rapida e lasciava prontamente la cabina di guida invitando i passeggeri sul primo veicolo a retrocedere. Nell’urto il semirimorchio dell’autoarticolato ha ruotato in senso antiorario di circa 180 gradi (cfr. foto di Figura 2).

Nel movimento di rotazione i rottami di ferro sono stati sbalzati fuori del semirimorchio, hanno danneggiato la casa del PL, e sono stati dispersi lungo il binario. Il semirimorchio ha abbattuto un palo della linea di contatto provocando l’abbassamento della catenaria (cfr. foto di Figura 2). E’ rimasta inoltre completamente divelta la barriera avanti al trattore dell’autoarticolato.

Il treno ha proseguito senza sviare arrestandosi circa 300 m dopo il PL (cfr. foto di Figura 2), riportando ingenti danni nella parte anteriore (cfr. foto di Figura 3 - la cabina di guida è stata completamente distrutta).
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Figura 1: Vista aerea (fonte internet, Google maps) del PL e dell’incrocio tra Strada Manara (sulla destra) e Strada Pontasso (sulla sinistra). Il cerchio rosso evidenzia la posizione del segnale luminoso stradale del PL; il segmento nero la distanza, pari a circa 6,80 m, massima tra il segnale e la corsia di canalizzazione; il segmento marrone la distanza, pari a circa 1,5 m tra il segnale e la barriera adiacente
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Figura 2: foto del sito dell’incidente: la prospettiva della foto a sinistra è nel senso della marcia del treno, investitore che si è fermato circa 300 m più avanti; la prospettiva della foto a destra è nel senso opposto rispetto alla marcia del treno investitore
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Figura 3: foto della parte anteriore del treno investitore e della sua cabina di guida completamente distrutta
2.1.3 Descrizione delle attività dei servizi di soccorso ed emergenza

Sul posto intervenivano: il personale del 118, la Polizia di Stato, i Vigili del Fuoco e la Polizia Municipale di Parma.
Numerose autoambulanze sono intervenute per portare 26 feriti al pronto soccorso (16 codici bianchi e 10 codici verdi).
2.1.4 Decisione di aprire un'indagine, composizione della squadra investigativa e svolgimento dell’indagine

La DGIF ha preso la decisione di aprire un’indagine dopo aver verificato che sullo stesso PL c’erano stati diversi eventi anomali e inconvenienti nel periodo precedente e ha affidato al sottoscritto il ruolo di investigatore incaricato anche in ragione dello studio sull’incidentalità ai PL già affidatogli.
L’indagine si è svolta a partire dal 13.07.2011 data del decreto di nomina ad investigatore incaricato.
A seguito della stessa si è proceduto subito ai primi contatti telefonici per il reperimento dei riferimenti dei responsabili del GI per organizzare un sopralluogo sul sito dell’incidente. Questo sopralluogo è stato organizzato insieme al referente del GI fissandolo per il 21.07.2011 favorendo la possibilità di poter parlare con il personale intervenuto nell’immediatezza dell’evento sul sito dell’incidente e in considerazione del fatto che in data 12.07.2011 la situazione presso il sito era già stata ripristinata rimuovendo treno, autoarticolato, rottami e ripristinando l’infrastruttura. La linea era stata riattivata alle ore 17:58.

Dopo il sopralluogo, in data 25 luglio 2011, è stata richiesta al GI la documentazione ritenuta utile per lo svolgimento dell’indagine.
In data 26 luglio 2011 sono stati richiesti i nominativi dei referenti di ANSF, dell’IF e della Polfer.
In data 27 luglio 2011 è stata richiesta la documentazione ritenuta utile per lo svolgimento delle indagini al referente della Polfer e condiviso con la DGIF le informazioni raccolte durante il sopralluogo valutando la opportunità di formulare eventuali raccomandazioni urgenti.
In data 28 luglio 2011 è stata richiesta la documentazione ritenuta utile per lo svolgimento delle indagini al referente dell’IF.

In data 2 agosto 2011 è stata richiesta la documentazione ritenuta utile per lo svolgimento delle indagini alla Procura di Parma.

In data 19 settembre 2011 è stata formulata dalla DGIF la raccomandazione n. 1 di carattere urgente.

In data 19 ottobre 2011 è stato analizzato insieme con investigatori del NIB della Repubblica Ceca l’incidente occorso durante un incontro di confronto sulle attività investigative dei NIB ceco e italiano.

In data 17 novembre 2011, a margine di incontri istituzionali con il NIB del Regno Unito, si sono visitati gli impianti PL di Milford e Farncombe nel Regno Unito e discusso con loro in merito alla sicurezza di esercizio dei PL.

In data 24 febbraio 2012 si è assistito allo scarico della memoria di massa del registratore di eventi di bordo del treno 21500 posto sotto sequestro, presso l’ufficio Polfer della Stazione di Parma e eseguito un ulteriore sopralluogo nella Stazione di Vicofertile, al PL sede dell’incidente, in Strada Manara e all’incrocio tra Strada Manara e Strada Pontasso.
In data 22 maggio 2012 sono state richieste le relazioni finali d’indagine al GI e all’IF.
2.2 Circostanze dell’evento

2.2.1 Personale ed imprese appaltatrici coinvolte

Nell’evento sono stati coinvolti:
· macchinista di Trenitalia in servizio di agente solo;
· capotreno di Trenitalia;
2.2.2 Altre parti e testimoni
Nell’evento sono stati anche coinvolti:

· il conducente dell’autoarticolato che è rimasto intrappolato tra le barriere;
· passeggeri del treno 21500 che sono rimasti feriti nell’incidente;
2.2.3 Treni e relativa composizione, numero di immatricolazione del materiale rotabile coinvolto

E’ stato coinvolto nella collisione il treno regionale 21500 della Impresa Ferroviaria Trenitalia composto dal complesso Minuetto numero 032 composto da:

1. 1 motrice ALe 501;
2. 1 rimorchiata Le 220;
3. 1 motrice ALe 502 (in testa al complesso e rimasta danneggiata).
2.2.4 Infrastruttura e sistema di segnalamento

Si riportano di seguito i dati relativi alla infrastruttura in corrispondenza dell’impianto PL:

· Linea: Vezzano-Parma

· Tratta: Vicofertile-Parma (cfr. Fiancata di Linea in Allegato 1; Fiancata principale in Allegato 2; Profilo plano altimetrico in Allegato 3)
· Tipo linea: elettrificata 3.000 V c.c. a semplice binario

· Regime di circolazione: blocco elettrico automatico

· Sistema di circolazione: Dirigente Centrale Operativo con sede Pisa

· Dispositivi di sicurezza a terra: SCMT
· Sistemi di collegamento terra-treno attivi: chiamata emergenza Sistema GSM-R utilizzabile (cfr. Allegato 4)
· Sistemi telefonici di linea: è presente un telefono collegato al DCO di Pisa e impiantato in piena linea allo scoperto al km 4+813 nei pressi del PL

Si riportano di seguito le principali informazioni sulla Stazione di Vicofertile (per il dettaglio cfr. Piano schematico e tabelle collegamenti rispettivamente in Allegato 5 e Allegato 6):

· Stazione impresenziata

· Gestione: da DCO di Pisa

· Tipo apparato: ACEI

· Il segnale di partenza in direzione Parma protegge anche 4 PL di linea.
Si riportano di seguito le principali informazioni sull’impianto PL km 3+739 di cui fa parte il PL al km 4+813 (il PL al km4+813 fa parte di questo gruppo di 3 PL - per il dettaglio cfr. piano schematico in Allegato 7; Istruzioni di dettaglio in Allegato 8):
· gruppo di 3 PLA (art. 10 IEPL) di linea con barriere complete;
· garitta presso il PL km 3+739;
· protezione dai segnali di partenza delle stazioni limitrofe di Parma (a circa 4,813 km di distanza) e Vicofertile (a circa 2,490 km di distanza);
Il PL al km 4+813 è dotato dei seguenti organi di protezione:

· 2 barriere;
· 2 segnali luminosi stradali a matrice di LED della ditta fornitrice ECM;
· 2 suonerie elettroniche standard incorporate nelle casse di manovra;
· 2 casse di manovra TD 96 1a serie.
2.2.5 Lavori svolti nei pressi del sito dell’evento o nelle vicinanze

Al momento dell’incidente non vi erano lavori in corso nella stazione di Vicofertile e lungo linea. Nella stazione di Parma erano in corso, da lungo tempo, lavori di ristrutturazione.
Con la partenza dal binario 6 della stazione di Parma e il conseguente attraversamento in deviata degli altri binari si creano tempi di attesa, a barriere chiuse, per gli utenti della strada di oltre 10 minuti. Ciò si spiega considerando che il verde al segnale di partenza viene dato ancor prima del “pronti a partire del capotreno”, poi il treno procede a bassa velocità in deviata, poi ha circa 4 km da percorrere con partenza dalla bassa velocità dell’ultima deviata e velocità di linea di soli 85 km/h fino al cippo posto a 3 km dalla stazione di Parma. Questi tempi di chiusura del PL, che sono comunque superiori ai 6 minuti anche nel caso di partenza dal binario 1, hanno esasperato gli utenti stradali.
2.2.6 Attivazione del piano di emergenza ferroviaria e relativa catena di eventi

Dal momento in cui l’autoarticolato è rimasto intrappolato tra le barriere e il momento in cui è sopraggiunto il treno investitore (tra i due eventi sono trascorsi circa 4 minuti) non si è attivato nessun piano di emergenza ferroviaria.

Solo ad incidente avvenuto il Personale di Bordo ha dato comunicazione dell’accaduto tramite comunicazione al DCO.

Veniva immediatamente sospesa la circolazione treni nella tratta compresa tra Parma e Fornovo. Veniva disalimentata la linea aerea di contatto.

Il treno 11904 veniva istradato a Fidenza per assicurare il proseguimento del viaggio per i viaggiatori diretti a Parma. Per i viaggiatori diretti a Collecchio e Vicofertile veniva messo a disposizione un bus sostituivo a Fornovo.

Per le operazioni di recupero del materiale ed il ripristino della linea è stato richiesto l’intervento del Treno Soccorso da Bologna per il cui invio da Fidenza a Vicofertile è stato effettuato il tr. 76023/76020, Fidenza-Fornovo/Fornovo-Vicofertile. Il convoglio di soccorso è giunto a Vicofertile alle ore 13.25, ove ha atteso il nulla osta dell’Autorità Giudiziaria impegnata nel completamento delle operazioni di rilievo sul luogo dell’incidente, raggiungendo il materiale del treno 21500 alle ore 13.50.

Terminate le operazioni di recupero, il convoglio è ripartito alle ore 16,45 circa spingendo il materiale incidentato in direzione Parma, previo scarico dati dalla zona elettronica del Minuetto, ed è giunto a Parma alle 17.23. La linea è stata riattivata alle 17.58 dopo che sono state ultimate le operazioni di ripristino della linea aerea di contatto.
Per maggiori dettagli si rimanda alle allegate dichiarazioni del COER e il DCCM di Pisa (cfr. Allegato 9 e Allegato 10) e al rapporto di intervento del carro soccorso (cfr. Allegato 11).

2.2.7 Attivazione del piano di emergenza dei servizi pubblici di soccorso, della polizia, dei servizi sanitari e relativa catena di eventi

Sul posto intervenivano: il personale del 118, la Polizia di Stato, i Vigili del Fuoco e la Polizia Municipale di Parma.
Numerose autoambulanze sono intervenute per portare 26 feriti al pronto soccorso (16 codici bianchi e 10 codici verdi).
2.3 Decessi, lesioni, danni, materiali

Risultano, da BDS, tra i viaggiatori del treno 21500:

· 26 feriti lievi

· 2 feriti gravi

Risultano per il personale dell’IF:
· 2 feriti lievi (capo treno e macchinista)
Nessuna lesione ad estranei. Il conducente dell’autoarticolato era sceso dal mezzo.

Risultano danni stimati al materiale rotabile di 50.000 euro.
La cabina di guida risulta completamente inaccessibile dopo l’urto e la parte anteriore (organi di accoppiamento e altri componenti compresi) completamente distrutta.
Risultano danni all’infrastruttura di 10.082 euro (73.888,61 euro secondo quanto riportato in [2]).

Necessario il ripristino di circa 200 metri di estesa di linea aerea di contatto, della barriera divelta e altri interventi agli impianti IS.

Risultano danni da accertare alla casa di proprietà FS sita nei pressi del PL, investita dai rottami di materiale ferroso trasportati dall’autoarticolato e dispersi durante l’urto.
Risultano danni notevoli all’autoarticolato.
2.4 Circostanze esterne

Il campo visivo del macchinista, da lontano, consentiva di vedere il solo semirimorchio dell’autoarticolato sul binario. Quest’ultimo era di colore azzurro come il cielo sereno di quel giorno. Il sole era basso avanti al macchinista e leggermente spostato alla sua destra. Creava inoltre un forte riverbero con i suoi raggi leggermente incidenti anche sul segnale luminoso lato strada del PL. Queste circostanze probabilmente hanno reso meno visibile il semirimorchio al macchinista del treno da lontano e resa più difficile la percezione della luce rossa del segnale del PL per il conducente dell’autoarticolato.

3 RESOCONTO DELL’INDAGINE

3.1 Sintesi delle testimonianze

Il macchinista dichiara (cfr. Allegato 12) di essere partito dalla Stazione di Vicofertile con segnale di partenza regolarmente a via libera, di aver raggiunto una velocità di circa 120 km/h, di aver visto in avvicinamento al PL, solo all’ultimo, la sagoma di un camion sul binario, di aver emesso dei fischi ed attivato la frenatura rapida, e, ritenuto l’impatto inevitabile, di aver abbandonato la cabina di guida allertando i passeggeri del pericolo spingendoli a retrocedere lungo il treno.

Il Capo Treno (cfr. Allegato 13) ha dichiarato che stava regolarizzando un viaggiatore lungo il treno e di aver sentito urlare il macchinista “indietro indietro”. Tutti, personale di condotta e passeggeri, sentivano un forte urto e venivano fatti cadere a terra.

3.2 Sistema di gestione della sicurezza

3.2.1 Quadro organizzativo e modalità di assegnazione ed esecuzione degli incarichi

In questo caso, essendo la linea telecomandata dal DCO di Pisa con precise regole che determinano la creazione dell’itinerario ai treni circolanti sulla linea attraverso l’impianto ACEI di Vicofertile che ha inoltrato una richiesta di chiusura agli impianti PLA di linea e la conseguente attivazione del ciclo prestabilito di chiusura degli stessi con il controllo automatico della avvenuta chiusura delle barriere, non esiste coinvolgimento alcuno delle strutture e del personale del GI nell’evento di intrappolamento tra le barriere.
Anche il macchinista, non avendo avuto prescrizioni, ed essendo partito con i PLA che avevano regolarmente dato il consenso all’apertura del segnale di partenza della stazione di Vicofertile, non avendo altra segnalazione, o compito particolare richiamato lungo linea con segnali e/o tabelle, o attraverso la scheda treno, pur dovendo conoscere la linea e la fiancata principale, non ha incarichi specifici ai PL non dotati di segnali propri.
Tenuto conto di ciò e considerato che l’esecuzione degli incarichi è di fatto demandata solo agli impianti e ai loro controlli si evince da questo incidente che è mancata l’assegnazione degli incarichi a persone od enti in grado di contemplare la presenza di un veicolo intrappolato tra le barriere e porvi rimedio.
In un certo senso è mancata, da parte del sistema ferroviario, anche la organizzazione ed assegnazione di un qualsiasi incarico all’utente della strada. E’ solo il Codice della Strada che assegna un generico e mal definito incarico all’utente della strada di cercare di portare il veicolo fuori del binario e di allertare in ogni modo i conducenti dei veicoli ferroviari del pericolo, senza che nessuno gli abbia messo a disposizione almeno un mezzo valido per farlo. Il quadro organizzativo nella situazione in esame non prevede nessuna esecuzione di incarichi nel caso si verifichi l’evento in questione.
3.2.2 Requisiti relativi al personale e garanzia della loro applicazione

L’unico personale ferroviario rimasto coinvolto è stato:
· il macchinista nella funzione di agente solo di cui si riporta in Allegato 14 la documentazione comprovante il possesso dei requisiti relativi alla mansione svolta

Erano in servizio inoltre presso il CTC di Pisa e nelle altre postazioni previste nel turno che va dalle ore 6 alle ore 13:

· 1 operatore DCO
· 1 operatore Sussidio DCO

· 1 coordinatore movimento (DCCM)
In Allegato 15 si riporta anche la documentazione del Capo Treno comprovante il possesso dei requisiti relativi alla mansione svolta.

3.2.3 Modalità dei controlli e delle verifiche interni e loro risultati;

L’IF coinvolta ha svolto un’indagine interna dalla cui relazione [1] si evince che le cause dell’incidente sono da ricondursi all’errore del conducente dell’autoarticolato che ha impegnato il PL durante l’abbassamento delle barriere e l’emissione delle segnalazioni acustiche e luminose, violando il codice della strada. Non risultano provvedimenti adottati, né proposte di miglioramento della sicurezza di esercizio del PL.
Il GI ha svolto un’indagine interna dalla cui relazione [2] si evince che le cause dell’incidente sono da ricondursi all’errore del conducente dell’autoarticolato che ha impegnato il PL durante l’abbassamento delle barriere e l’emissione delle segnalazioni acustiche e luminose, violando il codice della strada. Non risultano provvedimenti adottati, né proposte di miglioramento della sicurezza di esercizio del PL.

In recepimento della raccomandazione n. 1 della DGIF tecnici del GI e del Comune di Parma hanno effettuato un sopralluogo in corrispondenza del PL che ha dato i seguenti risultati:
1. Istituzione del divieto di svolta a destra, verso l’attraversamento stradale del PL, per i mezzi pesanti, in corrispondenza dell’incrocio tra Strada Manara e Strada Pontasso.

2. Introduzione di un obbligo di fermata e dare precedenza all’incrocio tra Strada Manara e Strada Pontasso.

3. Introduzione di un segnale verticale ulteriore di pericolo per la presegnalazione del PL in posizione sicuramente visibile e priva di ostacoli.

4. Introduzione di un segnale verticale di svolta consigliata a sinistra su via Borsari per limitare il traffico ai mezzi pesanti su Strada Manara.

5. Introduzione della segnaletica di presegnalazione verticale (tabelle distanziometriche e segnale di presegnalazione) ed orizzontale (croce di S. Andrea con la scritta PL e le strisce di arresto a passaggio a livello chiuso) su Strada Pontasso.

3.2.4 Interfaccia fra i diversi soggetti operanti sull'infrastruttura

Sull’infrastruttura non operava nessun soggetto.
3.3 Norme e regolamenti

3.3.1 Norme pertinenti e regolamenti comunitari e nazionali

A occuparsi dei PL a livello nazionale e a vario titolo sono:

· il D.P.R. 18 luglio 1980 n. 753 e s.m.i.
· il Codice della Strada e s.m.i.

che rimandano al GI la definizione delle regole di esercizio lato ferrovia.

A livello europeo se ne occupano lato strada:

· la Convention on Road Signs and Signals, of 1968 (Vienna Convention)
· l’European Agreement 2006 della Convention on Road Signs and Signals, of 1968 (Vienna Convention).
3.3.2 Altre norme quali norme di esercizio, istruzioni locali

Il GI ha definito le norme per l’esercizio dei PL attraverso la:

· Istruzione per l’Esercizio dei Passaggi a Livello (IEPL)
anche se poi altre prescrizioni per l’esercizio in corrispondenza dei PL sono contenute almeno in:
· Regolamento Circolazione Treni

· Regolamento Segnali

· Istruzione per il servizio del Personale di Condotta delle Locomotive (IPCL)

· Istruzione per l’Esercizio con sistemi di Blocco Elettrico - Parte III Blocco Elettrico Automatico – Linee in Telecomando
3.3.3 Requisiti per il personale, prescrizioni in materia di manutenzione e standard applicabili

Per memoria.
3.4 Funzionamento del materiale rotabile e degli impianti tecnici

3.4.1 Materiale rotabile, compresa la registrazione da parte di apparecchi automatici di registrazione dei dati

In Allegato 16 sono riportati gli interventi manutentivi eseguiti sul complesso da Gennaio 2011 fino alla data dell’incidente. Dalla loro analisi e dagli altri risultati dell’indagine non ci sono evidenze di possibili malfunzionamenti del materiale rotabile e dei dispositivi di sicurezza a bordo (SCMT).
I libri di bordo risultano essere posti sotto sequestro dall’Autorità Giudiziaria.

In Allegato 17 sono riportati i documenti di scorta al treno e le relative prescrizioni.

Non sono a disposizione le registrazioni da parte degli apparecchi di bordo che sono state poste sotto sequestro dall’autorità giudiziaria. I dati sono stati scaricati dalla memoria di massa in data 24.02.2012 alla presenza anche del sottoscritto che però non ha ancora ricevuto la lettura e/o le registrazioni.

Dall’analisi delle registrazioni effettuate dalle apparecchiature di terra, le velocità del treno sono coerenti con le dichiarazioni del macchinista e inferiori alla velocità massima ammessa dalla linea.
Non si ritiene pertanto necessario attendere oltre la lettura e/o i dati di tali registrazioni, ritardando ulteriormente la conclusione della presente relazione d’indagine e l’avvio, da parte della DGIF, della eventuale formulazione delle raccomandazioni in essa contenute al fine di prevenire ulteriori incidenti.

3.4.2 Sistema di segnalamento e comando-controllo, compresa la registrazione da parte di apparecchi automatici di registrazione dati

Nessuna anomalia è stata rilevata nel funzionamento di tutti i sistemi di segnalamento e comando-controllo, compresa la registrazione da parte di apparecchi automatici di registrazione dati.

Dalle registrazioni automatiche degli impianti fissi del DCO di Fornovo (cfr. Allegato 18) e della garitta PL km 3+739 (cfr. Allegato 19) si evince che non ci sono stati malfunzionamenti agli impianti e ciò risulta anche coerente con le testimonianze acquisite.
Una analisi delle 2 registrazioni citate ha consentito la ricostruzione della catena degli eventi di par. 4.1.

3.4.3 Infrastruttura

In Allegato 20 si riporta l’ultima annotazione sul modulo M.125a dell’impianto PL che risale al 1 dicembre 2009.

Nell’Allegato 21 si riporta il verbale dell’ultima visita periodica all’impianto del PL che ha una periodicità quinquennale.

3.4.4 Apparecchiature di comunicazione

Non è stata utilizzata nessuna apparecchiatura di comunicazione prima o dopo l’incidente.

Le apparecchiature tecnicamente disponibili:

· la linea Vezzano – Parma è dotata di particolari dispositivi di comunicazione terra-treno attivi per la chiamata di emergenza tramite sistema GSM-R (cfr. Allegato 4);
· lungo linea, in prossimità del PL (vicino alla casa di proprietà FS) è presente un telefono collegato con il DCO di Pisa.
3.5 Documentazione del sistema di esercizio

3.5.1 Provvedimenti adottati dal personale per il controllo del traffico ed il segnalamento

Per memoria.
3.5.2 Scambio di messaggi verbali in relazione all'evento, compresa la trascrizione delle registrazioni
Per memoria.
3.5.3 Provvedimenti adottati a tutela e salvaguardia del sito dell’evento

Sul posto sono intervenuti i Vigili del Fuoco e le forze di Polizia che hanno provveduto a bloccare il traffico stradale in corrispondenza del PL. Tecnici della Trazione Elettrica hanno disalimentato la linea aerea di contatto che si era abbassata a causa dell’abbattimento di un palo di sostegno.

3.6 Interfaccia uomo macchina organizzazione

Per memoria.
3.7 Eventi precedenti dello stesso tipo

Di seguito si riporta un elenco degli eventi anomali di cui si è venuti a conoscenza da diverse fonti citate nelle note a piè di tabella.
	Tratta
	Data
	Ora
	Prog. Km
	Descrizione evento

	VICOFERTILE – PARMA (1)
	16/06/2010
	
	4,813
	Ingombro da veicoli

	VICOFERTILE – PARMA (1) (2)
	01/07/2010
	12:08:00
	4,813
	ES04 - PL KM 4+813 tallonato atto partenza treno 21504. Intervenuta polfer parma

	VICOFERTILE – PARMA (1) (2) (3)
	12/10/2010
	15:43:00
	4,813
	IP18 mancanza del consenso gruppo ppll km 3 per tr.21518, dopo che l`itinerario del treno stesso era stato predisposto per il libero transito a vl. Attesa temporizzazione per ricomando itinerario risultato inefficace intervento tecnici e polfer constatazione tallonamento ad opera ignoti PL KM 4 + 813

	VICOFERTILE – PARMA (3)
	15/01/2011
	11:40:00
	4,813
	Abbattimento barriere da parte di conducente autoveicolo identificato e contravvenzionato

	PARMA – VICOFERTILE (1) (2)
	05/02/2011
	13:20:00
	4,813
	ES04 tallonamento barriere PL km 4+813 comunicato da agenti polfer

	PARMA – VICOFERTILE (1) (2) (3)
	31/03/2011
	09:50:00
	4,613
	Treno 21507 si arresta a soli 40 metri in precedenza al PL km. 4+813 per autocarro sulla sede del PL stesso. Intervenuti Polfer ed operai

	VICOFERTILE – PARMA (1) (2) (3)
	11/04/2011
	09:40:00
	4,813
	Tallonamento PL km.4+813 da parte di ignoti con ripristino della regolare circolazione alle 10:31

	VICOFERTILE – PARMA (3)
	21/04/2011
	16:43:00
	4,813
	Tallonamento ad opera di ignoti di una barriera con circolazione ripristinata alle ore 17:55

	Di seguito gli eventi anomali ai P.L. adiacenti verificatisi nello stesso arco temporale

	VICOFERTILE
	05/07/2010
	09:53:00
	6,675
	ES04 - Tallonamento da parte di ignoti PL di stazione km 6+675 intervenuti agenti della manutenzione

	VICOFERTILE
	31/01/2011
	10:09:00
	7,483
	ES04 - PL km 7+483 tallonato da ignoti. DCO avvisato dalla polfer di Parma.

	VICOFERTILE
	27/05/2011
	08:33:00
	6,675
	ES04 PDM TR 21500, Fermo in stazione di vicofertile, avvisa che sede ferroviaria in corrispondenza PL di stazione km 6+675 era occupata da camion rimasto imprigionato tra le barriere chiuse.

	(1) Comunicato dal GI nell’ambito delle indagini (cfr. Allegato 22)
(2) Presente nella Banca Dati Sicurezza del GI
(3) Comunicato da Polfer di Parma


4 ANALISI E CONCLUSIONI

4.1 Resoconto finale della catena di eventi

Si riassume nel seguito la catena di eventi ritenuti significativi in relazione alla collisione del treno 21500 con l’autoarticolato. Tali eventi sono stati ricostruiti sulla base: delle testimonianze rese dalle persone coinvolte; delle registrazioni degli eventi acquisite presso la garitta del PL km 3+739 (cfr. Allegato 19); delle registrazioni degli eventi acquisite presso la postazione DCO della Stazione di Fornovo (cfr. Allegato 18); delle registrazioni del cronotachigrafo digitale dell’autoarticolato investito.

Per l’allineamento temporale delle diverse registrazioni è stato assunto:

1. uno scarto temporale pari a - 00:02:48 tra le registrazioni della garitta PL km 3+739 e quelle del DCO stazione di Fornovo

Come riferimento orario della catena degli eventi che segue è stato preso l’orario relativo alle registrazioni del DCO della stazione di Fornovo.
Giorno 12 luglio 2011. Il semirimorchio dell’autoarticolato viene caricato di rottami presso una ditta sita in Strada Manara.

	1. Autoarticolato percorre Strada Manara

Il conducente dell’autoarticolato percorre Strada Manara in direzione del PL.
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	2. Autoarticolato percorre Strada Manara

Il conducente dell’autoarticolato percorre Strada Manara in direzione del PL senza incontrare nessun divieto di transito ai mezzi pesanti.
Lo spazio tra la prima traversa e il PL è pari a circa 300 m
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	3. Autoarticolato percorre Strada Manara

Il conducente dell’autoarticolato percorre Strada Manara in direzione del PL senza incontrare nessun divieto di transito ai mezzi pesanti. La strada Manara è da pochi metri diventata strada a senso unico.
Lo spazio tra la seconda traversa e il PL è pari a circa 250 m
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	4. Autoarticolato percorre Strada Manara

Il segnale di presegnalazione a sfondo blu, visibile anche nella foto precedente, è stato installato successivamente a seguito della raccomandazione n.1 urgente formulata dalla DGIF e quindi inesistente nel giorno dell’incidente.
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	5. Autoarticolato percorre Strada Manara

Il conducente dell’autoarticolato percorre Strada Manara in direzione del PL senza incontrare nessun divieto di transito ai mezzi pesanti. La strada Manara con curva a sinistra si avvicina alla linea ferroviaria e assume andamento parallelo ad essa.

Lo spazio tra il tratto di Strada Manara parallelo alla linea ferroviaria e il PL è pari a circa 200 m
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	6. Autoarticolato percorre Strada Manara

Il conducente dell’autoarticolato percorre Strada Manara in direzione del PL e giunge a 100 m dal segnale luminoso lato strada del PL, distanza dalla quale non è visibile né il segnale luminoso lato strada del PL né il primo ed unico segnale di presegnalazione (cartello a sfondo blu) del PL, che è (cfr. foto accanto, acquisita in data 21.07.2011, solo 9 giorni dopo l’incidente) coperto dalla vegetazione. La linea ferroviaria è situata, a pochissimi metri sulla destra della strada e ad essa parallela. E’ possibile sentire in assenza di vento e rumori, a piedi sulla strada, la segnalazione acustica di chiusura del PL.
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	7. Autoarticolato percorre Strada Manara

Il conducente dell’autoarticolato percorre Strada Manara in direzione del PL e giunge a 30 m dal primo ed unico segnale di presegnalazione (cartello a sfondo blu) del PL, che è (cfr. foto accanto, acquisita in data 21.07.2011, solo 9 giorni dopo l’incidente) anche da questa distanza coperto dalla vegetazione. La linea ferroviaria è situata, a pochissimi metri, alla destra della strada e ad essa parallela.
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	8. Autoarticolato percorre Strada Manara

Il conducente dell’autoarticolato percorre Strada Manara in direzione del PL e giunge a pochi m dal primo ed unico segnale di presegnalazione (cartello a sfondo blu) del PL, che è (cfr. foto accanto, acquisita in data 21.07.2011, solo 9 giorni dopo l’incidente) solo ora visibile. La linea ferroviaria è situata, a pochissimi metri, alla destra della strada e ad essa parallela.
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	9. Autoarticolato percorre Strada Manara

L’autoarticolato giunge a pochi m dall’incrocio tra Strada Manara e Strada Pontasso che è provvisto di segnali verticali ed orizzontali di dare precedenza. La linea ferroviaria è situata, a pochissimi metri, alla destra della strada e ad essa parallela.
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	10. Autoarticolato percorre Strada Manara

L’autoarticolato giunge all’altezza dell’incrocio con Strada Pontasso dopo aver presumibilmente invaso la corsia di canalizzazione per girare a sinistra (cfr. foto precedente) nell’intento di girare a destra. La linea ferroviaria è situata, a pochissimi metri, alla destra della strada e ad essa parallela.

Durante la svolta a destra il semirimorchio ha urtato il segnale luminoso stradale ruotandolo e facendone cadere a terra la visiera.
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	11. Ore 08:32:15 Ora di formazione dell’itinerario per il treno 21500
Il DCO di Pisa comanda la formazione dell’itinerario e dopo circa 1 s da Vicofertile arriva la richiesta di chiusura del PL (e degli altri 2 PL, km 3+115 e 3+739, dello stesso gruppo di 3 PL) alla garitta al km 3+739.

	

	12. Ore 08:32:18 Inizia la chiusura del PL con accensione luce rossa del segnale stradale
Il dispositivo luminoso si accende

	

	13. Ore 08:32:32 Inizio chiusura barriere
Le barriere iniziano a chiudersi.

	

	14. Ore 08:32:48 Fine chiusura barriere
Le barriere terminano la chiusura e arriva il consenso chiusura alla garitta.

L’autoarticolato è rimasto tra le barriere.


	

	15. Ore 08:32:58 Arriva il consenso chiusura dei 3 PL di linea
Arriva il consenso di chiusura di tutti e 3 i PL di linea alla garitta e al DCO.

	

	16. Ore 08:33:00 Il segnale ferroviario di partenza di Vicofertile viene messo a via libera (verde)
Ricevuti tutti i consensi di chiusura da parte dei 4 PL, protetti lato ferrovia dal segnale di partenza di Vicofertile, tale segnale viene disposto a via libera.
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	17. Ore 08:34:14 Il treno 21500 è in arrivo al binario 2 della stazione di Vicofertile)
Il treno 21500 proveniente da Fornovo entra nella stazione di Vicofertile occupando l’itinerario 2-3 con il segnale di partenza già disposto a via libera (verde - cfr. foto evento precedente, Piano Schematico Vicofertile Allegato 4, registrazioni di garitta Allegato 19 e DCO Allegato 18).
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	18. Ore 08:34:25 Treno 21500 si ferma a Vicofertile
Il treno 21500 si ferma in corrispondenza della banchina di Vicofertile per la discesa e salita dei viaggiatori.

	

	19. Ore 08:35:49 il Treno 21500 parte da Vicofertile
Il treno si è da poco avviato e occupa il circuito di binario 11 a valle del segnale di partenza della stazione di Vicofertile.

Sono trascorsi 2 minuti e 49 secondi dall’avvenuta chiusura di tutti e 4 i PL di linea, 3 minuti e 1 secondo dalla chiusura del PL 4+813, 3 minuti e 31 secondi dall’inizio della chiusura del PL 4+813.
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	20. Ore 08:35:49 – 08:36:55 il Treno 21500 percorre i 2 km circa che lo separano dall’autoarticolato fermo sulla sede ferroviaria al PL

Il macchinista percorre un rettilineo, in leggera discesa (cfr. Allegato 3), di circa 2 km con cielo sereno, sole basso avanti al treno e leggermente alla sua destra, raggiungendo una velocità di circa 120 km/h, rispettando i limiti imposti dalla Scheda treno.
In avvicinamento al PL scorge solo all’ultimo il semirimorchio di colore azzurro sui binari e una persona che stava segnalando il pericolo, dice di aver emesso dei fischi ed attivato la frenatura rapida di emergenza che automaticamente lancia la sabbia sulle rotaie in caso di bloccaggio delle ruote e, ritenuto l’impatto inevitabile, di aver abbandonato la cabina di guida allertando i passeggeri del pericolo spingendoli a retrocedere lungo il treno.

Il capotreno stava regolarizzando un viaggiatore lungo il treno e dichiara di aver sentito urlare il macchinista “indietro indietro”. Tutti, personale di condotta e passeggeri, sentivano un forte urto e venivano fatti cadere a terra. Una trentina i feriti, nessuno in gravi condizioni.

	

	21. Ore 08:36:55 il treno 21500 impegna il pedale di liberazione del PL e urta il semirimorchio
Il treno impegna il pedale di liberazione del PL (dispositivo che comanda la riapertura delle barriere, posto poco prima del PL provenendo da Vicofertile cfr. Allegato 7) e urta il semirimorchio dell’autoarticolato facendolo ruotare in senso antiorario di circa 180 gradi. Nel movimento di rotazione i rottami di ferro sono stati sbalzati fuori del semirimorchio, hanno danneggiato la casa del PL, e sono stati dispersi lungo il binario. Il semirimorchio ha abbattuto un palo della linea aerea di contatto provocando l’abbassamento della catenaria. E’ rimasta inoltre completamente divelta la barriera avanti al trattore dell’autoarticolato determinando la mancanza del controllo al PL.
Il treno ha proseguito senza sviare arrestandosi circa 300 m dopo il PL, riportando ingenti danni nella parte anteriore (la cabina di guida è stata completamente distrutta).
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	22. Ore 08:24:25 – 08:33:25 Catena dei soccorsi 
Sul posto intervenivano: il personale del 118, la Polizia di Stato, i Vigili del Fuoco e la Polizia Municipale di Parma.
Numerose autoambulanze sono intervenute per portare 26 feriti al pronto soccorso (16 codici bianchi e 10 codici verdi).
Veniva immediatamente sospesa la circolazione treni nella tratta compresa tra Parma e Fornovo. Per le operazioni di recupero del materiale ed il ripristino della linea è stato richiesto l’intervento del Treno Soccorso da Bologna per il cui invio da Fidenza a Vicofertile

è stato effettuato il tr. 76023/76020, Fidenza-Fornovo/Fornovo-Vicofertile. Il convoglio di soccorso è giunto a Vicofertile alle ore 13.25, ove ha atteso il nulla

osta dell’Autorità giudiziaria impegnata nel completamento delle operazioni di rilievo sul luogo dell’incidente, raggiungendo il materiale del treno 21500 alle ore 13.50.

Terminate le operazioni di recupero, il convoglio è ripartito alle ore 16,45 circa spingendo il materiale incidentato in direzione Parma, previo scarico dati dalla zona elettronica del Minuetto, ed è giunto a Parma alle 17.23. La linea è stata riattivata alle 17.58 dopo che sono state ultimate le operazioni di ripristino della linea aerea di contatto.

	


4.2 Discussione

Ai fini di determinare le cause della collisione si riporta di seguito un’analisi critica dei fatti rilevati, effettuata sulla base del precedente resoconto finale della catena degli eventi (cfr. par. 4.1), degli esiti dei rilievi effettuati durante i sopralluoghi, dell’analisi della documentazione raccolta e della normativa vigente (sia ferroviaria sia stradale).

1. Dai primi 9 eventi evidenziati nella catena di par. 4.1 si evince che:

a. il conducente dell’autoarticolato ha percorso Strada Manara nel rispetto della segnaletica stradale che non impediva ai mezzi pesanti la circolazione;

b. il conducente dell’autoarticolato non aveva una visibilità a distanza maggiore di 100m dal segnale luminoso del PL (cfr. evento 6 di par. 4.1 - l’art. 186 del Regolamento di attuazione dell’art. 44 del CdS prescrive al comma 2 che l’intensità luminosa del dispositivo sia tale da renderlo visibile da almeno 100 m e al comma 1 che il segnale sia visibile dalla strada alla maggiore distanza possibile – in questo caso è visibile lateralmente da una distanza di circa 6,8 m ben al di sotto delle prestazioni richieste dal segnale e di quanto previsto dal comma 3 art. 79, sulla visibilità dei segnali verticali in generale, del Regolamento di attuazione dell’art. 39 del CdS, e quindi ritenuta non sufficiente per attuare il comportamento richiesto da un segnale sul posto secondo quanto previsto dal comma 1 dell’art. 39 CdS
);
c. il conducente dell’autoarticolato non aveva una visibilità a 30 metri dal segnale verticale di presegnalazione dell’esistenza del PL (cfr. evento 7 di par. 4.1 - segnale a sfondo blu con integrato il segnale di pericolo previsto dall’art. 87 comma 7 del Regolamento di attuazione dell’art. 39 del CdS - fig. II.240), perché quest’ultimo era coperto dalla rigogliosa vegetazione (siepi e fronde di alberi), non correttamente mantenuta, né aveva altra presegnalazione orizzontale o verticale (visto che il segnale di fig. II.8 e i pannelli distanziometrici prescritti rispettivamente dal comma 1 e dal comma 4 dell’art. 87 del regolamento di attuazione dell’art. 39 del CdS sembrano riferirsi alla strada interessata dall’attraversamento ferroviario), che lo predisponesse a prestare la necessaria attenzione all’attraversamento di un PL e secondo quanto la visibilità di un segnale di pericolo3 deve garantire all’utente della strada;
d. seppur l’art. 186 del regolamento di attuazione dell’art. 44 del CdS non richiami esplicitamente per le barriere complete (come invece viene fatto per le semibarriere) l’opportunità di ripetere il segnale luminoso del PL sull’altro lato della strada, in questo caso, per migliorarne la visibilità da strada Manara, sarebbe stato necessario ripetere il segnale. In tal senso si porta a confronto la soluzione adottata nel Regno Unito in un contesto del tutto analogo a quello in esame (strada parallela alla ferrovia e presenza di un incrocio a ridosso del PL) anche se in condizioni migliori di visibilità e con un angolo di svolta per l’approccio al PL di soli 90° (angolo di intersezione tra ferrovia e strada, cfr. Figura 6) invece di quello pari a circa 135° del caso in esame (cfr. Figura 4).
Nel Regno Unito il segnale viene ripetuto sul lato sinistro rendendolo ben visibile anche a più di 100 m di distanza dalla strada laterale parallela alla ferrovia.
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	Figura 4: PL di Farncombe East nel Regno Unito - Disposizione segnale di presegnalazione, a sinistra, e luminoso (ingrandito in Figura 5) in fondo alla strada parallela alla ferrovia
	Figura 5: Disposizione dell’ulteriore segnale luminoso del PL (quello sulla destra non è visibile) posizionato all’incrocio in fondo alla strada parallela alla ferrovia che è alla sua destra
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Figura 6: Vista area del PL di Farncombe (fonte internet, Google maps) con la via Station Road che corre parallela alla ferrovia

2. Dalla descrizione dell’evento 10 di par. 4.1 si evince che:
a. il conducente dell’autoarticolato ha effettuato una manovra di svolta a destra ad un incrocio ove doveva dare precedenza alle autovetture provenienti dalla sua sinistra e contemporaneamente tenere sotto controllo il segnale luminoso del PL sulla sua destra, della cui presenza poteva non essere a conoscenza, e del quale non è stato adeguatamente allertato in anticipo dalla segnaletica stradale, trovandosi ad effettuare una manovra che, per le caratteristiche della strada e i requisiti minimi di iscrizione in curva di tali mezzi, nella manovra di approccio all’attraversamento stradale del P.L., era di per sé pericolosa e impossibile senza invadere la corsia destinata al senso di marcia opposto (mettendo a rischio di intrappolamento tra le barriere, in caso di interferenza, i veicoli provenienti dalla destra). Delle difficoltà incontrate durante tale manovra (svolta a destra di circa 135 gradi) è una chiara evidenza il fatto che durante la svolta il semirimorchio ha urtato il segnale luminoso stradale ruotandolo e facendone cadere a terra la visiera.
b. E’ plausibile per orario e orientamento del PL che il riverbero solare possa aver reso poco evidente il rosso del segnale luminoso, ammesso che fosse effettivamente già accesa la luce in quei pochi istanti in cui il segnale poteva essere visto dal conducente (dentro la cabina della motrice, dalla quale era costretto a vedere il segnale luminoso solo attraverso le finestrature laterali della cabina e probabilmente impossibilitato a percepire il flebile segnale sonoro che, con la sua intensità sonora, è da ritenersi destinato a segnalazione per i soli pedoni), prima di iniziare la difficile ed irreversibile (doveva occupare entrambi i sensi di marcia di Strada Pontasso) manovra di attraversamento del PL.

c. La manovra consentita dalla segnaletica allora presente NON era coerente con il segnale di transito vietato ai veicoli di massa a pieno carico superiore a 3,5 tonnellate posto subito dopo l’attraversamento della sede ferroviaria al PL (cfr. Figura 7). Il conducente dell’autoarticolato avrebbe trovato un analogo segnale anche qualora avesse svoltato a sinistra (cfr. Figura 8) trovandosi di fatto, volendo rispettare la segnaletica stradale, a doversi fermare all’incrocio tra Strada Manara e Strada Pontasso senza poter proseguire o invertire il senso di marcia (in quel tratto strada Manara è anche a senso unico).
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	Figura 7: transito vietato ai veicoli di massa a pieno carico superiore a 3,5 tonnellate posto su Strada Pontasso subito dopo l’attraversamento del PL (unica intersezione presente)
	Figura 8: transito vietato ai veicoli di massa a pieno carico superiore a 3,5 tonnellate posto su Strada Pontasso subito dopo una eventuale svolta a sinistra all’incrocio tra Strada Manara e Strada Pontasso (unica intersezione presente)


d. La pericolosità di tale manovra tempestivamente segnalata e circostanziata dal sottoscritto durante lo svolgimento dell’indagine ha portato la DGIF, sentita la competente Divisione della Direzione Generale per la Sicurezza Stradale del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, a formulare la Raccomandazione urgente n. 1 (cfr. Allegato 23 ) al fine di prevenire ulteriori accadimenti incidentali e in considerazione dei precedenti eventi dello stesso tipo, descritti al par. 3.7, tra i quali l’arresto di un treno a pochi metri (circa 40 m) da un autocarro intrappolato tra le barriere avvenuto il 31/03/2011, precursore dell’incidente oggetto di questa indagine, che evidentemente non ha insegnato nulla al GI, responsabile del miglioramento della sicurezza di esercizio, anche attraverso il monitoraggio, l’analisi e lo studio degli inconvenienti di esercizio precursori di incidenti.
e. Le circostanze descritte ai precedenti due punti elenco avrebbero dovuto interessare anche le numerose forze dell’ordine intervenute, le quali, nel corso dell’indagine effettuata dal sottoscritto, non hanno rilevato e segnalato questi aspetti legati alla circolazione stradale e al rispetto del CdS, rispetto che sembra essere dovuto solo da parte dell’utente della strada e non rivolto alla assicurazione della sicurezza della circolazione stradale dell’utente stradale stesso, che questa volta è stato esposto ad un rischio non attentamente valutato dalle istituzioni né prima né dopo l’accadimento di inconvenienti precursori di questo incidente e di questo incidente. A seguito della raccomandazione n. 1 della DGIF, tecnici di RFI e Comune di Parma hanno effettuato un sopralluogo che ha portato alla data del 24 febbraio 2012 alla realizzazione degli interventi di seguito descritti:
	Introduzione su Strada Manara, all’altezza dell’incrocio con Via Borsari, a circa 350 m dal PL, di un segnale di svolta consigliata a sinistra ai mezzi pesanti
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	Introduzione di un cartello stradale di pericolo per la presegnalazione del PL posto a 200 m circa dal PL in una posizione che lo renda sicuramente visibile (assenza di vegetazione ed ostacoli che ne impediscano la visibilità, come espressamente richiesto dal CdS)
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	Sostituzione del cartello di dare precedenza con due cartelli di obbligo di fermata ed introduzione dell’obbligo di svolta a sinistra (sulla destra è il PL) per i mezzi pesanti.
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	Miglioramento della visibilità del segnale luminoso attraverso potatura della siepe del giardino di pertinenza della casa di proprietà FS, che è stata tagliata più bassa solo nel tratto più a ridosso dell’incrocio, senza grande miglioramento della visibilità.
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	Eliminazione del segnale di divieto di transito ai mezzi pesanti che rendeva incoerente la segnaletica stradale con la percorribilità di Strada Manara ai mezzi pesanti ammettendo di fatto la percorribilità di quel tratto di Strada Pontasso.
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	Introduzione dei pannelli distanziometrici su Strada Pontasso prima dell’intersezione a livello con la ferrovia, e delle presegnalazioni orizzontali, come espressamente previsto dal CdS.
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f. La pericolosità della manovra di svolta da una strada parallela alla ferrovia che si interseca con un’altra strada in vicinanza di un PL (presenza di un incrocio a ridosso della sede ferroviaria che rende il tracciato stradale difficile e tortuoso e può portare a intralci al regolare deflusso stradale) sono elementi di riconosciuta pericolosità e individuati come tali nell’IEPL art. 9 comma 3, per il quale il Gestore dell’Infrastruttura avrebbe dovuto prevedere un impianto di visualizzazione TV a circuito chiuso a sussidio del PL. Valutazioni del rischio in casi analoghi hanno portato e portano tutt’oggi alla installazione di tali impianti che comportano però la presenza di un operatore che controlli prima di ogni chiusura del PL la libertà della sede ferroviaria e dia il consenso per la creazione dell’itinerario. Nelle figure seguenti si riporta la soluzione adottata dal Gestore dell’Infrastruttura inglese nel caso del PL di Farncombe, situazione analoga a quella in esame, (cfr. impianto di visualizzazione TV di Figura 9 presso il PL di Farncombe di Figura 6 controllato da un operatore nella vicina stazione di Farncombe) e la soluzione adottata dallo stesso GI italiano a Castel Bolognese (cfr. Figura 11 e Figura 12), situazione analoga a quella in esame, per il quale è stato lasciato un operatore a sorveglianza dell’impianto di visualizzazione TV anche a seguito del telecomando e controllo della linea da DCO.
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	Figura 9: impianto di visualizzazione TV del PL di Farncombe controllato da un operatore della vicina stazione di Farncombe
	Figura 10: torre faro per l’illuminazione dell’attraversamento del PL di Farncombe controllato da un impianto di visualizzazione TV
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	Figura 11: PL di Castel Bolognese in Emilia Romagna, su linea esercita con DCO e dotata di impianto di visualizzazione TV controllato da personale presso una stazione vicina
	Figura 12: Impianto di visualizzazione TV e sistema di illuminazione del PL di Castel Bolognese in Emilia Romagna


g. si evince che l’utente della strada è rimasto con il suo mezzo intrappolato tra le barriere che si sono regolarmente chiuse dato il loro posizionamento ad una distanza reciproca di 24.4 m lungo la direzione dell’asse longitudinale della carreggiata stradale (9.6 m tra barriera lato motrice dell’autoarticolato e rotaia ad essa adiacente; 12.8 m tra barriera lato semirimorchio e rotaia ad essa adiacente) che lascia intuire che per questo PL siano state previste delle piazzole di ricovero. Queste ultime se da un lato consentono ad una autovettura di ricoverarsi in una zona sicura (attualmente non ben individuata né dal codice della strada né in corrispondenza degli impianti) dall’altro non permettono di ospitare un veicolo stradale pesante tra le barriere regolarmente chiuse. Di fatto l’utente stradale in questo caso di emergenza è lasciato solo e senza alcun mezzo per poterlo gestire, senza nessuna indicazione immediata ed efficace sul posto (obbligatoria e spesso ridondante in altri contesti quali edifici pubblici, a bordo dei veicoli, nelle gallerie, etc.) e con il solo art. 147 del CdS nella sua memoria. Leggendo l’articolo 147 del CdS, unico strumento di conoscenza del sistema ferroviario, l’utente della strada sa che: “deve sollecitamente sgombrare il PL. In caso di arresto forzato del veicolo deve cercare di portarlo fuori dei binari o, in caso di impossibilità, deve fare tutto quanto è possibile per evitare ogni pericolo per le persone, nonché fare in modo che i conducenti dei veicoli su rotaia siano avvisati in tempo utile dell’esistenza del pericolo.” La prima frase, così come è scritta potrebbe essere interpretata come valida nel caso di barriere aperte non specificando nulla sulla situazione di apertura o chiusura delle barriere. La frase che segue non specifica cosa si intende per caso di arresto forzato del veicolo e così come è scritta potrebbe essere interpretata come “caso di arresto forzato” l’eventualità di rimanere intrappolati tra le barriere perché queste si sono chiuse. Comunque dice di cercare di portare il veicolo fuori dei binari (essere semplicemente fuori dai binari per chi conosce la ferrovia significa che potrebbe ancora essere investito da un treno in transito se non è anche fuori dalla opportuna distanza di sicurezza, per chi non conosce la ferrovia non è una informazione sufficiente a valutare le condizioni di sicurezza). In nessun caso viene citato l’obbligo di abbattere le barriere o di portarsi fuori della sede ferroviaria. Nel caso di impossibilità (come tale si potrebbe interpretare il caso di veicolo in avaria ma anche il caso di mancanza di sufficiente spazio per farlo), il resto della frase è di carattere estremamente generico non fornendo nessuna indicazione su come compiere le azioni citate e ciò denota la mancanza di una procedura di emergenza posta in essere dal GI e recepita e imposta dal CdS. L’utente della strada è sceso dal veicolo, avrà cercato un dispositivo di emergenza che non c’era, avrà provato ad abbattere una barriera con le braccia (barriera che non era tallonabile, ma che con un mezzo pesante avrebbe agevolmente potuto abbattere, cosa che, probabilmente, nessuno gli ha mai detto di fare, non risultando allo scrivente che il comportamento in caso di emergenza ai PL sia argomento di esame per l’ottenimento della patente di guida o della Carta di Qualificazione dei Conducenti), non era obbligato dal CdS ad abbatterla con il mezzo pesante, non aveva alcuna indicazione sul posto che gli imponesse di farlo (e nel panico della situazione, l’abbattimento arbitrario della barriera poteva sembrargli un’azione che arrecasse danno agli impianti ferroviari, oltre che al mezzo del proprio datore di lavoro, piuttosto che l’unica via di uscita). Il conducente dell’autoarticolato avrebbe potuto solo suonare il clacson, salire sul cassone e agitare il giubbotto alta visibilità cercando di fare in modo che i conducenti dei veicoli su rotaia fossero avvisati in tempo utile dell’esistenza del pericolo, come previsto dal CdS. Avrebbe potuto chiamare subito un numero di emergenza generico, non essendone segnalato uno specifico sul posto.
3. Dalle descrizioni degli eventi dal 11 al 19 (in particolare dalla descrizione dell’evento 19) di par. 4.1 si evince che:

a. Sono trascorsi 3 minuti e 1 secondo tra la chiusura del PL al km 4+813 e il momento in cui il treno investitore si è avviato e occupa il circuito di binario a valle del segnale di partenza della stazione di Vicofertile. Una telefonata di emergenza indirizzata al DCO, o un eventuale dispositivo di emergenza che avesse disposto automaticamente a via impedita il segnale di partenza della stazione di Vicofertile, avrebbe potuto, prima della partenza del treno dalla stazione di Vicofertile, arrestare il treno stesso. Nel caso di segnalamento ferroviario discontinuo dopo la partenza del treno sarebbe stato possibile arrestare il treno solo prevedendo un ulteriore dispositivo (ad esempio una boa SCMT destinata a proteggere i punti singolari) ad una distanza di frenatura dal PL, o dal gruppo di PL da proteggere, o attraverso una chiamata di emergenza al treno sfruttando il collegamento GSM-R terra treno che dal fascicolo di linea risulta attivo sul tratto di linea in esame. Come per tutti gli impianti PL impresenziati, e senza i dispositivi di visualizzazione TV o controllo automatico della libertà dell’attraversamento (TV-PL o PAI-PL), per il PL in esame non sono state implementate da parte del GI procedure di gestione delle emergenze che non siano il controllo della chiusura delle barriere complete che però nulla può se un veicolo stradale (leggero o pesante) rimane intrappolato tra le barriere senza averle danneggiate. La semplice esposizione, presso il PL, di un numero di telefono specifico per la segnalazione delle situazioni di emergenza, come quello esposto nella stazione impresenziata di Vicofertile (cfr. Figura 13), o la presenza, presso il PL, di un dispositivo più evoluto per la segnalazione di situazioni di emergenze installato in diverse stazioni del trasporto ferroviario suburbano regionale passeggeri di Roma (cfr. Figura 14), o la presenza di telefoni di emergenza come quelli installati in corrispondenza dei PL impresenziati della rete ferroviaria del Regno Unito (cfr. Figura 15 e Figura 16), avrebbe potuto evitare l’incidente in esame e permesso al conducente dell’autoarticolato, o a uno qualsiasi dei probabili testimoni della situazione di pericolo, di fare quanto previsto genericamente dal già richiamato articolo 147 del CdS.
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	Figura 13: Norme di comportamento per il pubblico in caso di emergenza esposte nella stazione impresenziata di Vicofertile e numero di telefono per una chiamata di emergenza
	Figura 14: Dispositivo di segnalazione emergenza, dotato di videosorveglianza e dispositivi di comunicazione, presente in alcune stazioni della rete Ferroviaria Regionale di Roma (ad esempio San Filippo Neri e Tuscolana)
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	Figura 15: Telefono, e segnale sul posto che ne spiega l’utilizzo, per una chiamata di emergenza al personale del GI che esercisce la linea, posto in corrispondenza del PL impresenziato di Milford nel Regno Unito
	Figura 16: ubicazione dei 4 telefoni di emergenza posti in corrispondenza del PL impresenziato di Milford nel Regno Unito


4. Dalla descrizione dell’evento 20 di par. 4.1 si evince che:

a. Il macchinista ha percorso un rettilineo, in leggera discesa, di circa 2,49 km con cielo sereno, sole basso avanti al treno e leggermente alla sua destra, raggiungendo una velocità di circa 120 km/h, rispettando i limiti imposti dalla Scheda treno. In avvicinamento al PL scorge solo all’ultimo il semirimorchio di colore azzurro (come il cielo) sui binari (è verosimile che la motrice, di colore bianco, dell’autoarticolato fosse fuori della visuale del macchinista perché posizionata più avanti rispetto al binario, cfr. Figura 1). Il macchinista ha inoltre dichiarato di aver emesso dei fischi ed attivato la frenatura rapida di emergenza e, ritenuto l’impatto inevitabile, di aver abbandonato la cabina di guida allertando i passeggeri del pericolo spingendoli a retrocedere lungo il treno.
b. Il capotreno stava regolarizzando un viaggiatore lungo il treno e ha dichiarato di aver sentito urlare il macchinista “indietro indietro” (non di aver sentito i suoni della tromba del rotabile). Tutti, personale di condotta e passeggeri, hanno sentito un forte urto e venivano fatti cadere a terra. Si sono registrati una trentina di feriti, nessuno in gravi condizioni. Il treno nonostante l’entità del carico trasportato dal semirimorchio non è fortunosamente deragliato esponendo i passeggeri del treno, e gli abitanti della casa adiacente al PL, a conseguenze potenzialmente disastrose, in considerazione della velocità di circa 90 km/h del convoglio al momento dell’impatto, che si ferma 300 m dopo il PL.

c. In corrispondenza del segnale di partenza della stazione di Vicofertile, che protegge i 4 PLA automatici, che ha incontrato il macchinista prima del gruppo di 4 PL, non è riportata alcuna tabella che indichi quanti PL sono protetti da quel segnale, non sono presenti presegnalazioni in avvicinamento ad essi, non sono riportate sulla scheda treno le progressive dei PL in quanto non protetti da segnali propri. Nella sua mente e “nella sua borsa” il macchinista dovrebbe avere però la conoscenza della linea e del fascicolo linea. Il macchinista non essendo però tenuto ad effettuare una marcia a vista, non ne aveva ricevuto prescrizione (il segnale di partenza era disposto regolarmente a via libera), e avendo guidato nel rispetto dei limiti di velocità previsti dalla scheda treno, ha di fatto, a parere dello scrivente, rispettato i regolamenti ferroviari, non essendo tra l’altro richiamata né lungo linea, né sulla scheda treno, la sua attenzione ai PL sprovvisti di segnale proprio.
d. Non è ad oggi pervenuta al sottoscritto investigatore incaricato, copia delle registrazioni, e/o della lettura degli eventi di bordo, che sono state scaricate dalla memoria di massa posta sotto sequestro dalla magistratura, anche alla sua presenza, presso l’ufficio Polfer della stazione di Parma in data 24 febbraio 2012. Viste le considerazioni di cui ai punti precedenti, non si ritiene che esse possano dare informazioni aggiuntive determinanti nell’accertamento delle cause dell’incidente, tali da giustificare un ulteriore ritardo della consegna della presente relazione d’indagine, esclusivamente di carattere tecnico, alla DGIF e dell’avvio della procedura di formulazione delle raccomandazioni volte alla mitigazione del rischio che si verifichino ulteriori inconvenienti ed incidenti.
4.3 Conclusioni

Il primo evento, della catena degli eventi che hanno portato all’incidente, è l’intrappolamento dell’autoarticolato tra le barriere.
4.3.1 Cause dirette ed immediate dell'evento, comprese le concause riferibili alle azioni delle persone coinvolte o alle condizioni del materiale rotabile o degli impianti tecnici

1. Causa diretta dell’incidente è l’errore commesso dal conducente dell’autoarticolato nell’effettuare la manovra di approccio e attraversamento del PL non completata nei tempi previsti dall’impianto PL. Non si hanno elementi sufficienti per valutare se l’errore sia stato una deliberata violazione del codice della strada (passaggio consapevole con segnale luminoso già rosso) o accidentale. Si ritiene però plausibile che l’errore sia stato accidentale, non essendo stato il conducente opportunamente allertato della presenza del PL dalla segnaletica stradale ed essendo stato da essa autorizzato a compiere tale manovra (cfr. punto 1 di par. 4.2) che, sia in relazione ai requisiti minimi di iscrizione in curva dei mezzi pesanti, sia in relazione alla difficoltosa visibilità del segnale luminoso del PL per suo posizionamento e condizioni ambientali, era difficile e ad elevato rischio di intrappolamento (cfr. punto 2 di par. 4.2).

Le concause dell’incidente sono:

1. la scarsa visibilità dei segnali di presegnalazione e segnalazione luminosa del PL (cfr. punto 1 di par. 4.2): quello di presegnalazione era coperto dalla folta vegetazione non correttamente mantenuta che non garantiva quanto la visibilità di un segnale di pericolo deve garantire all’utente della strada; quello di segnalazione luminosa era visibile da una distanza di circa 6.8 m, ben al di sotto delle prestazioni richieste dal CdS per il segnale (visibilità a distanza maggiore di 100 m) e di quanto previsto dal comma 3 art. 79, sulla visibilità dei segnali verticali in generale, del Regolamento di attuazione dell’art. 39 del CdS, e quindi ritenuta non sufficiente per attuare il comportamento richiesto da un segnale sul posto secondo quanto previsto dal comma 1 dell’art. 39 CdS (cfr. punto 1.d. di par. 4.2)
2. problemi di visibilità sia da parte del macchinista del treno (che non è stato in grado di scorgere con sufficiente anticipo la presenza dell’autoarticolato sulla sede ferroviaria a causa del poco contrasto fra il cielo e il colore azzurro del cassone del semirimorchio dell’autoarticolato), sia da parte del conducente dell’autoarticolato (che non aveva una buona visibilità del segnale luminoso del PL probabilmente anche a causa dell’intensità della luce solare incidente sul segnale).
4.3.2 Cause indirette riferibili alle competenze, alle procedure ed alla manutenzio-ne

Cause indirette dell’incidente sono ritenute:

1. il mancato divieto della manovra di approccio all’attraversamento stradale del PL ai mezzi pesanti provenienti da Strada Manara in relazione sia ai segnali di divieto di transito per i mezzi pesanti posti sulla Strada Pontasso sia ai requisiti minimi di iscrizione in curva di tali mezzi (cfr. punti da a. a e. del punto 2 di par. 4.2: il punto e. mostra le azioni intraprese a seguito della raccomandazione, urgente, n.1 della DGIF).
2. il mancato posizionamento del segnale luminoso del PL, lato strada, secondo quanto previsto dal comma 3 art. 79, sulla visibilità dei segnali verticali in generale, del Regolamento di attuazione dell’art. 39 del CdS, necessario per attuare il comportamento richiesto da un segnale sul posto secondo quanto previsto dal comma 1 dell’art. 39 CdS3 (cfr. punti 1.b. e 1.d. di par. 4.2).
3. il mancato rispetto di quanto previsto dal comma 3 art. 79, sulla visibilità dei segnali verticali in generale, del Regolamento di attuazione dell’art. 39 del CdS, e secondo quanto la visibilità di un segnale di pericolo deve garantire all’utente della strada ai sensi del comma 1 dell’art. 39 del CdS3 (cfr. punto 1.c. di par. 4.2 e il punto 2.e. per le azioni intraprese a seguito della raccomandazione, urgente, n.1 della DGIF).
4. mancata adozione di un dispositivo di visualizzazione TV, nonostante che: il PL in questione fosse nelle condizioni previste nell’IEPL art. 9 comma 3 per l’adozione di tali impianti; in situazioni analoghe, sia in Italia sia all’estero, tali impianti siano stati ritenuti necessari, installati e mantenuti anche a seguito dell’esercizio della linea da DCO (cfr. punto 2.f. di par. 4.2).

4.3.3 Cause a monte riferibili alle condizioni del quadro normativo ed all'applicazione del sistema di gestione della sicurezza
Cause a monte dell’incidente sono ritenute:

1. la mancata previsione da parte del GI di una procedura nel caso si verifichi una situazione di emergenza come quella di veicolo intrappolato tra le barriere che si sono regolarmente chiuse (cfr. punto 3 di par. 4.2). In passato, tale situazione di emergenza era direttamente gestita dal personale ferroviario presso il PL; ora, nel caso di PL impresenziati, l’utente della strada è abbandonato a se stesso: nell’impossibilità di segnalare la situazione di pericolo come genericamente previsto dall’art. 147 del CdS (cfr. punto 2.g. di par. 4.2), senza efficaci informazioni sul posto (obbligatorie e spesso ridondanti in altri contesti quali edifici pubblici, a bordo dei veicoli, nelle gallerie, …), senza efficaci prescrizioni da parte del CdS, senza che, probabilmente, nessuno lo abbia preparato a queste situazioni durante la scuola guida e gli esami per l’ottenimento della patente o durante gli insegnamenti e gli esami per l’ottenimento della Carta di Qualificazione del Conducente nel caso dei conducenti di mezzi pesanti (cfr. punto 2.g. di par. 4.2).

2. la mancata efficacia dell’analisi delle situazioni di rischio potenziale (gli inconvenienti occorsi in precedenza allo stesso PL, descritti al par. 3.7, tra i quali una situazione di quasi incidente occorsa il 31/03/2011 in cui si è verificato l’arresto di un treno a pochi metri, circa 40, da un autocarro intrappolato tra le barriere in condizioni del tutto simili alla situazione incidentale occorsa il 12 luglio 2011)
4.4 Osservazioni aggiuntive

Come altre carenze rilevate durante lo svolgimento delle indagini si evidenziano le seguenti:

1. le circostanze descritte al precedente punto 1 del par. 4.2, circa le carenze riscontrate da parte della segnaletica stradale, e ai punti elenco 2.c. e 2.d. par. 4.2, circa la percorribilità dell’attraversamento del PL da parte dei mezzi pesanti, avrebbero dovuto interessare agli investigatori del GI (che in quanto responsabili per la sicurezza della propria parte di sistema
, dovrebbero intraprendere, almeno al verificarsi di inconvenienti e incidenti, un processo di valutazione del rischio e di miglioramento della sicurezza, come indicato nella considerazione (4) della DIR 2004/49/CE
, anche richiedendo la collaborazione del gestore della rete stradale e delle altre istituzioni - Polfer ad esempio), ma anche a tutti i pubblici ufficiali intervenuti sul posto che dovrebbero garantire il rispetto e l’applicazione delle leggi dello Stato, come il CdS, e segnalare le situazioni di pericolo per la collettività di cui vengano a conoscenza nel corso del loro lavoro;

2. si è riscontrata, incrociando le informazioni dei precedenti eventi anomali ai PL fornite dal GI e dalla Polfer, la mancanza di informazioni relative ad alcuni eventi anomali occorsi sia da parte del GI sia da parte della Polfer che denotano una scarsa (cfr. par. 3.7) collaborazione e condivisione di informazioni tra le parti . L’impresenziamento del PL potrebbe portare la Polfer ad avere maggiori informazioni del GI che non è in grado di inviare personale sul posto in tempi brevi. Non si ritiene giustificabile che la Polfer non venga informata dal GI di alcuni eventi anomali soprattutto in considerazione di quanto previsto dall’art. 16 della IEPL. Tale articolo prevede che gli addetti alla custodia dei PL hanno l’obbligo di far rispettare le leggi e i regolamenti in tema di polizia, regolarità e sicurezza delle ferrovie e di sorvegliare che non vengano commesse infrazioni interessanti l’impianto o il servizio loro affidato, accertando, contestando e verbalizzando le infrazioni secondo le norme degli artt. 11 e 12 del Codice della Strada e degli artt. 23-25 del suo Regolamento di attuazione, nonché dell’art. 71 del D.P.R. 18 luglio 1980 n. 753. Con l’impresenziamento degli impianti PL queste funzioni, che prima aveva l’addetto alla custodia dei PL e quindi il GI, sembrano non essere state in nessun modo implementate da parte del GI. Si ritiene che dietro tale funzione, prevista dal CdS e il D.P.R. 18 luglio 1980 n.753 e recepita dalla IEPL, ci sia stata una valutazione del rischio associato a tali eventi, mitigato dalle prescrizioni degli artt. allora previsti. Si ritiene pertanto che con l’impresenziamento sia necessaria una rivalutazione del rischio e l’individuazione di idonee misure per la sua mitigazione. Dall’analisi degli eventi anomali, inconvenienti ed incidenti registrati nella BDS è emerso che questi comportamenti anomali dell’utente stradale e dei pedoni stiano assumendo fenomeni di entità esagerata e fuori ogni controllo comportando, insieme agli indebiti attraversamenti e ai suicidi, le maggiori criticità, segnalate anche nella “Relazione sull’andamento della sicurezza delle ferrovie nell’anno 2011” della ANSF.
3. Le violazioni al Codice della strada da parte degli utenti della strada rilevate dall’analisi degli eventi anomali descritti nel par. 3.7, e sentite diverse testimonianze, sembrano determinate da due fattori principali:

a. la mancanza di controllo al PL comandato a distanza che, di fatto, impedisce l’identificazione degli utenti stradali che commettono infrazioni e la conseguente applicazione delle sanzioni previste;

b. la prolungata interruzione del traffico lato strada che impone agli utenti della strada tempi molto lunghi di attesa al PL per i treni provenienti da Parma (più di 6 minuti per i treni che partono dal binario 1 e più di 10 minuti per i treni che partono dal binario 6) che li “induce” a tentare l’attraversamento dei PL anche a segnale luminoso già attivo e barriere in movimento, come potuto constatare durante il sopralluogo, nella paura di rimanere poi bloccati per molto tempo a un PL chiuso senza veder passare alcun treno. A tal riguardo, si evidenzia come tali tempi non siano coerenti con i valori dell’indicatore tempo medio di chiusura PL per singolo treno indicati dal GI nella Tabella 6a dell’allegato alla sua ultima Relazione annuale della Sicurezza consegnata a ANSF. In particolare, per i PL con chiusura comandata tramite apparato centrale – come quelli protetti dai segnali di partenza delle stazioni limitrofe di Vicofertile e Parma – di stazioni impresenziate ed esercite da DCO con il regime del “verde-verde”, sono stati introdotti fra i 2 e i 3 minuti di ulteriore tempo di chiusura dei PL che inizia con un tempo prefissato, determinato dal DCO, prima ancora che il treno arrivi nella stazione limitrofa al PL, è soggetto al tempo aleatorio di salita e discesa dei passeggeri e a eventuali problemi riscontrabili dal capo treno prima di dare il “pronti per la partenza” (cfr. descrizione eventi dal 12 al 20 di par. 4.1 per Vicofertile e si consideri che a Parma anche dal binario 1 viene comunque creato l’itinerario prima del “pronti per la partenza” del capo treno). Il problema dei tempi e delle frequenze di chiusura elevate che esasperano gli utenti della strada solo in alcuni casi (come quello di Ravenna ove sono intervenuti sindaci e prefetto – cfr. articoli su giornali dell’Emilia Romagna riportati in Allegato 23) ha avuto ascolto da parte di amministrazioni comunali e istituzioni dello Stato che, con il timore di problemi di ordine pubblico, hanno chiesto ed ottenuto interventi da parte del GI; in altri casi, nonostante lamentele alla Polizia Ferroviaria, altre istituzioni, etc., non trovano riscontro alcuno da parte delle istituzioni locali e dello Stato con la conseguente perdita, da parte dei cittadini, di ogni rispetto per il CdS che li spinge ad attraversare a piedi anche in presenza di rappresentanti di Polizia Ferroviaria in divisa al PL con le barriere chiuse o in chiusura, ad inveire contro il personale di RFI alle prese con i lavori di manutenzione ai PL, a tentare di attraversare con i veicoli ad ogni costo anche a segnale luminoso già attivo o a invertire il senso di marcia qualora la manovra non riesca (il sottoscritto durante i sopralluoghi presso il PL in questione ed altri PL sedi di altri incidenti ha potuto riscontrare tutti questi comportamenti e verificare la lunghezza dei tempi di chiusura sopra citati).

c. I segnali luminosi previsti per i PL con barriere complete sembrano comunicare poco la situazione di pericolo che sono posti a proteggere (i segnali usati nel Regno Unito illustrati in Figura 5 di par. 4.2 e quelli adottati in Italia per le semibarriere sembrano più idonei di quelli attuali, cfr. foto riportate nella descrizione dell’evento 10 di par. 4.1).
4. Durante i sopralluoghi effettuati per l’indagine si è potuto constatare che nelle stazioni impresenziate di Collecchio e Vicofertile (probabilmente anche in altre della linea) lungo le banchine non esiste neanche l’indicazione del numero del binario. Ciò, data l’assenza di sottopassi o sovrappassi pedonali, che implica per i passeggeri il dover attraversare il binario per portarsi sulla banchina corretta, si ritiene possa esporre i passeggeri, che non siano stati in grado di individuare il binario giusto per la mancata conoscenza della linea e delle regole dell’esercizio ferroviario, a comportamenti scorretti e pericolosi come attraversare il binario per guadagnare la banchina giusta all’ultimo momento, quando capiscono di aver sbagliato banchina, e il treno sta entrando in stazione o tentare di attraversare davanti o dietro al treno fermatosi pur di riuscire a salire sul treno.
4.5 Provvedimenti adottati

Risulta che, a seguito dell’incidente, siano stati adottati i provvedimenti descritti al punto 2.e. del par. 4.2, in recepimento della Raccomandazione n.1 formulata dalla DGIF con urgenza nelle more della conclusione della presente indagine, che qui si sintetizzano:
1. Istituzione del divieto di svolta a destra, verso l’attraversamento stradale del PL, per i mezzi pesanti, in corrispondenza dell’incrocio tra Strada Manara e Strada Pontasso.
2. Introduzione di un obbligo di fermata e dare precedenza all’incrocio tra Strada Manara e Strada Pontasso.
3. Introduzione di un segnale verticale ulteriore di pericolo per la presegnalazione del PL in posizione sicuramente visibile e priva di ostacoli.
4. Introduzione di un segnale verticale di svolta consigliata a sinistra su via Borsari per limitare il traffico ai mezzi pesanti su Strada Manara.
5. Introduzione della segnaletica di presegnalazione verticale (tabelle distanziometriche e segnale di presegnalazione) ed orizzontale (croce di S. Andrea con la scritta PL e le strisce di arresto a passaggio a livello chiuso).
4.6 Raccomandazioni

Quanto segue è in aggiunta alla raccomandazione urgente n. 1 formulata il 24.08.2011 dalla DGIF (a seguito del primo sopralluogo effettuato, delle prime valutazioni e sentita la competente Divisione della Direzione Generale per la Sicurezza Stradale del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti) che è stata già recepita (vedi punto 2.e. di par. 4.2) dai suoi destinatari, e che qui si riporta per completezza:

1. La Soc. RFI SpA si adoperi, operando in collaborazione con le competenti autorità locali preposte alla viabilità al fine di prevenire ulteriori accadimenti incidentali, per l’immediato adeguamento e l’eventuale integrazione sia dei segnali di presegnalazione sia dei dispositivi di segnalazione luminosa ed acustica posti in corrispondenza del P.L. lato Strada Manara. Detti dispositivi devono essere collocati in modo da essere visibili dalla strada alla maggiore distanza possibile e verificando la coerenza della segnaletica stradale della Strada Manara e delle vie di accesso ad essa, in relazione sia ai segnali di divieto di transito per i mezzi pesanti posti sulla Strada Pontasso sia alla effettiva circolabilità da parte dei mezzi pesanti lungo la strada Manara in relazione ai requisiti minimi di iscrizione in curva di tali mezzi nella manovra di approccio all’attraversamento stradale del P.L.

L’investimento da parte del treno dell’autoarticolato intrappolato tra le barriere regolarmente chiuse del PL al km 4+813 ha provocato seri danni al materiale rotabile, agli impianti di linea, all’autoarticolato e alla casa adiacente al PL di proprietà FS e solo per il fatto che il treno non è deragliato, e il macchinista ha avuto la prontezza di lasciare la cabina di guida dopo l’attivazione della frenatura rapida, non si sono verificati danni molto maggiori e numerose vittime.

Al fine di ridurre l’incidenza di eventi di questo tipo, risultati, da una analisi degli eventi anomali e degli incidenti della Banca Dati Sicurezza, numerosi su tutta la rete ferroviaria italiana, si ritiene necessario formulare le seguenti raccomandazioni per il miglioramento della sicurezza al PL in esame, anche con la convinzione che gli sforzi richiesti, per valutare, studiare ed implementare le soluzioni tecniche, procedurali e normative necessarie a recepire tali raccomandazioni, potranno tornare utili per altre situazioni critiche:
· Al Gestore dell’Infrastruttura:

2. Nella condizione di presenziamento da parte di un addetto al PL anche le situazioni di emergenza (ad esempio l’intrappolamento tra le barriere di un veicolo) venivano, in passato, gestite direttamente dal personale ferroviario e, con l’impresenziamento degli impianti PL, questo aspetto è stato affrontato dal GI di fatto nei soli casi ove sono previsti i dispositivi TV-PL e PAI-PL (cfr. artt. 9 e 10 della IEPL [1]). Con l’esercizio delle linee con DCO e in CTC/DCO si è venuta a creare una situazione in cui i dispositivi TV-PL non vengono facilmente accettati presso i DCO poiché impongono il controllo da parte dell’uomo dell’impianto TV rendendo impraticabile di fatto l’impresenziamento di quegli impianti. Di qui l’intuibile disincentivo per il GI all’adozione di tale tecnologia. Gli impianti PAI-PL, come altri sistemi sperimentati di controllo automatico della libertà dell’attraversamento, hanno dimostrato finora di essere complicati, difficilmente mantenibili e di fornire diverse false segnalazioni con conseguenti ripercussioni sulla regolarità dell’esercizio ferroviario. Ricorrendo le condizioni previste al comma 3 dell’art. 9 dell’IEPL il GI dovrebbe, nonostante quanto appena detto, installare un impianto TV PL o opportuni sistemi di controllo automatico della libertà dell’attraversamento del PL affidabili e mantenibili. Il GI, in quanto responsabile per la sicurezza della propria parte di sistema
, dovrebbe anche intraprendere un processo di valutazione del rischio in corrispondenza del PL e di miglioramento della sicurezza, come indicato nella considerazione (4) della DIR 2004/49/CE
, e potrebbe in questo caso valutare altre soluzioni che comportino una mitigazione del rischio, la cui valutazione andrebbe effettuata secondo i cogenti vincoli normativi ormai in vigore (ad esempio il Regolamento CE N.352/2009 della Commissione). Per la valutazione del rischio, che si raccomanda al GI di effettuare qualora non intenda installare un impianto TV-PL, o PAI-PL, si suggerisce di prendere in considerazione almeno le seguenti possibilità:
a. valutare se, senza presenziamento dell’impianto PL e con il controllo di chiusura delle barriere, sia ancora conveniente prevedere delle piazzole di ricovero;
b. sostituire le barriere attuali, non tallonabili, con barriere facilmente tallonabili anche dalle autovetture;
c. segnalare le aree “sicure” (ad esempio individuandole con delle strisce di vernice sull’asfalto) dove gli utenti della strada (per lo più conducenti di autovetture) che siano accidentalmente rimasti fra le barriere possano attendere in sicurezza il passaggio del treno e prendere accordi con le autorità competenti per far introdurre nell’art. 147 del CdS l’esplicita previsione dell’obbligo di seguire la procedura di emergenza individuata dal GI, richiamata con cartelli monitori sul posto, nel caso che un veicolo sia rimasto anche solo parzialmente fuori da tali aree sicure (ad esempio azionare eventuali dispositivi di emergenza, abbattere le barriere,…) contemplando nella valutazione del rischio sia il caso di veicolo marciante sia quello di arresto forzato dello stesso;
d. installare:
· idonei apparecchi telefonici o di altra natura (ad esempio quelli già in uso presso alcune stazioni del trasporto regionale passeggeri di Roma, cfr. Figura 14, dotati anche di impianto di visualizzazione e comunicazione, che qualora fossero posti contrapposti lungo la direzione di marcia del treno, sfalsati uno a destra e uno a sinistra della direzione di marcia del treno, e attivati contemporaneamente dalla pressione di uno solo dei tasti di emergenza, potrebbero automaticamente visualizzare la zona di attraversamento non delimitata come sicura - ad esempio da strisce di vernice a terra - e consentire una verifica immediata della sua libertà per il passaggio in sicurezza del treno o il comando dell’arresto del treno in arrivo al PL nel modo più efficace possibile, eventualmente prevedendo la possibilità di inserire una boa SMCT idonea a proteggere i punti singolari ad una distanza di frenatura dal PL) che consentano all’utente stradale di fare in modo, seguendo la procedura individuata dal GI, prescritta nel CdS, e richiamata da segnali sul posto, che i conducenti dei veicoli su rotaia siano avvisati in tempo utile dell’esistenza del pericolo come già previsto dall’art. 147 del CdS;

oppure (ipotizzando anche un’implementazione per passi successivi, a partire dalle soluzioni di più immediata realizzazione e già da alcuni anni raccomandate a livello europeo) installare:
· cartelli (visibili da entrambi i sensi di marcia e anche dall’esterno della sede ferroviaria) che riportino un numero di telefono diretto da contattare in situazioni di emergenza da qualunque persona presente sul posto in modo che i conducenti dei veicoli su rotaia siano avvisati in tempo utile dell’esistenza del pericolo, e che riportino le informazioni fondamentali relative al PL (e.g. ubicazione, linea ferroviaria di appartenenza e progressiva km)
· cartelli ben visibili dall’interno della zona di attraversamento del PL che indichino all’utente della strada le azioni da intraprendere in conformità all’art. 147 modificato (e.g. porsi nelle aree sicure, usare i dispositivi di segnalazione dell’emergenza, abbattere le barriere, etc.);
3. rendere più efficace e rigorosa l’applicazione delle prescrizioni dell’IEPL, e di quanto previsto dalla normativa vigente, in corrispondenza degli impianti PL effettuando attente valutazioni del rischio associato a ogni modifica apportata, come l’impresenziamento di un impianto;

4. rendere più efficaci le procedure di apprendimento dagli eventi anomali, gli inconvenienti di esercizio e gli incidenti, previste dalla normativa vigente;

5. assicurare la corretta visibilità dei segnali luminosi ripetendo sul lato sinistro di Strada Pontasso il segnale luminoso del PL essendo questa soluzione in accordo con quanto previsto dal comma 1 dell’art. 186 del Regolamento di attuazione dell’art. 44 del CdS e usualmente utilizzata in situazioni analoghe (cfr. Figura 5) rispettando quanto disposto dal comma 3 art. 79, sulla visibilità dei segnali verticali in generale, del Regolamento di attuazione dell’art. 39 del CdS, per permettere anche agli utenti della Strada Manara di tenere il comportamento richiesto da un segnale sul posto secondo quanto previsto dal comma 1 dell’art. 39 del CdS.

In relazione alle altre carenze rilevate durante lo svolgimento delle indagini (cfr. punto 3 di par. 4.4) e alla impossibilità di escludere con ogni certezza che la manovra da parte del conducente dell’autoarticolato non sia stata intenzionale, si ritiene opportuno formulare le seguenti raccomandazioni:
6. monitorare i tempi di chiusura effettivi del PLA e adottare le soluzioni necessarie ad ottenere tempi di chiusura complessivi del PLA tra i 3 e i 4 minuti in entrambi i sensi di marcia dei treni, in modo tale da non esasperare gli utenti stradali e porsi nelle condizioni che danno un numero minore di eventi/PL, incidenti/PL e morti/PL (come emerge dalla analisi sistematica degli accadimenti riportati nella Banca Dati Sicurezza);
7. tra le soluzioni necessarie a limitare i tempi di chiusura reali, valutare l’opportunità di:

· sostituire la chiusura tramite apparato centrale per i treni provenienti da Parma con la chiusura comandata automaticamente dalla marcia del treno che presenta tra l’altro anche un minor numero di eventi/PL e di incidenti/PL (come emerge dalle analisi degli accadimenti riportati nella Banca Dati Sicurezza);

· tornare al regime del “giallo-rosso” per l’ingresso e la fermata nelle stazioni impresenziate i cui segnali proteggono PL su linee attrezzate per la ripetizione in macchina degli stessi (ad esempio con sistema SCMT);

8. monitorare gli eventi anomali ed in particolare i comportamenti scorretti degli utenti stradali (ad esempio i tallonamenti delle barriere) e verificarne la frequenza valutando l’ipotesi di installare:

· sistemi per “il rilievo automatico delle infrazioni al PL” (e relativi cartelli monitori); tali sistemi sono basati su tecnologie ormai ampiamente diffuse
 (oltre che ben note agli automobilisti) che a costi ragionevoli (anche in considerazione del fatto che parte dei proventi dei pagamenti delle sanzioni in forma ridotta, per l’art. 88 del D.P.R. 753 del 1980, spetterebbero al GI, come i risarcimenti di eventuali danni) renderebbe possibile un’applicazione più sistematica delle sanzioni (pecuniarie e amministrative) già previste ai commi 5 e 6 dell’art.147 del CdS, contribuendo a scoraggiare comportamenti scorretti (spesso consapevoli) da parte degli utenti della strada, riducendo, pertanto, il numero degli inconvenienti e degli incidenti di tipo SA43- PL Indebito attraversamento/tallonamento da parte di veicoli;
oppure:
· altri sistemi di videosorveglianza efficaci per “il rilievo delle infrazioni al PL” (e relativi cartelli monitori);
facendosi carico delle funzioni previste per il GI dagli artt. 11 e 12 del Codice della Strada e dagli artt. 23-25 del suo Regolamento di attuazione, nonché dall’art. 71 del D.P.R. 18 luglio 1980 n. 753, contribuendo in maniera proattiva a loro eventuali aggiornamenti, per il miglioramento della sicurezza e della regolarità dell’esercizio, e agli eventuali adeguamenti resisi necessari per l’introduzione di nuove tecnologie.
· Alla polizia ferroviaria:
9. coadiuvare il personale addetto all'esercizio, alla custodia ed alla manutenzione delle ferrovie nelle attività di accertamento delle infrazioni alle norme vigenti e di applicazione delle sanzioni previste
.

· Al GI e ai responsabili di migliorare/adeguare le norme del CdS:

10. Se l’incidente analizzato dimostra l’importanza del rispetto del segnale luminoso dei PL con barriere complete (rispetto previsto ai sensi del punto c del comma 3 dell’art. 147 del CdS per tutti i segnali luminosi), per evitare l’intrappolamento tra le barriere stesse, si ritiene che tutti i segnali luminosi debbano avere le stesse prescrizioni in fatto di visibilità. Prescrivere espressamente la necessità di assicurare in ogni caso la visibilità dei segnali luminosi di tutte le tipologie dei PL dalla maggiore distanza possibile (meglio se definita) anche ripetendo i segnali luminosi sull’altro lato della strada come già previsto dal comma 7 dell’art. 184 del Regolamento di attuazione del CdS e in recepimento di quanto previsto per tutti i segnali luminosi ai PL al punto 2 dell’art. 33 dell’European Agreement 2006 della Convention on Road Signs and Signals, of 1968 (Vienna Convention), cfr. Allegato 23.
11. Prevedere anche per le barriere complete i segnali a due luci rosse lampeggianti alternativamente, già previsti per i PL con le semibarriere, ritenendoli in grado di comunicare una maggiore sensazione di pericolo ed in recepimento di quanto previsto al punto 1 (a) dell’art. 33 dell’European Agreement 2006 della Convention on Road Signs and Signals, of 1968 (Vienna Convention), cfr. Allegato 24.
12. specificare meglio le prescrizioni dell’art. 147 del CdS e renderle coerenti con le eventuali procedure adottate dal GI a seguito del recepimento della precedente raccomandazione n. 2

13. farsi promotori in sede internazionale affinché le prescrizioni di cui al comma (e) dell’art. 19 della Convention on Road Signs and Signals, of 1968 (Vienna Convention), cfr. Allegato 24 vengano meglio specificate anche in funzione dei risultati delle valutazioni del rischio effettuate nel lavoro di recepimento della precedente raccomandazione n. 2 e la conseguente modifica del CdS di cui alla precedente raccomandazione n. 12
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�	Si pensi, ad esempio, ai sistemi per il rilievo delle infrazioni a semaforo rosso o ai sistemi di monitoraggio dei varchi delle Zone a Traffico Limitato.


�	A tale proposito, si fa presente che: già nel 2007, durante il meeting dei National Investigation Bodies, era emerso che per incrementare la sicurezza dei PL è necessario non solo adottare soluzioni tecnologiche per migliorare la protezione dei PL e incrementare la consapevolezza dell’opinione pubblica in riferimento alla pericolosità dei PL, ma anche applicare la legge per perseguire coloro che mettono in pericolo se stessi e gli altri adottando comportamento scorretti ai PL; altri studi a livello europeo sono giunti alle stesse raccomandazioni


� “Per ciascun segnale deve essere garantito uno spazio di avvistamento tra il conducente ed il segnale stesso libero da ostacoli per una corretta visibilità. In tale spazio il conducente deve progressivamente poter percepire la presenza del segnale, riconoscerlo come segnale stradale, identificarne il significato e, nel caso di segnali sul posto, di cui al comma 2, attuare il comportamento richiesto”


�	Nella considerazione (5) della DIR 2004/49/CE si legge che “Tutti gli operatori del sistema ferroviario, gestori dell’infrastruttura e imprese ferroviarie, dovrebbero assumere la piena responsabilità per la sicurezza della propria parte del sistema. Ogniqualvolta appropriato, essi dovrebbero cooperare nell’attuare le misure di controllo del rischio […]”


Nella considerazione (17) della DIR 2004/49/CE (recepita dall’art.8/1 del D.Lgs 162/2007 ) si legge che “Ciascun gestore dell’infrastruttura ha la responsabilità centrale per la sicurezza della progettazione, della manutenzione e del funzionamento della sua rete ferroviaria. […]”


Al paragrafo 2.3 del Decreto ANSF n.1/2009, avente come oggetto Attribuzioni in materia di sicurezza della circolazione ferroviaria, si legge, tra l’altro, che “RFI e le imprese ferroviarie sono responsabili ciascuno della propria parte di sistema […], del relativo funzionamento sicuro e del controllo dei rischi che ne derivano[…]”


�	Considerazione (4) della DIR 2004/49/CE “[…] Ove ragionevolmente praticabile, la sicurezza dovrebbe essere ulteriormente migliorata alla luce del progresso tecnico e scientifico e tutelando la competitività del modo di trasporto su rotaia”


�	Nella considerazione (5) della DIR 2004/49/CE si legge che “Tutti gli operatori del sistema ferroviario, gestori dell’infrastruttura e imprese ferroviarie, dovrebbero assumere la piena responsabilità per la sicurezza della propria parte del sistema. Ogniqualvolta appropriato, essi dovrebbero cooperare nell’attuare le misure di controllo del rischio […]”
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