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1. Sintesi

1.1. Breve descrizione dell’evento

[l 25 aprile 2017 erano in corso lavori di rinnovamento con risanamento del binario pari sulla tra
FortezzaVerona della linea VeroA&rennero.

Dopo il *“t ag lgamatore dabrihnovabeveg!| i avvi o di quest’ ul
subito cont o cdpaditd ffenamesdelfo fstessodet qualeenon riusciva piu a controllare la
velocita. Alle 23.44 avveniva la collisione con una saldatrice ed un caricatore allasgrogkm 189+900
circa.

Nell  occorso si avevano due decessi e tre feri
Lacausa direttaé sinteticamente riconducibile @anainsufficienteazione frenantelel convoglio.
La causa indiretta del |l ' ev e n tow de frenoincmmadodhappropbatol e

1.2. Sintesi delle Raccomandazioni principali

Deriva da quanto detto |’ esaildenzNaordnatd daraserdteiEraa
partenza di una prova del freno di tipo A (completa). theol
“audi t” piu frequenti da parte dei Gest c

mirate in particolare a:

- controllo della regolare esecuzione delle prove freno;

verifica delle abilitazioni del Personale;

verifiche sulle condizioni matentive degli organi connessi con la sicurezza dei mezz

d’" opera e deicantieoet abi |l i dei treni
- controllo puntuale del i mite di carico
(I'struzione per |l a Cirmded aAgemeé edei Bebzri

- verifica del | avvenut a autorizzazione al | e

documenti di manutenzione.

2. Fatti in immediata relazione all'evento

2.1. Evento
2.1.1. Descrizione degli eventi e del sito dell'incidente

Come detto sopra il 25 aprile erano in corso lavori di rinnovamento con risanamento del binario pari si
tratta FortezzaBressanone dellalinea VerordBr enner o, tratta che preser
Figura 1).

Alle ore 22.43 il convoglio cantiere usciva, in regime di interruzione, da Bressanone verso Ponte Gart
per posizionarsi sul binario di corsa pari della stazione di Bressanone.

All e ore 22.45 veniva c oparcda$atazzala’'Bressanene pan wasferireal
convoglio cantiere verso le zone di lavorazione.

La composizione normale di questo convoglio, in partenza da Bressanone verso Fortezza era generaln
costituita da 49 “ pe z profilatrice ednn coda sntloaomotdradab.a?). Roestd e
composizione saliva verso Fortezza fino al punto di inizio del cantiere e quindi ridiscendeva suddividen
in varie sezioni in corrispondenza delle varie zone di lavoro.

Quella sera, a differenzhe | | e sere precedent i, il conv o griore o
aquellasoltaperché12pezzi ” erano ri mast:. i n composi zion



Pertanto, dopoliposizionamento del convoglitssandore al km 194+015, ilrinnovatore [Tabella 1), con la
sua composizione ridotta (1 locomotore, 10 carri pianali carichi di traverse, 1 carro container, 1 me
d ' o p—ainnavatore- ed un carro POZ), veniva sganciato peraaadad operare al km 192+696 (verso
Bressanone).

Tabella 1 - Composizione del convoglio rinnovatore

Ne° DESCRIZIONE MEZZO CODICE MASSA F.| MASSAT.| LUNG. | ASSI
1 CARICATORE COLMAR T 10000 IT RFI 0109012

2 SALDATRIE IT-RFI 2000044 45,00 42,00 16,30 4
3 LOCOMOTORE IT-RFI 2700157 60,00 74,00 12,10 4
4 CARRO TRASP.TRAVERSE | IT-RFI 1700786 36,00 19,00 14,03 4
5 CARRO TRASP.TRAVERSE | IT-RFI 1700760 36,00 19,00 14,03 4
6 CARRO TRASP.TRAVERSE | IT-RFI 1700794 23,00 19,00 14,00 4
7 CARRO TRASP.TRAVERSE | IT-RFI 170387-1 19,00 19,00 14,00 4
8 CARRO TRASP.TRAVERSE | IT-RFI 1700801 36,00 19,00 14,03 4
9 CARRO TRASP.TRAVERSE | IT-RFI 170087-7 36,00 19,00 14,03 4
10 CARRO TRASP.AYERSE IT-RFI 1700869 36,00 19,00 14,03 4
11 CARRO TRASP.TRAVERSE | IT-RFI 1700835 36,00 19,00 14,03 4
12 CARRO TRASP.TRAVERSE | IT-RFI 1700843 36,00 19,00 14,03 4
13 CARRO TRASP.TRAVERSE | IT-RFI 1700851 36,00 19,00 14,03 4
14 CARROFORZA TRENO IT-RFI 1702625 18,00 18,00 12,80 4
15 TRENO RINNOVATORE P 90| IT-RFI 2900096 85,00 108,50 44,60 6
16 POZ OFFICINA TRENO IT-RFI 1716139 26,00 24,60 19,90 4
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Tabella 2 - Composizione dell’intero convoglio cantiere

uscita .
Nc DESCRIZIONEMEZZO GODICE MASSAF. [MASSAT.| LUNG. |ASS| Bressanone szglntle;e
fase 1 ase
1 | CARCATORECOLMART 10000 ITRA 010901-2 isolata isolata
2 SALDATRICE IT-RA 200004-4 45,00 4200 | 1630| 4 isolata '
3 LOCOMOTORE IT-RA 270015-7 60,00 74,00 | 12,10 4 %
4 CARRO TRASP. TRAVERSE IT-RA 170078-6 36,00 19,00 | 14,03| 4 B /\
B) CARRO TRASP. TRAVERSE IT-RA 170076-0 36,00 19,00 | 14,03( 4
6 CARRO TRASP. TRAVERSE IT-RA 170079-4 23,00 19,00 | 14,00| 4
7 CARRO TRASP. TRAVERSE IT-RA 170387-1 19,00 19,00 | 14,00| 4
8 CARRO TRASP. TRAVERSE IT-RA 170080-1 36,00 19,00 [ 14,03| 4
9 CARRO TRASP. TRAVERSE IT-RA 170087-7 36,00 19,00 | 14,03| 4
10 CARRO TRARP.TRAVERE | IT-RA 170086-9 36,00 19,00 | 14,03| 4
11 CARRO TRASP. TRAVERSE IT-RA 170083-5 36,00 19,00 1403 | 4
12 CARRO TRASP. TRAVERSE IT-RA 170084-3 36,00 19,00 | 14,03| 4
13 CARRO TRASP. TRAVERSE IT-RA 170085-1 36,00 19,00 | 14,03| 4
14 CARRO FORZA TRENO IT-RA 170262-5 18,00 18,00 [ 12,80 | 4
15 TRENO RNNOVATOREP90 | IT-RA 290009-6 85,00 108,50 | 4460 | 6 L
16 POZ OFHANA TRENO IT-RA 171613-9 26,00 24,60 1990 | 4 1 convoglio
17 CALAMITA LAMEQCCANICA | IT-RA 151132-3 20,00 26,00 | 12,00| 2
18 LOCOMOTORE IT-RA 270057-9 67,00 72,00 12,10 | 4
19 GRUETTE IT-RA 171507-4 23,00 20,00 | 20,00 | 4
20 GRUETTE IT-RA 171509-0 23,00 20,00 | 20,10 | 4
21 LOCOMOTORE IT-RA 270119-7 48,00 60,00 962 | 3 2 convoglio
22 CARR TRAMOGGIA IT-RA 170203-9 23,00 23,00 | 12,74 | 4 c
23 CARRO TRAMOGGIA IT-RA 170225-3 22,00 22,50 1224 | 4 8
24 CARR TRAMOGGIA IT-RA 170185-9 23,00 23,00 | 12,74 | 4 5
25 CARR TRAMOGGIA IT-RA 170205-5 23,00 23,00 | 12,74 | 4 E
26 CARR TRAMOGGA IT-RA 170206-3 23,00 23,00 12,74 | 4 g
27 PROALATRICER 789 IT-RA 060013-5 24,00 24,00 13,04 | 2 Q Isolata
28 RINCALZATRCEB 40 IT-RA 030010-7 40,00 44,00 1824 | 4 Sh. Isolata
29 LOCOMOTORE IT-RA 270199-9 62,00 78,00 | 1516 | 4 é
30 LOCOMOTORE IT-RA 270450-5 50,00 64,00 1230 | 4 L
31 LOCOMOTORE ITRA 270208-8 50,00 64,00 | 1230 | 4 é
32 LOCOMOTORE IT-RA 270056-1 50,00 62,00 12,10 | 4 o
33 CARRO THRRA IT-RA 170215-4 23,00 23,00 1450 4
34 CARRO THRRA IT-RA 170209-7 25,00 25,00 16,00 | 4
35 CARRO THRRA IT-RA 170221-1 25,00 25,00 16,00 | 4
36 CARRO TEHRRA IT-RA 170222-9 25,00 25,00 16,00 | 4
37 CARRO THRRA IT-RA 170210-4 25,00 25,00 16,00 | 4
38 CARRO THRRA IT-RA 170211-2 23,00 23,00 1450 | 4 3 convoglio
39 CARRO THRRA IT-RA 170212-0 23,00 23,00 1450 | 4
40 CARRO TERRA IT-RA 170214-6 23,00 23,00 | 1450 | 4
41 CARRO TERRA ITRA 170213-8 23,00 23,00 | 1450 | 4
42 RSANATRICE IT-RA 190006-3 76,00 127,00 | 38,30 | 8
43 POZOFHCANARSANATRICE | IT-RA 170223-7 26,00 24,60 | 1990 | 4
44 LOCOMOTORE IT-RA 270055-3 48,00 80,00 | 1432 | 4
45 CARRO TRAMOGGIA IT-RA 170220-3 22,00 22,50 4
46 CARRO TRAMOGGIA IT-RA 170219-6 22,00 2250 | 1224 4
47 CARRO TRAMOGGIA IT-RA 170395-4 22,00 22,50 1224 | 4
48 RINCALZATRICEB 242 IT-RA 030034-7 1,00 42,50 16,19 | 4 \ 4 Isolata
49 PROALATRCER 780 IT-RA 060004-4 27,00 27,00 1305 2 Isolata
50 RINCALZATRICE09 IT-RA 030435-7 108,00 130,10 | 33,14 8 Isolata
51 PROALATRICER21 IT-RA 060014-3 34,00 37,00 16,66 | 2 Isolata




1 00601 16/ + AARCI BIADDAEDOOII AAA Enhoza®®@ Aa podato inAprimall
posizione il rubinetto del freno per ricaricare la condotta generale. Quando la pressione in condotta e
arrivataa4.51 8¢9 " AO EI AT T OI CIET EA ETEUEAOT 1 AT OAI A
AOAT AOOOA OOADE A Ab m,A Gddvbdli@s@Eso adqlifidva sempre pit veloita. Alle
23.44 dopo una corsa di circa 4 km avveniva la collisione con una saldatrice ed un caricatore alla
progressiva 189+900 circa fla Figura 2 aFigura 8).

La velocitU A1 T 171 AT O AAI T G6EIi PAOOT 1 OOAOA OAI OGOA
I AAOPAUETT A AAE AEOAOQOEOE AE AET AOET AAIT 1 62#% j
AT T 81T AAT OO1T OE AOAOGATT h ATT A CEU AAOOI h AOA A
Dalle testmi T EAT UA AANOEOEOA Ai AOCA AEA NOAIT A OAO
AT i bl AOT &£O0 AEEAOOOAOA AAT O0AOOTT AT A AAT T A $E(

OEPAOOOA DPAOAEi 1 A POEIi Ah ATi A OEAZAOEOI h AOAOA

Figura 2 - Rotabili gravemente danneggiati nel punto dell’impatto



Figura 4 - Locomotore del convoglio “rinnovatore”



Figura 5 - Locomotore del convoglio “rinnovatore” dopo il parziale sgombero dei rottami.
Notare la zavorra sotto la traversa di testa e tra i carrelli.

Figura 6 - Traverse fuoriuscite dai carri del rinnovatore in seguito all’urto



Figura 8 - Panoramica del punto dell’impatto
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2.1.2. Decisione di aprire I'indagine, composizione della squadra investigativa e svolgimento della
stessa

L”indagine €& stata affidat a, con Decreto del
Ferroviarie e Marittime prot.n. 1240/ 2017 del
Lihdagine si & svolta mediante:
- immediati e ripetuti sopralluoghi sul | uoc¢
- esame dei rotabili incidentati nella massima misura consentita dalla posizione e dallo stato de
stessi §aFigura 2 aFigura 8);
- ripresa di varie fotografie attestanti el e
- acquisizione di documenti concernenti soprattutto i rotabili coinvolti;
- interviste di 5 dipendenti di REIdi 11 dipendenti della Dittesecutrice dei lavori;
- esame di 8 “dichiarazioni spontanee” di ac
- esame registrazioni RCE (Registratore Cronmoglegli Eventi) per valutare laelocita
d’ i mpatt o;
- esame delle Carte di Circolazioredei manuali di manutenziondei rotabili delconvoglio

ri nnovatore per verificare |’ avyv e dudaventuale s
modifiche
Al sensi del | " art. 21, comma 2, del decreto |
opinioni e d o sgne, rsena gtateosvaltepesificheliunionn oh data 07/12/2017 con i
rappresentant.i del | ' Ag e n ddllea Feribaez ¢ o ndath @4/1252617 coh a

rappresentanti della ditta G.C.F. S.p.A. e con i rappresentanti di R.F.1.

2.2. Circostanze dell'evento

2.2.1. Personale coinvolto

1 personale coinvolto e quello della Ditta in
(Unita Manutentiva) Lavori di Bolzano, dell ™ UM
Manutentiva | mpiant. di Sicurezza) di Bol zano,

Territoriale Produzione) di Verona.

2.2.2. Treni e relativa composizione

1 convoglio rinnovatore er a Tabellm]P.d&sso erain cdnaposizionk,o
pri ma del “taglio”, all acpmoegrerekmd®294 pezilhb,
lunghezza 750,24 m, assin. 18@kella2) . L' i mpatto e avvenuto con u
Questa composizione non era quella abituale perché, come detto al par. 2.1skrdadel 25 aprile
mancavano 12 pezzi ", secondo quanto dichiarato da ac
'l convoglio dei mezzi d’  opera si suddivideva

Fortezza, per consentire a questi di operare nelle zone di competenza, in funzione dello stato
avanzamento dei lavori.

2.2.3. Infrastruttura e sistema di segnalamento

La linea é a doppio binario, elettrificata in 3000 V c.c., dotata di armamento pesante (rotaie 60 UNI
traverse in CAP) e nella tratta dove €& avvenu

11



SCMT (Sistema di Govllo Marcia Treno), regime di circolazione con Blocco Elettrico Automatic
Banalizzato ed Esercizio con Dirigente Centrale Operativo con sede a \lagura 9 e Figura 10).

SEZIONE 6.2 FL FIANCATA DI LINEA BRENNERO - BOLZANO

Grado o |Grodo
di Prog. LOCALITA’ % di
frena- BaARO O SHSTRA chiom. oI BRI 0f DESTRA | frenc—

AlB|C i A[BJC | ¥
Wi | 55|55 55 23871  BRENNERO 55|55|55| w
100/105/110 Dev. U. 100(105{110
120[125/130 Cippo Km 236,000 120[125/130
23438  P.C. TERME DI BRENNERO
220,79  P.C. FLERES
100/105(110 imbocco Sud Galleria Fleres Km 227,371 1001105/ 110
75|80 | 80 Cippo Km 224,000 75|80 | 80
22315 Colle Isarco
Il | 95[100(108 217,35 Vipiteno—Val di Vizze 95 [100{105( 1
Wi |80|85|90 212,43  Campo di Trens 80(85/90| WI
75|80 | 85 20566 Le Cave 75|80 | 85
1985« FORTEZZA
95 100105} Cippo Km 194,000 95 (1000105
100[105/110 Cippo Km 189,000 100(105(110
v 188,3¢ Bressanone v
90 |95 100 Cippo Km 182,000 90 | 95 (100
70|75| 80 178,24  Chiusa 70|75 |80
90 | 95 100 17243 Ponte Gardena—Laion 90 |95 1100
IV [1200125/135 Cippo Km 170,000 1201125135 IV
140(160(180 Cippo Km 168,000 140/(160/180
120125135 Cippo Km 161,000 120[1251135
v |100/105[110 Dev. 1. 100[105/110| Vv
157,99 Prato Tires
50 (55|55 Cippo Km 152,000 50 |55 |55
149,91
15073 BOLZANO
42 - EDIZIONE DICEMBRE 2003 - CT 5/2014 53
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Figura 9 - Fascicolo Linea 42 - Fiancata

SEZIONE 7.3 FLL FIANCATA PRINCIPALE BOLZANO - BRENNERO
g?ﬁxR?moﬁlgTRREﬂNmo trazione elettrica a c.c. — Esercizio in CTC/DCO con S.C.C. (Sede Verona)

Grado [, T Progres-=T LOCALITA" Posti INDICAZIONI DI "‘";"'
fﬁ"'- %o ﬁ;{&" parzidi SERVIZIO bocko E pngR%ch)?«E P.L W
16 | 13 1‘399':;"9‘ BOLZANO 302 (B 3 (a) E ONHE®  |wss)
151,705 | 1,786 P304 | 3
152,000 | 0,295 [ Cippo :
153,220 | 1,220 P306 | p{ s
153,257 | 0,037 | imbocco Sud Galleria CARDANO E
154,922 | 1,665 P308 | pl 2
157,196 | 2,274 | imbocco Nord Galleria CARDANO E
12 | 11 | 157907 | 0,801 | Prato Tires 310 |33 g(b) (s00-600)
158,187 | 0,190 | Imbocco Sud Galleria SCILIAR :
158,500 | 0,313 [ Dev. U. Profo Tires B
159,766 | 1,266 P312
161,000 | 1,234 | Cippo
161,141 | 0,141 P314
161,339 | 0,198 | Finestro Steg :
162,687 | 1,348 P316 | »|
164,061 | 1,374 P318
165,441 | 1,380 P320
167,181 | 1,750 P322 | b
168,000 | 0,809 | Cippo :
168,339 | 0,338 Finestra Rio Tisana E
163,916 | 0,577 P324 | :
170,000 | 1,084 Cippo E
170,266 | 0,268 P326 | M
171,474 | 1,208 | imbocco Nord Gallerla SCILUR H
Ponte i !
18| 15| 172432 | 058 Gardena— | 5,q g(b) e
174,706 | 2,274 P330 | D1:
176,150 | 1,444 P332|2:
178,000 | 1,850 P334 | > :
16 | 178,240 | 0,240 | Chiusa ]
179,888 | 1,648 P336 | >3
181,888 | 2,000 P338 | >
182,000 | 0,112 | Cippo
183,888 | 1,888 P340
185,650 | 1,762 P342
24| 22| 183,363 | 2713 | Bressanone 346 (D3 3 ® N& (490)
189,000 | 0,637 | Cippo :
190,140 | 1,140 P348
191,970 | 1,830 P30
193,850 | 1,880 P352
193,995 | 0,145 | RT.B. (c)
194,000 | 0,005 | Cippo
195,673 | 1,673 T YI<H
1| 3 |196735 | 1,082 [ xm. :
% S :
24| 22 {198,540 | 1,805 FGQTEZZA( S 356 |2 :(c) ib D (462-575)
E&Seg:d%muumte¢amm'mmmm,m
Protezine ¢ del binario di corss possono cssumere carattere di permissivitd temporan
modaid previste dllat 48/5 RS (c)&gmdpatamdaunneraaratmcc?letgaﬁm?mmm%fws
74 42 - EDIZIONE DICEMBRE 2003 - CT 04/2015

Figura 10 - Fascicolo Linea 42- Fiancata Principale
2.2.4. Lavori svolti presso il sito dell 'evento

Sulla tratta era in corso ilmhovamento con risanamento del binario pari da parte di una Ditta.



2.2.5. Attivazione del piano di emergenza ferroviaria

Dopo la collisione, avvenuta alle ore 23.44, alle 23.55 il DCCM (Dirigente Centrale Coordina
Movimento) ed il DCO (Dirigente i@ele Operativo) adottavano i primi provvedimenti di sospensione
della circolazione tra Fortezza e Bressanone. Treni merci soppressi fino al ripristino della rego
circolazione. Treni viaggiatori a lunga percorrenza attestati a Bolzano ed a Brenrsastitaiti con
autobus. Treni Regionali limitati a Bressanone e sostituiti con autobus da Bressanone a Brenn
Intervenuto Carro Soccorso di Bolzano ed allertato quello di Venezia. Venivano altresi avvisati la
Operativa di Roma, il CEIl (Coordinatisercizio Infrastrutture) di Verona, il Personale reperibile della DT!
(Direzione Territoriale Produzione di Verona), il GEPO (Gestione Esercizio e Pianificazione Operati
Verona, il Personale Reperibile della Protezione Aziendale ed il RUO SDp@@9&Ee Unita Operativa
Sicurezza di Rete e Qualita).

Alle ore 1.30 era istituito il COT (Comitato Operativo Territoriale) presso la Sala CCC (Centro di Coma
Controllo) di Verona.

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

Venivano tempestivamente avvisati i Vigili del Fuoco di Bolzano, (che comprendono anche la Protez
Civile), la Polfer di Bolzano, ed i Carabinieri di Bolzano.

2.3. Decessi, lesioni, danni materiali

2.3.1. Passeggeri e terzi, personale

Alle 2.30 veniva comunicato dal 118 che nel |l i
altri 3, sempre dipendenti del |l a me ceak diBr@ssanone n
i n “codice rosso” poi di venuto “giallo”. Ques

pertanto da considerarsi feriti lievi.
Trattandosi di una zona di cantiere non erano presenti passeggeri né terzi, ma solcefeeaipendenti
della Ditta.

2.3.2. Materiale rotabile e infrastruttura
Danni al materiale rotabile:

- ingenti al treno rinnovatore completo;
- ingenti ad un caricatore stradataia;
- ingenti ad una saldatrice.
Stima economica:
- Saldatrice elettrica € 2.000.000;

- Locomotor e € 1. 0

- Caricatore stradat ot ai a € 350. 000;

- 10 carri pianal.i per treno € 700. 00
Danni all i nfrastruttur a:

- da sostituire 6 pali LS sul binario pari;
- da ripristinare la continuita dil linea di contatto del pari;
- darinnovare almeno 200 m del binario pari;
- da verificare lo stato geometrico del binario dispari in prossimita della progressiva 189+9(
dove si € verificata la collisione.
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Stima economica:

- perpaliTEelineadicontatio® i ntervento € 95. 000, I nt er
- per binario € 250.000;

- intervento gru I mprese Appaltatrici € 175.
- altri costi per prestazioni di soggetti e
- ore consuntivate Personale FSI € 50.852, ¢

Nessun danno agli Impianti di Segnalamento e Sicurezza.
Soggezioni alla circolazione
- il binario pari e rimasto interrotto dalle 22.45 (richiesta di interruzione per uscita del trenc
cantiere in linea) del giorno 25 aprile alle 13.00 del giorno 28 aprile;
- il binario dispari € rimasto interrotto dalle 23.53 del giorno 25 aprile alle ore 6.00 del giorno -
aprile;
| provvedimenti di soppressione dei treni (soppressione intero percorso, soppressione intermed
soppressione tratta finale o iniziale, ecc.) sotaiid22 per i treni viaggiatori e 137 per i merci.

2.4. Circostanze esterne

- Orario notturno;
- meteo nuvoloso con buona visibilita;
- temperatura circa 15 °C.

3. Resoconto dell'indagine

3.1. Sintesi delle testimonianze

Sono stati intervistati 5 diperahti di RFle 11 dipendenti della Ditta e sono state raccolte, inoltre, 8
dichiarazioni spontanee di dipendenti di RFI.

Essendo | ' incidente chiaramente riconduci bil

rivolte agli agenti hanno rigudato principalmente la prova del freno effettuata al momento del
ricongiungimento del convoglio risanatore con quello rinnovatore in stazione di Bressanone, tener
presente che esiste un modul o M40 MdO fitrovars ino

testa al convoglio |l ato Fortezza, e da un macc
con esito regolare di una prova del freno di tipo A.

La prova di tipo A, che é& stat a iercanvataitnsacchinista e
lato Bressanone ed un agente di scorta RFI che avrebbe dovuto, percorrendo tutto il convoglio, verific
all andata | a regolare frenatura di tutti gl i

condotta generale del freno ed atteso la ricarica della stessa da parte del macchinista di testa, che
effettua dopo aver constatato dal manometro il suo svuotamento, verificare la sfrenatura di tutti gli assi
i regol are funzi onawstenmt o di guanto visibile d
| macchinista di testa (lato Bressanone) ha ¢
della condotta del freno, senza la partecipazione di agenti RFI.
L’ agente RFI di scorta, c h e a vhadithiarato di aver eseguito erfa f
prova di tipo A (completa). Gli altri agenti intervistati hanno dichiarato quanto segue:
Personal e RFI (5 interviste, una dell e qual.i a

- un agente dichiara che glla “eprsadsadmz d’r i delrli

addetto alla prova;
- uno non dichiara nulla al riguardo;
- uno non era presente a Bressanone;
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- uno dichiara di aver *“visto” | "agente RFI;
Personale Ditta (11 interviste):
- un agente dichiara che non é stata effettuata alcpnava;

- uno dichiara di aver effettuato due prove
RFI,

- due non dichiarano nulla al riguardo;

- uno (macchinista di testa) riferisce che
stataefet t uata senza | ’'intervento dell’agente
della condotta ma non una prova sui singoli veicoli;

- uno dichiara di non aver Vvisto agent. RF I
prova ditatontinu

- uno dichiara di non aver Vvisto agent. RFI .
e precisa che | a prova e stata “ripetuta”
minuti complessivamente;

- uno dichiara di non aver vistan € sentito agent. RF I e dec
| "effettuazione di una prova di “continuitt

- uno descrive in modo sommari o una prova di

- uno parla &esplicitamente di prova di “co
presenti alla prova.

I n particol ar e, | "agente (operatore della prof

col macchinista lato Bressanone ha riferito:
- che il suo compito durante il periodo di lavoro a Bressanone era quello di effetta prova del
freno ogni sera peantese; del | " uscita del trer
- dinon aver visto quella sera agenti RFI;
- dinon essere abilitato alla prova del freno;
- che | a prova si effettuava tutte | e sere
d’" oper a ubi cati incalzatrice c(09d a e profilatrice R
21) erano collegati con la condotta generale del freno ma con i rubinetti di testata chiusi, p
esplicita richiesta dell’  operat tuttedeseree| | a
- che nessun agente RFI ha obbiettato alcunché;
- che quella sera fu verificata solo la continuita della condotta;
- che operavano cosi tutte le sere.
Due operai dell a Ditta hanno dichiarato achoe
operatrici ubicate all ' estremita del convoglio
terzo ha dichiarato che lo erano anche due cterra del risanatore, per problemi al distributore del freno.
Di ci0 si sarebbe dovutarfae annot azione sull’®™ M40 WMdO, ma n
documento a t al riguardo. Ci 0 mostra una certa

3.2. Sistema di gestione della sicurezza

Tutte le attivita del cantiere sono omprese nePOS (Piano Operativo della Sicurezza) della Ditta che
opera nel cantiere stessnel PSCPiano di Sicurezza e Cowmramento) di REldocumenti reciprocamente
congrui Responsabilidellalomp pl i cazi one, ci as c u smmoilfCEL (Cdortirzatore a
della sicurezza in fase di Esecuzione Lavori) di RFl, il Direttore del cantiere della Ditta , i Preposti di RF
della Ditta e gli operatori dipendenti.

3.3. Norme e regolamenti
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Le norme relative allmerca rxon@azconetemndetie meealz]

Circolazione dei Mezzi d’ Oper a) . Quell e per |
| " Esercizio del Freno Continuo Automatico). Tr

8. Spettano unicamente all’agente di scorta tutte le  Incombenze
incombenze relative al licenziamento dei convogli di  dell’agente di
mezzi dopera ed alla circolazione in linca. nonché S¢orta
["accertamento che il convoglio soddisfi i requisiti tecnici
¢ di sicurezza richiesti. A tal fine I’agente di scorta deve

STz
Figura 11 - Estratto Istruzione Circolazione Mezzi d’Opera (parte 1)

Art. 3 Istruzione per la Circolazione dei Mezzi d’Opera

effettuare il computo della frenatura. la verifica delle
prestazioni, la prova del freno. la visita esterna dei mezzi
d’opera ¢ la verifica del carico. riportandone 1’esito nel mod.
M40 MdO da consegnare all’agente addetto alla guida. In
particolare, prima della partenza da una localita per 1" inoltro
in linca. nonch¢ prima della partenza da un cantiere per il
rientro nella localita di ricovero. l'agente di scorta di un
mezzo d’opera o convoglio deve:

- verificare la regolarita delle scadenze di manutenzione
dei controlli periodici (solo prima dell inoltro in linea):

- verificare il rispetto delle condizioni stabilite dalla Carta
di Circolazione ¢ che non sussistano motivi tecnici ¢/o
regolamentari ostativi all“inoltro del convoglio:

— verificare, in funzione del movimento di manovra da
cffettuare per I'uscita ¢ dell’inoltro in linea. se il mezzo
d’opera garantisce 0 no I'occupazione dei circuiti di
binario: in quest'ultimo caso deve comunicare per
iscritto o con comunicazione verbale registrata al
DM/DCO tale condizione:

— accertare che il mezzo d’opera o il convoglio di mezzi
congiunti si trovi nelle condizioni di sicurezza previste
dalle norme tecniche di esercizio della PGOS per quanto
riguarda il computo della frenatura:

— accertare che per i mezzi d’opera congiunti vengano
rispettate le norme per la composizione previste dalla
PGOS. tenendo presente che i mezzi d opera non dotati
di organi di aggancio ¢ repulsione di tipo unificato (UIC
o0 FS) possono circolare congiunti fino ad un massimo di
sei rotabili, a meno che non sia diversamente previsto
dalla relativa carta di circolazione:
escguire la prova del freno coadiuvato dall’agente
addetto alla guida:

Figura 12 - Estratto Istruzione Circolazione Mezzi d’Opera (parte 2)

Tuttavi a, |l > 1 CMO (Il struzi onkalpae 8Figurall €12, definisa i
i ncombenze dell’” Agente di scorta (computo del |
che il convoglio di mezzi congiunti si trovi nelle condiziorsidirezza previste dalle norme tecniche di
esercizio della PGO®r ef azi one Gener al-per quanto’'riguardarilicomputoi dell& e
frenatura ed eseguire | a prova del freno coad
esplcitamente stabilito quale dei quattro tipi di prova (A, B, C e D) debba essere eseguito, esiste
criterio, general mente wutilizzato nell > applica
in assenza di dettagli, nella condizione pistrigtiva, quindi in questo caso la prova di tipo A (completa).
Esistono, inoltre, a livello piu generale, le seguenti norme:
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Normative europee ed internazionali

- Regol amento UE n. 881 del 29 aprile 2004,
Europea’”.

- Direttiva 2004/ 49/ CE del 29 Aprile 2004,
Europea’”.

- Direttiva 2008/ 57/ CE del 17 Giugno 2008, r
Comunitario”.

- Direttiva (UE) 2016 /798 le Par | ament o Europeo e del Consi
delle ferrovie.

Normativa nazionale

- D. P. R. 11 luglio 1980 n. 753 “Nuove nor me i
delle ferrovie e di altri servizi di traspa o ” .

- Decreto Ministerialen. 13§ del 31 Ottobre 2000, Atto di (
Nazionale.

- Decreto Legislativo 10 agosto 2007, n. 191
relative alla sicurezza e allo sviluppddee f err ovi e comunitarie”.

- Decreto Legislativo 8 ottobre 2010, n. 191

relative all’”interoperabilita del sistema f
- Decreto Legislativo 15 | ugl iiva20R2B4/UE,del Rarlaménto2
Europeo e del Consiglio, del 21 novembre 2012, che istituisce uno spazio ferroviario europeo ut
(Ri fusione) .’

- Nota ANSF n. 01792 del 3.11.2008 “Disposi zi
rotabile aubrizzato a circolare sulla Infrastruttura Ferroviaria Nazionale.

- Direttiva ANSF n. 01/ 2012 del 09.08.2012 *

degli operatori ferroviari a seguito del roi

- Decreto ANSF n. 4/2@1del 9.08.20122Emanazi one dell e “Attrib
della circolazione ferroviaria” del “Regol a

la qualificazione del personale impiegato nelle attivita di sicurezza delld cacoi one f err

Al tri document i che, pur non avendo | e caratt
indicazioni vincolanti da seguire per garantire le necessarie condizioni di sicurezza nel cantiere sono
citati (par.3.2)PSA i RFI e POS della Ditta . | | Figore 9 et@ r

ovvero i documenti dai quali si possono desumere le pendenze ed i gradi di frenatura, necessari gt
ultimi, per il computo della percentuale di massa frenata ristagsforzo frenante disponibile).

3.4. Funzionamento del materiale rotabile e degli impianti tecnici
3.4.1. Registrazione da parte di apparecchi automatici di registrazione

| locomotori in uso nel cantiere non sono dotati di tachigrafo, ma sol@chimetro. Il macchinista del
convoglio rinnovatore ha dichiarato di aver
velocita di 7675 km/h.

La linea del Brennero e esercitata col sistema SCC (Sistema di Controllo della Circolazion&ttirdalla
del l e registrazioni dei tempi di occupazione
km/ h. Appare quindi ragionevole concludere che
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3.4.2. Infrastruttura

Dal | af i“cCeezitane dell o stato dell’’infrastruttura
del 24 giugno 2005) risulta “esclusa | a causa

3.4.3. Apparecchiature di comunicazione

Gli agenti sono dotati di radio.

3.4.4. Materiale rotabile, registrazione da parte di apparecchi automatici di registrazione

3.4.4.1. Controlli periodici sul materiale rotabile

Rotabil. e mezzi d’" opera sono sottopost.i ad wun

verifica delle Care d i Circolazione di tutti [ “pezzi’
controlli risultanoeseguiti entro le rispettive scadenzeigura 13, ancorche risulti qualchenprecisione

Dati da RUMOWeb
N°® DESCRIZIONE MEZZO CODICE Sc.Manutentiva Sc.Controllo Periodico
1 LOCOMOTORE IT-RFI 270015-7 30.05.2019 04.01.2018
2 CARRO TRASP.TRAVERSE IT-RFI 170078-6 11.09.2019 22.01.2018
3 CARRO TRASP.TRAVERSE IT-RFI 170076-0 29.10.2017 05.02.2018
4 CARRO TRASP.TRAVERSE IT-RFI 170079-4 24.11.2019 05.02.2018
5 CARRO TRASP.TRAVERSE IT-RFI 170387-1 14.01.2020 04.11.2018
6 CARRO TRASP.TRAVERSE IT-RFI 170080-1 29.10.2017 05.02.2018
7 CARRO TRASP.TRAVERSE IT-RFI 170087-7 29.10.2017 14.02.2018
8 CARRO TRASP.TRAVERSE IT-RFI 170086-9 29.10.2017 14.02.2018
9 CARRO TRASP.TRAVERSE IT-RFI 170083-5 29.10.2017 05.02.2018
10 CARRO TRASP.TRAVERSE IT-RFI 170084-3 29.10.2017 05.02.2018
11 CARRO TRASP.TRAVERSE IT-RFI 170085-1 29.10.2017 05.02.2018
12 CARRO FORZA TRENO IT-RFI 170262-5 20.09.2018 16.03.2018
13 TRENO RINNOVATORE P 90 IT-RFI 290009-6 05.02.2020 16.03.2018
14 POZ OFFICINA TRENO IT-RFI 171613-9 14.05.2020 18.01.2019

Figura 13 - Revisioni dei veicoli in composizione

3.4.4.2. Controlli sul materiale rotabile a seguito dell’evento

Come e possibile vedere dall e dabigum@ a Rijura®), iveicgir e
del treno rinnovatore sono sormontati gli uni sugli altri deformandosi e separandosi talvolta dai carrelli
locomotore, inoltre, & stato gravemente danneggiato a seguito di un incendio sviluppatosi in consegue
del | ’rilievitsd mateliale rotabile effettuati in tali condizioni non sono pertanto completi, nel sens
che non e stato materialmente possibile accedere a tutti i singoli rotabili ed alle loro parti, talvol
tranciate di nett o atate mossibile tilevaraltre importanti elementi: Tut t av
- i carri IFRFI 170263, IFRFI 170083, IT-RFI 170084 ed IFRFI 170076erano isolati
dal | " azi odaEigufarnaFgara20)e (
- molti ceppi erano usurati ben oltre il limite consentitda(Figura21 a Figura24), per cui lo
sforzo frenante esercitato daeppi sulle ruoteera molto ridotto;

- I 7usura di guest. ceppi era fortemente as
non era “radiale” ri spet tdellosfdrzbfaenanta.ot a, cor

Cio spiega quanto gia riportato al par. 3.2 circa le testimonianze degli agenti che hanno visto scintil
f umo sol o dai ceppi del | ocomotore e del rinr
questiduesoli@i c ol i e quindi insufficiente a frenare
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La Normativa di esercizio di Trenitalia UTMR/DRIC/IM Prot. P327 prevede che i ceppi dei carri va
sostituiti quando lo spessore raggiunge i 10 mm nel punto di maggiore usura o al raggiungdekato
linea di fede. Qui molti ceppi erano ben oltre entrambe tali condizioni limite.

Quanto ai carri isolati dal freno, mentre per due di e@3iRFI 170265 ed ITRFI 170263) tale
condiZzone é erta, per gli altri duesi evidenziande contraddizbni cortenute nel manualed ' u s o
manutenzioneche, in due pagine successidai ndi cazi oni esattamente op
e “chiovpabl ndet o (Higuied4e I5p % atimme aomunque piu attendibile quella irwta
con venice rossa sul lorigerone del carro, alla quale fanno verosimilmemierimento quotidianamente

gli operatori sul terreno.

La scarsa attendibilita di questo manuale e evidenziata anche dalla presenza di un rubine
d’ i n taBone ubitato addiritturaal centro dellacondotta generale @l freno nello schema di pag. 8
(Figura B).
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Carri carico, scarico e trasporto traverse tipo
Starfer ex DB

MANUALE D’USO E MANUTENZIONE
Rev.0

Le sale montate sono dotate di ruote monoblocco g 940 mm ad assili di tipo A UIC 510-1 con
fusello da 120 mm. La boccola é standard, da 20 t/asse.

1.1 IMPIANTO FRENANTE

Il carro e dotato di un impianto freno pneumatico, continuo e automatico, di tipo KE-G, conforme
alla normativa UIC, caratterizzato da un cilindro da 16" agente, tramite la timoneria centrale, sulla
timoneria di ciascun carrello.

DISTRIBUTORE

1.2 IMPIANTO PNEUMATICO

L'impianto frenante pneumatico, del tipo KE-G, con distributore Knorr tipo KE1, e rappresentato
nello schema alla pagina seguente. Le principali apparecchiature (distributore, cilindro, serbatoio)
sono alloggiate nel sottocassa, in posizione centrale.

Completano I'impianto 3 rubinetti d'isolamento, uno su ciascuna testata ed uno in
corrispondenza del distributore, comandabile da solo il lato del carro ove €& collocato il
distributore, nonché la tiretta di scarico del distributore presente su entrambe le fiancate ed
azionabile a sua volta su entrambi i lati del carro.

Posizioni rubinetto d'isolamento:
orizzontale = impianto freno isolato
verticale = impianto freno attivo.

Figura 14 — Manuale d’uso e manutenzione — pag.7
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Carri carico, scarico e trasporto traverse tipo
Starfer ex DB
MANUALE D’USO E MANUTENZIONE

Rev.0

CONDOTTA GEMERALE 1 1/47 i

/ N g
B 54

O

1 Rubinetto di testata sinistro completo di flangia da © 6

2 Rubinetto di testata destro completo di flangia da ® 6

3 Mezzoaccoppiamento

4 Distributor e KNORR KE1 a8L

5 Serbatoio ausliario da almeno 65litri

6 #E1 ET AOT AOAT puntored AT I DI AOT AE

8 Recuperatore automatico

Figura 15 — Manuale d’uso e manutenzione — pag.8
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Figura 16 - Maniglia di isolamento freno del carro IT-RFI 170080-1in posizione “isolato”

Figura 17 - Distributore del freno del carro IT-RFI 170080-1



Figura 19 - Maniglia di isolamento freno del carro IT-RFI 170083-5in posizione “isolato”
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Figura 20 —Maniglia di isolamento freno del carro IT-RFI 170076-0 in posizione “isolato”

Figura 21 — Ceppi oltre il limite dell’usura in opera sul carro IT-RF1 170262-5
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Figura 23 - Esempio di ceppo in condizioni anomale di lavoro e di usura
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Figura 24 - Esempio di ceppo in condizioni anomale di lavoro e di usura

La capacita frenante teorica (percentuale di massa frenata = massa frenata/massa da frenare x
100) indicata sull’™M40 MdO e pari al 55 %
rinnovatore).

Ricalcolando questo datper il solo convoglio rinnovatore, dai documenti disponibili si ottiene:

- massa frenataTabella 1): 393t (pari a quella totale- 519 t — meno quella dei carri HRFI
1702625, IT RFI 170083 IT RFI 170080 ed IFRFI 17007® isolati dal freno, 18+36+366 =

126 9).

- massa da frenare: da informazioni fornite dalla Polfer risultano (contate dai loro agenti sul
posto) n. 1195 traverse caricate, al netto di un quantitativo imprecisato caduto o danneggiato in
segui t o Figdra25 elRigura 26%i ha dunque, essendo la massa di una traversa di quel tipo
(Figura Z) pari a 356 kg, 1195 x 356= 42fuglla dei portali pari a 12,3t quindi 393/(425 + 415
+12,3) = 393/852,3 x100 = circdd6Questo dato,ig al limite del valoreninimo ammessq45%)

nel nostro caso € peraltro scarsamente significativo perché si riferisce ad un freno in normali
condizioni di efficienza e non tiene conto nella massa da frenare delle traverse non conteggiate.
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Figura 26 - Traverse cadute dai carri in seguito all’urto
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REI 240 P, RFI 240 V. RF1 240 FC

Tipo P Tipo V Tipo FC

RFI 260 P, RFI 260 V. RFI 260 C

Figura 27 - Caratteristiche principali delle nuove traverse in corso di posa

La tratta da rinnovare era dal km 192+696 al
corrisponde un fabbisogno di 648:0,6= circa 1080 traverse, meno di quante ne sono state
rinvenute. Con i dati raccolti dalla Polfer, i metribinario da rinnovare sarebbero stati invece

540, cui corrisponderebbe un fabbisogno di 900 traverse. In tale ipotesi, quindi, la differenza fra
traverse caricate e traverse necessarie sareb
meno reaistica.

Assumendo come corretta la lunghezza della tratta da rinnovare indicata da RFI, il sovraccarico,
rispetto al quantitativo necessario, sarebbe del 10% circa e, con un freno regolarmente
funzionante, non avrebbe dato luogo a problemi, rimanendo éacentuale di massa frenata

all interno dei i mi t i previsti dall a PGOS
situazione di frenatura degradata come quella descritta, invece, anche questo ha contribuito, sia
pure in modo non determinante,aler i fi carsi dell "incidente.
Sull’” M40 MdO e indicata una massa frimorchiat
rinnovatore), peraltro non corrispondente a quella effettiva fornita da REbglla 2). Poché la
tara complessiva dei veicoli del convoglio &

poco piu di 400 t, restano circa 680 t di carico che avrebbero potuto interessare solo gli 8 carri
tramoggia, che raggiungono la zona di lavorenp con un carico di 680:8=85 t, valore
deci samente superiore al i mite di carico di
e non | a sua sezione (rinnovatore) <ch
|

e €& st a
certaapprossna zi one nella compilazione del M40 MdO.
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Non si puo non rilevare come i carri isolati dal freno siano disposti ad intervalli regolari.

A tutto cio si aggiunge un elemento di dubbio: il locomotore IT RFI 2700&6i @ stato fornito

un l i br etutoendi orf eedtd @esd 200@, aiSulta pesantemente zavorrato
corrispondenza delle traverse di testa e lateralme(fegure5, 29 e 30). Sulle figure del libretto

pero la zavorra non appar€&igura28) e non si fa alcun cenno a modifiche del frggey adeguarlo

alla maggiore massa da frenare. Documenti tecnici succassiv sono stati forniti e neppure
progetti di modifiche e relative autorizzazioni ggeu i n d i ragionevole dubi't
della massa frenata del locomotore alla nuova maggimassa da frema che potrebbe non

essere statoealizzato.

1410 —=—f
|

lee—1050 —»{

Figura 28 —Locomotore (dal libretto Documentazione Tecnica). Notare I’assenza di zavorra.
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Figura 30 —Zavorra applicata lateralmente ai longheroni del telaio del locomotore
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3.5. Documentazione del sistema di esercizio
3.5.1. Provvedimenti adottati dal personale per il controllo del traffico ed il segnalamento

| provvedimenti adottati dal personaleepil controllo del traffico sono descritti al precedente par.

2.2.5 e consistono sostanzialmente nella sospensione della circolazione tra Fortezza e Bressanone,
soppressione dei treni merci, sostituzione con autobus di quelli a lunga percorrenza tradBelza
Brennero e limitazione dei Regionali a Bressanone e sostituzione con autobus da Bressanone a
Brennero.

Non sono stati necessari provvedimenti relativi al segnalamento.

3.5.2. Scambio di messaggi verbali in relazione all'evento

Le ¢ o mu n intema delocantiereaveéngono a mezzo radio. Cido ha consentitd, taall t r o ,
macchinista del coroglior i nnovatore di dare | allar me al
mettersi in salvo.

3.5.3. Provvedimenti adottati a tutela e salvaguardia del sito dell'evento

La circolazione sulla linea e stata immediatamente sospesa e sul luogo sono intervenuti, tra gli
altri, i Vigili del Fuoco di Bolzano, la Polfer di Bolzano ed i Carabinieri di Bolzano.

3.6. Interfaccia uomo-macchina-organizzazione
3.6.1. Tempo lavorativo del personale coinvolto

Il Personale di RFI aveva iniziato la propria prestazione lavorativa alle ore 21.45, quello della Ditta
alle ore 21.00. Al moment o del |l i nXoredente per

3.6.2. Circostanze personali e mediche che possono aver influenzato I'evento

Non si e al corrente di <circostanze personal.
3.7. Eventi precedenti dello stesso tipo

Per memoria.

4. Analisi e conclusioni
4.1. Resoconto finale della catena di eventi

25 aprile 2017
Ore 22.43 1l convogliecantiere di rinnovo, dopo la ricongiunzione tra convoglio risanatore e

convoglio rinnovatore e | " esecuzione del | a
Bressanone verso Ponte @ana per posizionarsi sul binario di corsa pari della stazione di
Bressanone.

Ore 2245Vi ene concessa |’ interruzi on-Bresdaadne peri nar
trasferire il convoglio cantiere verso le aree di lavorazione. Dopo il posiziotardehconvoglio

32



ri sanatore al km 194+015, i convoglio rinnov
“tagliato” per andare ad operare al km 192+69
Ore2338Transito dell’”ultimo treno merci sull a tr

Ore 23.44Collisione del convoglio rinnovatore con una saldatrice ed un caricatore alla progressiva
189+900 <circa, chi amata al 118 da parte delll

| > attivazione dell’” emergenza.
Ore 23.5511 DCCM (Dirigente Centrale Cdimatore Movimento) ed il DCO (Dirigente Centrale
Operativo), avvisati del |l i ncidente, adott arl

circolazione tra Fortezza e Bressanone. Treni merci soppressi fino al ripristino della regolare
circolazione, trenviaggiatori a lungo percorso limitati a Bolzano ed a Brennero e sostituiti con bus,
treni regionali limitati a Bressanone e sostituiti con bus da Bressanone a Brennero.

26 aprile 2017

Ore0.40Vi ene richiesto a TrenitadaBoizano.l " i ntervento
Ore 1.30 Viene istituito il COT (Comitato Operativo Territoriale) presso la Sala CCC (Centro di
Comando e Controllo di Verona).

Ore2.15 Viene allertato il Carro Soccorso di Venezia.

Ore230 Vi ene comunicato dal 1pérso lacvitae? parserieled dltre 8 1 d e
sono rimaste ferite.

4.2. Discussione
4.2.1. Analisi riguardanti la causa diretta dell’evento

Tenuto conto delle varie testimoniae e soprattutto di quelle dehacchinista del locomotore lato

Bressanonet ee cdheel | 6 mgreaava s ul terz’ultimo veioc
abilitato), cioé dei due “attori” della prov
effettuata wuna prova di cont i nui t arofilaticen780,at a

Tabella 2), essendo la condotta generale delle ultime due macchine intercettata. Il tutto senza
intervento di agenti RFI. Emerge anche che questo modo di operare era abituale. Inoltre risulta, sia
pure da una sola testimonianza, che talvolta non verrebbe effettuata alcuna prova. Infine, il tempo
esiguo dichiarato per la sua effettuazione, per di piu ripetuta, (10 minuti), sarebbe stato

assolutamente insufficient eoAp(empleta), 1 sure cmwaglioo n e
lungo 762 m e con 197 assi
Dall’ intervista con |’ agente preposto di RF I
ri costruzione della dinamica dell’”incidente.
- di non aver assistito alla prav d e | freno, ma di aver Vi
incaricato della stessa; questa circostanza non ha trovato come detto, conferma nelle
dichiarazioni degl i al tri agent i ( RFI e
dovuto effettuare tale prova
- che |l a composizione del convoglio rinnov

sere, perché mancavano la calamita, un locomotore + gruette, 3 o 4 carri di pietrisco, la
rincalzatrice, la spazzola ed un altro locomotore. Questa circostanzagrgtita in
modo un po’ contraddittorio anche da al
riscontro nellaTabella 1, (fonte RFI), dove questi veicoli non compaiono.

- di aver visto le scintille dei ceppi de¢ho del locomotore ed il fumo nero proveniente
dai ceppi sintetici del rinnovatore e di non aver visto nulla di analogo dai ceppi dei carri
che portavano le traverse, ubicati tra il locomotore ed il rinnovatdrabglla 1), né
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del | "ul ti mo pianale agganciato al rinnowv
frenante fosse limitata al locomotore ed al rinnovatore.

Quest’ ultima circostanza, che trova riscontr
daf agente preposto di RFI i n cawnsadireftedceeH il d raaczciaadrue
Dall > intervista al Responsabile del cantiere

Da quanto emerge dalle interviste la prova del freno sitéiwa abitualmente ad una verifica della
continuita della condotta e non consentiva quindi di accertare le condizioni di corretto
funzionamento dei vari componenti. Cio & avvenuto anche la sera del 25 aprile quando la prova,

effettuata come detto, (anche ss ul | * M40 MdO e stata indicata
compl et a), non ha permesso di rilevare |’ ano
| i eoat@amdal |l azi ona@mri,taraeaseantderditqudettbaccadu
La mancata partecipaziorte | | * Agent e di scorta RFI all a pr
[ ui ma priva di conferme da parte di guasi t
stessa da parte di dipendente della Ditta non abilitato, non ha favorito certaenent * accur at

del |l " operazione.

Cio, unitamente alle condizioni di carico prossime al limite e forse oltre lo siegsubabile
insufficiente sforzo frenante del locomotoesl, infine, la pendenza della linea hanno determinato

Il i nci digmtdel glbhl er @apréevadenfrenompr opr i

Durante |l e sere precedenti, come detto dianzi
e le condizioni di frenatura degli altri veicoli erano verosimilmente migliori, non avendo dato luogo
ad inconveienti, sussidiando le carenze del rinnovatore.

Il sovraccarico di traverse, di per sé modesto, ha fornito un marginale contributo ad una situazione
gia molto compromessa.

Pertanto si pud riassumere che tausa direttae st ata un’ i nsuanttidadi ent
convoglio, dovuta a:

- eccessiva usura ed anomala posizione di lavoro dei ceppi del freno di alcuni carri;

- isolamento di quattro carri (HRFI 17007®, IFRFI 170084, I'FRFI 17008%, I'FRFI

1702625 ) dall " azione frenant e;

- carico dei carri (imisura marginale);

- probabile inadeguatezza del freno del | oco
zavorra.

Per ricostruire | a di nami ca del | " accaduto

un’'intercettazi one dernol deternmatad met eseanpia) dallaecmamchtee d e
apertura dei rubinetti di testata del locomotore. Tale ipotesi &€ stata perd abbandonata per i
seguenti motivi

-0 | ocomotore ha subito tali danni nel | " ur

- tutte le testimonianze parlano di effettuazione di una prova di continuita, che avrebbe
messo Iin evidenza |’ ' eventuale interruzione

- i macchinista del |l ocomotore in questione
convoglio era frenato e la frenatura erdat azionata da uno dei locomotori che si
trovavano in composizione | ato Fortezza e
rubinetto in prima posizione, sfrenatura impossibile se la condotta fosse stata intercettata,

- egli ha dichiarato altresi di av impiegato circa 3 minuti per ricaricare la condotta dopo |l
“tagl i o” econgraol cen la lenghezzaa del convoghimstra che la condotta
stessa era collegata;
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- viceversa non esiste alcun elemento né di natura obiettiva, né testimoniale, chporsu
guesta ipotesi che, pertanto, é stata abbandonata.

4.2.2. Analisi riguardanti le cause indirette dell’evento

All a prova del freno, che e uno dei cardini
guel contesto la dovuta importanzaga e n z a , O comungue mancata p
RFI, esecuzione da parte di agente non abilitato, incompleta ed imprecisa compilazione del
modulo M40 MdO, affermazione di un testimone secondo il quale talvolta la prova non verrebbe
neppure effettuata esclusione dal freno di veicoli per motivi non sempre chiari ed addirittura di
veicoli di coda). Una prova di tipo A avrebbe infatti permesso di rilevare la situazione anomala e la
sua mancata esecuzione € quitdusaindirettal e | | * accadut o.

Cio evida z i a |l a necessita di un piu assiduo cont
una piu inésiva responsabilizzazione delrBonale.

I comportamenti, che sulla base delle testim
possono deteminare, soprattutto nel caso di linee in forte pendenza, comeliguin questione,

i ncident. mol to gravi. Sono quindi i ndi spensa
RFI che per quello delle Ditte ed un frequente ed incisivo cdafrebprattutto nelle ore notturne.

Anche i dati relativi ai rotabili ed utilizzati nel computo della percentuale di massa frenata sono
spesso inesatti. Si vedano, ad esempidsitgire31 e 32, che illustrano il sollevamento del cartd

RFI 170265, dove sulla targa del medesimé indicata una tara di 18 t e sul display del
dinamometo della gru ne figurano 34,4 .

IT RFI 1702621, |

y f)
.x. ED CRR:RM *
ex ,R : 805G €q.10121

PERICOLO
ATTENZIONE
ALLE MANI

Figura 31 — Carro IT-RFI 170262-5
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Figura 32 —Display gru durante sollevamento carro IT-RFI 170262-5




4.2.3. Analisi riguardanti le cause a monte dell’evento
Non presenti.
4.3. Conclusioni

Causa diretta
Lacausadirett&8 st at a u nazione feenmahtddel aonveghot e

Causa indiretta
La causa indirettaedl | * event o é effettuatpin modainagpeopriatb.r e n o

4.4. Osservazioni aggiuntive

Quanto emerso si riferisce, ovviamente, al solo incidente di Bressanone ed al contesto in cui si &
verificato. Tuttavia, appare certamente utile una sensibilizzazione su queste problematiche di
agenti, soprattutto delle Ditteche in ragione della loro attivita non hanno con le stesse una
grande dimestichezza.

Y

Durante l'indagine € stato altresi rilevato, per quanto non sia pertinente ai fini della

determinazione delle cause, chel CMO, |l struzione CiranotazBode
compiutamente | e operazioni di competenza de¢
riferimento ad uno dei tipi di prova del freno (B, C,0 D) i ndi cat.i nel |’
sull " Esercizio del Frenoi nCdounrtrien ulo’ aAguetnotneat a @ o

passaggi 0 a seguire procedure improprie.
L’ esecuzi one o¢arebbero egsareoschemafizeate inomodo powntuale come
avvi ene ondeevVitardomissiong di passaggi e procedure improprie.

5. Provvedimenti adottati

Da parte di RFI sono stati tempestivamente atindgorsi di istruzione per ildPsonale.
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6. Raccomandazioni

1.Si raccomanda all’ Agenzi a Na zieoallaaDirezionp e r I
Generale per i sistemi drasporto ad impianti fissi e il trasporto pubblico locale del
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasportli adopearsi affinché iGestori delle
infrastrutture sensibilizzino iproprio personale incaricato di effettuare la prova freno dei
mezzi duUbbermportanza della prova stessa e
procedure da effettuare da parteel suddetto personale.

In particolare il Gestore RFI S.p.A. dovra valutare eventualmente, a seguito dei controlli
effettuati ,dil ionppearitreeninel | > 1 CMO (Il struzi o
d’ Opera) uespliertmeatb’” | EFCA.

2.Si raccomanda all’ Agenzi a Na zieoalaaDirezionp e r I
Generale per i sistemi di trasporto ad impianti fissi érakporto pubblico locale del
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasportli adoperarsi affinbé i Gestori delle
infrastruttures ensi bili zzino i/l per sonal eammessipost o
circolare sulle proprie rets u | | * i mpiocontradlirviziva suidveicoli, con particolare
riferimento ai componenti di sicurezza.

3.Si raccomanda all’ Agenzi a Na ziealmalirezionp e r I
Generale per i sistemi di trasporto ad impianti fissi e il trasporto pubbbcalé del
Ministero delle Infrastrutture e dei Traspodi adoperarsi affinché le imprese ferroviarie
che effettuano i trasferimenti dei Mae z z i
puntuale applicazione delle pertinenti norme di esercizio.

4.Si mccomandaa |l | " Agenzi a Niaurezza melld Eerropie alla Dirazion®
Generale per i sistemi di trasporto ad impianti fissi e il trasporto pubblico locale del
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasportli adoperarsiaffinché i Gestori delle
infrastrutture accertino odnganolpeeventvardente i ¢ h e
autorizzate e correttamente registrate sui librete sui manuali di manutenzione,
incrementando i relativi controlli secondo le procedure vigenti.

Roma 14.12.2017

Ing. Gian Lorenzo Marini
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