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& SIMTESE

61 Breve descrizione defl 'evento
11 giorno 20 settembre 2009 nella stazione di Milapo Centrale, i treno 23438 dell Impresa Ferroviaria Trennalia, alle
ore 22:2% iniziava il movimento di ricovero, autorizzato ¢ guldato a mezzo segnali bassi di manowvra, con in testa la
locomotiva E464/02% ed istradandosi sul binario 5 del Fascio EST.
il materiale non interrompeéva i} movimento in corrispondenza del segnale basso 559 disposto “a via impedita” e
proseguiva fa marcia tallonando alouni deviatol, instradandosi sul binario denominato “Asta di Manovra Est” ed infine
precipitamde, dopo aver distrutto i} paraurti terminale, insieme ad una delle cingue carroeze all’interno di un'ares verde
di un conddominio attiguo alla linea.
L. incidenge provocava la caduta di tepsione eletirica in tutto impianto della stazione di Milano Ceatrale ¢ nelle tratie
affluenti {Linee Novara, Chiasso, Belogna ¢ Genova) ¢ determinava programmd di limitazione ¢ di deviazione di alcun;j
tresi ded Trasporto Regionale normaimente previsti in arrivo a Milano Centrale daltla Linea di Genova.,

-2 Ruccomandazioni principali e loro destinatari
Dagli incontri sviluppati con i rappresentanti del Gestore deil’Infrastruttura € con Vlmpresa Ferroviaria Trenitalia,
proprietaria del materiale, dalla documentazione a disposizione e dalle evidenze fotografiche relative all’incidente in
analisi si esciudono sia cause dirette legate alla gestione ¢ manutenzione della infrastruttura sia alla gestione della
circolazione interna (defimzione e liberazione degli itinerani) all'impianto di stazione,
Rimangono invece stabilite le non conformitd neila condotia del materisle rotabile ad opera del personale di condotta /
traghetiamento.
A causa dell*elevato numere di non conformita dscontrate nell’gvento in esame, si raccomanda all' fmpresa Ferroviaria
un attento rispetto dei programmi di formaziond, depositati presse ANSFE, e dei piani di mantesimento delle competenze
professionali.
51 evidenwia la possibilitd di introduzione di dispositivi (software o elettromeccanici} di avviso (ad esempio di tipo
sonoro) di Wazione inserita, nel caso di abbandono del materiale motore da parte del personale di macchina {ad esempio
per apertura della porta esterna),

T- FATTLIN IMMEBIATA RELAZIONE ALEEVENTOG
7-i Evento
11 ireno n°Z3438 con le seguent! caratteristiche:;
massa da frenare del treno: 360 1.,
massa Trenata del treno: 380 ¢
percentuale di massa frenata: 105% a causa deld’esclusione dall tmpianto frenante dells prima carrozza
lenghezza del weno: 179 m;
velositd massima: 140 km/h;
rango di velocita ammesso: B;
dotazione di conrolio di marcia: SCMT
dell Empresa Ferrovigria Trenitalia, con fa locomotiva E464/029 in coda, composto da 3 carrozze vicinali a
piano ribassato, 0°50 83 20-39 222.0, n°50 83 20-39 051.3, n°50 83 20-39 141.2, 0°50 83 20-39 671.8 ¢ dalla
semipilota 5250 83 82-39 620.0 proveniente da Piacenza giungeva a Milano Centrale sul binario 23, alle ore
2217 circa, riparando 7 minuti di ritardo.
Al termini del servizio viaggiatori aile ore 22:26 circa veniva liberato dalla cabina ACE! per effetiuare #1 movimenio di
ricovern. . operazione di traghettamento veniva autorizzata a mezzo segnali bassi di masovra.
11 materiale iniziava la procedura di ricovero istradandosi sul binario 5 del Fascio EST avendo 1n testa la locomotiva
£464/029,
In corrispondenza del segnale basso 559 disposto “a via impedita”, i materiale non nterrompeva il movimento, ma
proseguiva la marcia tallonando i deviatoi n°557 € n°578 ¢ instradandosi sul binario di “Circolazione Esterna Est”.
I successivi deviatol incontrati non venivanoe tallonati perché disposti & bloccat nella posizione di fransito delio stesso
treno. In successione vengono superati i deviatoi n®581, n*583, in corretto tracciato un primo deviatio doppio (07596 ¢
n°597a), in deviata sinistra un secondo deviatoio doppio {n°606), quindi di calcio altri tre dewviatoio (8°607. n*608,
n°609). Superato 1'ultimo deviatoio i} materiale si trovava a marciare sul binario “Asta di Manovra Est”, ia quate si
sviluppa in discesa, paralielamente al binario pari della linea Mitano-Genova, termunando con un distivelio di clrca 15
m, rvispeto al snddetio binario pari della linea Milano-Genova e concludendosi con un parsurti ed un muro di
contenimento in cajeestruzzo,
It treno dusante la propria corsa distruggeva con la locomotiva il paraurti terminale ed i} muro di contenimento del
tronchine, la parte aita del muro di protezione del poute, posto in adiacenza al binario part della linea Milano-Genova e
terminava {a propria corsa con la cabina di guida ancora appoggiata sulla massicciata, posta sull"arcata del ponte e con
la parte posieriore appoggiata all'interno di un’area verde di un condominio attiguo alla linea, La prima vettura in
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composiziong veniva trascinata nel mote dalla locomeotiva e precipitava nel giardine del medesimo condominio privato,
adagiandosi su un fanco nel pressi della parie posteriore della locomotiva. La seconda vettura sviava e coricandosi sul
fianco sinistro sense marcia treno andava ad occupare i binano pari e dispari della linea Milano-Genova. La terza
vettura terminava la propria corsa occupando parzialmente il binario pari della linea Milano-Genova e parzialmente
" Asta di Manovra EST™.

7.2 Circaostanze dell evento

il reno n®23438 di Trenitalia partito da Placenza, spinto da locomotiva E464/029 di proprieid di Trenitalia € composio
da 5 carrozze vicinall 4 piano ribassato anche di proprietd di Trenitafia (di cul 'aftima & tipo vetra-pilota), &
usuaimente in esercizio sulla linea Piacenza — Milano Centrale. La provedura di ricovero eseguita dal personale di
Trenitalia ¢ di tipo standard ed usuale. Al aito dell’ inconvenienie & stato immmediatamenie costituito it COT presenziato
da Rappresentanti di Rete Ferroviaria Ttaliana e dal Responsabile della Produzione di Trenitalia Trasporto Regionale
presso {a Sala Operativa RFL

E stato predisposto e diffuso alle stazioni interessate wn programma di limitazioni ¢ deviazioni di alcuni treni del
Trasporto Regionale (2 coppie limitate a Mi Rogoredo, 13 coppie limitate a Milano Lambrate, 3 coppie deviate a
Milano Porta Garibaldi ¢ 3 reni soppressi intera tratta) normatmente previstl in arrivo a Milano Clle dalia linea Genova.
Tali provvediment sono siati denagliatamente trasmessi alle stazionl in cui § trend interessati effettuano servizio
viaggiatori al fine di garantive, fin dal¥inizio delia fascia pendolar, una corretts informazione al Pubblico. Inoltre £
stato richiesto ad ATM un potenziamenic det servizie urbano.

7-3  Decessi, lesioni, danni materiali
Risulta ferito il macchinista/manovratore, incaricato del traghettamento del materiale sviato, a causa di una caduta
oceorsa durante la prima fase deil’operazione di ricovero del materiale, ¢ nessun danno a pessone terze. L'incidente
interessava s linea TE provocando Pasgenza di alimentazione eletirica in tutto I'impianic della stamonc di Milano
Centrale ¢ nelle tratte affiuenti (Linee Novara, Chiasso, Belogna e Genova)
Alle ore 23:25 vemiva ripristinata 1'alimentazions elettrica sui binari pari ¢ dispari delia linea per Chiasso € per Novara
ed i binari dall’} ai 12 della stazione di Milano Centrale. Alle ore 00:05 venivano nuovamente slimentati eletiricamente
anche i binari dal 13 al 24, sempre della stazione di Milano Centrale. Alle ore 00:31 venivano riattivati i binari pari ¢
dispari della linea per Bologna.
Iurante le operazion: di riattivazione dell esercizio sulle linee inmeressate, sono stay impost programmi di limitazione €
di deviazione di alcuni freni del Trasporto Regicnale (2 coppie di trem limitate a Milano-Rogoeredo, 13 coppie di treni
limitate a Milano-Lambrate, 3 coppie di treni deviate a Milano-Porta Garibaldi, 3 treni soppressi sull’intera tratta),
normalmente previsti in arrivo a Milano Centrale dalle Linea di Genova. Neit giorni successivi (21-22 settembre} sonio
atate istituite commissioni di inchiesta da parte di Rete Ferroviaria [taliana, delia Regione Lombardia, di Trenitalia,
della Magistratura di Milano e delia Agenzia per la Sicurezza della Ferrovia,
Si riporta a seguire una prima stima del danni materiali ricavate dalle relazioni d'indagine di Trenitalia e di RFE

per il materiale rotabile:

o valoere residuo rotabili coinvoltt €2.959.335.62

¢ lavord di bonifica, smaltimenio € 81.600.00

¢ riparazione rotabili in corso di quantificaziona
per e infrastnrture: € 463.105.67
per danni a terzi: in corso di quantificazione

74 Circostanze esterne
La zona del ricovero del treno n°23438 di Trenitalia {binario V), ¢ sita al’interno dell’ impianto di stazione Milano
Centrale, i cornspondenza della zona di Circolazione Interna Est. L' Asta di Mancvra del Fascio Est dove & occorso
Pincidente corre parallels alla linea di gsercizio Regionale/IC/AV Milano — Genova,
Si deve notare che al momento dell’incidente non erano in arrivo o in partenza treni che avevano instradamento su tali
binari.

§ BRESOCONTO BELL INDAGINE

8-1  Awivitg della commissione. Sintesi delle testimonianze
La procedura di accertamento sulle cause in merito ali’incidente occorso presso la stazione Centrale di Milane il giomo
20 setternbre alle ore 22:30 da parte del MIT/DGIF ha previsto il sopralluiogo presso la stessa stazione i giomo 22
settembre 2009. Rete Ferroviaria ftaliana ha fornito negli uffici deffa stazione una prima descrizione dell’sccaduio e
materiale informativo (Figura 1 e Figura 2) in forma di bozza ed evidenze fotografiche {rif. Allegato Fotografico 1). In
particolare da una prima osservazione di tali foto si evidenzia come 1l secondo pantografy della locomotiva sia ancora in
posizione alta, indicando che I'evento incideniale &€ avvenuto con ta locomotiva attiva elettricamente, (li accertamenti
sono proseguit sui lnogo dell’incidente. S evidenzia che il materiale incidentato era stato rimosso dalle posizion:
originali per poler ripristinare I esercizio ferroviario. La locomotiva e la prima carrozza de! convoglio, coperte mediante
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tedoni. st trovavane completamente adagiate net giarding attiguo al condeminio in cui erano precipitate, entrambi
riverse su un fanco ed entrambi oggetto di davori da parte di operatori di RF1/ Trenitalia (rif. Allegato Fotografico 2).
I} sopraliuogo ¢ pol continuato sul tronchino “Asta di Manovra Est”, percorso dal convoglio prima dello svio. Lo stato
ded binario non presentava evidentt segni di sollecitazione a causa di sovraccarichi per transito irregolare di marerial
rotabile. Danni cospicui potevano essere evidenziati afla infrastruttura all impianto TE ed alle aree non di proprietd di
Rete Ferroviaria Italiana, dove giaceva il materiale rotabile coinvolte nell’incidente. [f sopralluogo 51 & conchuso alie ore
14:04 circa.
Per poter avere picna conoscenza dell’ evento Pattivita di investigativa ha richiesto i seguenti incontri con i rappresentati
della Commissione di Rete Ferroviaria Htaliana e del Fropresa Ferroviaria Trenitalia:
1° rinnione in Roma, Direzione Generale per le Investigazioni Ferroviarie, 20 ottobre 2009. con il Presicdente
della Commissione di Inchiesta di RFT,
2° riunione in Roma, Direzione Generale per le Investigazioni Ferroviarie, 22 febbraio 2010, con il Presidente
della Commissione di Inchiesta di RFI
3® rivnione in Roma, Direzione Generale per le Investigazioni Ferroviarie, 21 ottobre 2009, con Il presidente ¢
un membro delia Commissione di Inchiesta di TRENITALIA
4° ruunione: Roma, Direzione Generale per e Investigazioni Ferroviarie, 07 dicembre 2009, con il presidente e
un membro della Commissione di Inchiesta di TRENITALIA
Alde riunions ¢ seguita fa consegna alla DGIF def materiale documentale e delle relative Relazioni di Inchiesta.

8.2 Sistema &I gestione della sicurezza

11 sistema i gestione della sicurezza ferroviaria pone 2 base della sua struttura te indicaziom fornite datla Direttiva
2004/49/CE del Parlamento eurnpeo ¢ del Consiglio det 29 aprite 2004 relativa alla sicurezza delle ferrovie comunitarie
¢ recante modifica dedla direttiva 95/18/CE del Consighio relativa alle licenze delle imprese farroviarie o dells divettiva
200 1/14/CE relativa alla ripartizione defla capacita di infrastruttura ferroviaria, ail imposizione dei diritti per 'utitizzo
dedl"infrastruttura ferroviaria e alla centificazione di sicurezza. La direttiva, recepita in Italia dal D.Lgs. def 10 agosto
2007, n° 162, si applica al sistema ferroviario degli Stati membri e riguarda 1 requisiti di sicwrezza nella pestione
dell’infrastrutiura, del materiale rotabile dell’esercizio ¢ della interazione fra impresa forroviaria e gestore
delf’infrastruttora. Infatth passo decisivo alla istituzione del sistema di gestione integrate della sicurezza nella
circolazione ferroviaria ¢ la separazione delle attivita espletate dalle imprese ferroviarie, cicé da qualsiasi impresa
pubblica o privata presta di servizi di trasporto merct e/o passeggeri per ferrovia e dal gestore dell"infrastouttura,
inzpresa incaricata della costruzione e della manutenzione dell'infrastruttura ferrovisria,
L.a diretiiva in particolare espone quattro fondamentali impostazioni:

1. Tistituzione di un’autoritd incaricata del controlli della sicurezza in ciascuno Stato membro;

2. FPaccettazione delia omologazione ¢ della certificazione di materiale rotabile eseguita in uno deghi Stau

membri;
3. monitoraggio delio stato della sicurezza dell’esercizio ferroviario medsante istituzione di indicatori comuni di
sicurezza {C81) a vahutazione degli obiettivi comuni di sicurezza (CST);

4. la specifica defie modalita di indagine in case di eveatt ncidentali.
Le norme confenute nella direttiva comunitaria (Binzionamento deil’esercizio, del segnalamento, le specifiche ed 1
requisiti tecnici richiesti al materiale rotabile) indicano la progressiva sostituzione delle regolamentaziond nazionali con
i recepiment! di guelte ewropes (ST, in grado di assicurare interoperabilitd oa i vari stati membri,
U citato B).Lgs. del 10 agosto 2007, n” 182, istituisce oltre all’ Agenzia Nazionale per la Sicnrezza Ferroviaria (ANSF, la
Safety Auothority per 1'liakia), ta Direzione Generals per le Investigazion Ferroviarie (DGEF, i National Investigation
Body per 'ltaliz) all'interno del Ministero delle Infrastttire e dei Trasporti. La Pirezione Generale per le
Invesigaziom Ferroviare {DGH) pud svolgere atevitd &l indagine su evenit incidentali o su pericolatt in fenrovia. Le
indagini sviluppate dalia DGIF non hanne lo scopo di individuare e responsabilitd civill 0 penall, che ¢ ¢ rimane di
esclusiva competenza detla magistratura, Lo scopo principale della attivita della direzione ministeriale & di fornize,
atiraverso la stesura di relaziond di indagine, un contribute costruttive &l mighioramento della sicurezza ferroviara e ailla
prevenzione di incidentt, individuando le cause deglt incidenti o inconvenienti di esercizio e proponerdo
raccomandazioni in materia di sicurezza. Le relaziont sono infine srasmesse alia Safety Authority nazionale (ANSF), al
Gestore dell'Infrastruttura pazionale (Rete Ferroviaria [taliana, R¥I) ed alla Agenvia Ferroviaria Europea (ERA).
Per 1 Gestort dell'infrastruttura ¢ per le Imprese ferroviarie ¢ stata esplicitamente prevista - dall’ Articolo 9 della
Direttiva 49/2004 ¢ daif’art. 13 del Docreto Legislativo 162/2009 .- Pelaborazione e Padozione di Sistemi di Gestione
della Sicurezza (S0G5) per garantire che il sistema ferrovizrio sia conforme alle norme ed ai requisiti di sicurezza e che
applichi i metodi ed attui ghi obiettivi stabiliti a livello comunitario.
1"SGS deve garantire i} controtlo @i tutti © rischi connessi all'attivith det Gestori  dellinfrastruttura e delle mprese
Ferroviarie, compresa 13 manutenzione, § servizi, la fornitura del matedale e deve ener conto, i linea generale, dei
rischi generat dalle attivith i terzi
L'SGS ¢ un elemento centrale del presidio della sicurezza visto che uno deghi scopi del certificato di sicurezza & fornire
la prova che Uimpresa ferroviaria ha elaboratio un proprio sistema di gestione della sicurezza ed ¢ in grado di soddisfare

Fagina 5 di 12



i reguisiy delle 8T1, df alre pertinenti disposizion! delia normativa comunitaria e delle norme naziopah 4i sicurezza al
fini del controflo dei rischi ¢ del funzionamenio sicuro suila rete,

Con i certificato di sigurezza viene rilasciata — tra {aitro - la certificazione che attesia Paccettazione sia del 5GS
dell'impresa ferroviaria sia delle misure adottate dali'impresa ferroviaria per soddisfare i requisiti specifici necessari per
la sicurezza.

L'8GS deve descrivere - in particolare — sia la ripartizione delle responsabilita in seno all'organizzazione del gestore
dellinfrastruttura ¢ dellimpresa ferroviaria sia il controllo a tuttd 1 livelli ed il miglioramento costante del sistema di
gestione della sicurezza,

Tra gli elementi essenziali del SGS8 si evidenziano e procedure atte a soddisfare sia gli standard tecnici ed operativi in
vigore sia le decisioni e preserziond deghl Organismi competenti, quale 1" Agenzia Wazionale per la Sicurezza delle
Ferrovie.

Altro elemenio essenziale & Vadozione di procedure volie a garantire che gli incidenti, ghi inconvenienti, i «quasi
incidenti» ed altri eventi pericolost sianc segnalati, indagatl ed analizzati ¢ che siano adottate le necessarie misure
preventive.

I1 5G8 del Cestore dell'infrastruitura tiene conte deghl effeiti delle attivitd delle Imprese ferroviarie € provvede affinché
le Imprese stesse possane operare nel rispetto delie norme (nazionali ed internazionali) di sicurezza e delle condizion
stabilite dai certificati di sicurezza ¢ coordining - con lo stesso Gestore - le procedure di emergenza.

8-3  Norme, regolamenti e manuali
La circolazione ferroviaria £ basata sull’applicazione ¢ sull'osservanza di testi normativi aonché di Dispostzion,
Istruziens, Prescrizioni ¢ Circelari nonché sull'utilizze di tecnologie, correlate trz loro ¢ wolte all'indirizzo
comportamentale di tuti gl agent inderessati alla sicurezza, con la finalitd di svolgere un servizio sicuro ned confronti
degli utenti, degli agenti e di terzi coinvolti.
Per il caso in esame risultano di interesse le seguenti normative:

TPCL (Istruzione per il servizio del Personale di Condotta Locomotive)
o Asticole 3 comma 4
o Articolo 6bis comma 4
o Articole 26 commi 3 e 4 bis
SEFCA (Istruzione sull’Esercizio del Freno Continuo Auntomatico)
NEAT (Norme per U'Esercizio delle Apparecchiature Tecnologiche)
o Parte T sez 11 {ex Allegato XIV ter IPCL) art 5.1
o Parte ] sex 1B (ex Allegato XIV ter IPCL) art 13.2

8-3 1 IPCL: cenni generali ed approfondimenti in relazione all’incidente
net documente di RFF denominato [struzione per il servizio del Personale di Condotta Locomotive (JPCL) & esposta la
nopmativa che deve essere osservata dal personsle di condotta delle locomotive durante lo svolgimento del regolare
esercizio. Tale normativa si applica al persontale di condotia det treni in linea ed al personale abilitato alle manovre,
L analisi deila documentazione a disposizione deita DGIF ha messo in evidenza la non conformitd ai seguenti articoli
che hanno concorso allo sviluppo delincidente:

Avi. 3, comma 4, per abbandono del mezzo di tracione in attivitd di servizia:
“Il personale di condotta, salvo le eccezioni previste dalle norme della preseste Istruzione, non deve in alcuna
circastanza abbandonare i} proprio posto sul mezzo di trazione in attivitd di servizio.”

G

Art.6 bis, comma 4, per mancate stazionamento lemporanes del convoglio:
“Nei casi di temporanee stazionamento, 1'immobilizzazione dei treni di cul ai precedenti commi pud essere realizzata
attraverso Tattivazione del freno continuc {frenatura a fonde del convoglio con isolamento dells condotia generale),
tenendo presente che tale frepatura, in condizione di normale efficienza delle apparecchiature del freno, garantisce
1 immobilitd per un tempo non superiore a 30 minuti.”

&

Art 20, comma 3, per allontanamento dalle cabina di guida del convoglio:
“L’allontanamento dal propric posto in cabina di guida con il treno in corsa, ¢ ammesso solo per ispezionare qualche
parte del mezzo di trazione limitatamente al primo rotabile, tale aliontanamento, limitato allo siretto indispensabile,
deve avyenire con Je seguenti modalita:
1. con il mezzo di trazione affidato a due agenti di condouta Poperazione di cui sopra deve essere eseguita dal
secondo agente, ail’aliro agente resta il compito della condotta del treno; Ia responsabilitd dell’osservanza dei
segnali e della marcia del treno restane, di norma, inalterate per entrambi gli agenti di condotta;
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4. con i mezzo di wazione atfidato ad un agente di condona, {atlontanamento dal posto di guida di detio agente
per eseguire le operaziont di cui sopra pud avvenire solo a weno fermo e dopo aver assicurato la frenatura del
convoghio, OMISSIS”

4

Art. 20, comma 4bis, per allontanamento dalla cabina di guida del convoglio:

OMISSIS
L.e apparecchiature di bordo del Sistema di Controllo delia Marcia dei Treni (SCMT) devono essere utilizzate pel
rispette delle specifiche norme particolari riportate nell Allegato XIV ter ¢ nell’ Appendice 2. OMISSIS

8-3.2  1EFCA: cenni generali e approfondimenti in relazione all'incidente
I} documento di RFI denominato Istruzione suli’Esercizio del Freno Continuo Automatice (IEFCA) deve essere
conosciuto ed asservato scrupolosamente dal personale di condotta delle lncomotive, dal personale addetto alla verifica,
dal personale addetto alla formazione dei reni, dal personale di scorta, dal personale della Rete Ferroviaria Italiana, dal
personale addetto af coordinamento ed aila vigilanza delle categorie precedentemente indicate, dai dirigenti tecnici
interessati,

8-3.3  Manuale di Condotta della Locomotiva E 464
Artdd Comando del Freno Continue.,
"l comando del freno continuo avviene tramite un rubinetio eletironico di tipp WABCOTROL unificato FS df cui é
equipaggiate il solo BM principale. OMISSIS.

0. Posizione di ISOLAMENTO

Deve essere usata guando la cabina di gnida non & quella di testa ¢ quando la locomotiva & in stazionamento. Per
posizionare il manipolatore 0 isolamento, sollevare d perno di bloceo e spostare il manipolatore cltre la posizione di
SOVRBACCARICO, fine a fondo corsa, quindi lasciare ricadere il pemo. In posizione di [SOLAMENTO, viene
intercettata I’ alimentazione della CG dal serbatoio principale det freno.

i. Posizione di SOVRBACCARICO.

In questa posizione la CG viene alimentata, a grande portata, aila pressione di 3.2 bar. OMISSIS A termine corsa &
congiglisbile non usare questa posizione per evitare che, alla successiva rialimentazione della CG, si verifiching
mancate sfrenatura. OMISSIS,

2. Posizione di MARCIA

E' la posizione in cui deve essere mantenuto il mavipolatore durante Ja marcia. La CG viene atimentata alla pressions di
regime di 5 har e avviene lo smaltimento del sovraccarico. Le eventuali perdite vengono automaticamenie compensate,
purche non sisno superior ad un cerio valore.

3. OMISSIS

4. Posiziont di FRENATURA GRADUALE. -
Spostando il manipolatore oltre la posizione di marcia, & possibile graduvare la finemente iz depressione 1 CG.
OMISSIS

5.Posizione & FRENATURA RAPIDA.
OMISSIS

A AVARIA GRAVE RUBINETTO ELETTRONICO:
OMISSIS

7.FUGA TN CONDOTTA:
OMISSIS

OMISSIR.”

8-3.4  NEAT: cenni generali ¢ approfondimentt in relazione all’ incidents
i1 docomento di RFE denominate Norme per UEsercizio delle Apparecchiatwre Tecnologiche {NEAT) riporta
disposizioni ed istruzioni con successive modifiche in relaztone alle medalitd di utilizzo delle apparecchiature
tecnologiche installate a borde del materiale rotsbile da osservare durante conduzione delle locomotive ed é indirizzato
al personale di condotta delle locomotive, al personale adderto alla verifica, al personale addetto alla formazione des
reni, al personale &t scorta, al personale della Rete Ferroviaria laliana, al personale addetto al coordinamento addetto
al coordinamento ed alla vigilanza delle categorie precedentemente indicate, ai dirigenti teenict inferessati. L'analist
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della documentazione a disposizione della DGIF ha permesso di evidennare 1 seguenti articolt i riferimento alle non
conformitd ehe hanno concorso alle sviluppo dell’incidente.

Art. 5.1, delle NEAT Parte I Sezione HI - Parte prima: Descrizione del sistema inserzione/disinserzione
Apparecchiatura SCMT (inizio servizio).
“Con convoglio fermo e banco di guida alimentato (1)

verificare che ghi stotz di alimentazione dellapparecchiatura siano chiusi;

verificare che il commutatore CEA sia in posizione “inserito” & “piombato”.
It dispositivo di esclusione dell’apparecchiatura deve essere piombato, a cura dell' Impresa Ferroviaria, nells posizione
di apparccchiatura “inserita”. Lo spiombamento ¢ ammesso solo nei casi previsti daila vigente normativa.

vertficare che |2 pressione in condotta generale sia a regime (non inferiore & 4,5 bar) (2);

ructare fa manighia & inserzione (ubicata sulia piastra pneumatica) nella posizione “inserito™
Con la rotazione delia manigha di inserzione in posizione “inserito™ viene attivato Yautotest delle apparecchiature
(messaggio visualizzato “AUTOTEST IN CORSO™). Al termine dell’autotest con esitc pesitivo (messaggio
vispalizzato “INTRODUZIONE DATI O MANOVRA™), & possibile inserire la modalith operativa manovra oppure
eseguire Uinserimento dej dafi treno,

{1) in case &i inserzione con banco disalimentato sul monitor delf apparecchistura viene visualizzeio o stato di attesa camtlenzzato daila scrius
“ATTESA”. Per determinati roabili{ Alcune ALN/ALE ¢, generalmente, § rotabili con una sola cabina i guida} Vinsesrione non richiede it banco
alimentatn. {Z¥n caso di inserzions a pressione inferiom {apparecohistura non avvia "autotest & attiva la frenstura d'uigenza non riarmabile,

OMISSIE”
0

Art. 132, delle NEAT Porte ! Sezione HI -~ Parte seconda: MNorme Particolari di Esercizio (Inserimento
apparecchiatura SCMT)

“L apparecchiatura SCMT deve sempre essere inserita {vedi punto 5.1) e mantenuta inserita indipendentemente daile
condizioni di circolazions (Binea percorsa, ubicazione del rotabile attrezzato nel treno, numero di agenti di condotia a
o & affidato it rotabile, ecc.). OMISSIS”

o

Art. 14 delle NEAT Parte § Sezione Nl — Parte seconda: Presa in consegna del rotabile (inizic del servizio} e
movimenii di manovra.

“Alla presa in consegna del rotabile attrezzato(inizio del servizio}, salvo consegne dirette, deve essere sempre wiserita
’apparecchiatura SCMT (vedi punte 5.1} ¢ verificato che Vautotest dia esito positivo {messaggio visualizzaio
SINTRODUZIONE DATI ¢ MANOVRA™). Con alcune apparecchiature SCMT la visualizzazione del messaggso
CINTRODUZIONE DATI O MANOVRA”, non segnala il termine di mtti ghi autotest con esito positive. Per 1 rotabily
dotati di tali apparecchiature e particolari modalita per la segnalazione del termine di tutts ghi awtotest con esito positivo
dopvranno essere riportate nella specifica manualistica di bordo. Nel caso il 5SB sia provvisto della funzione \{ig:’iapze
dissociabile le verifiche di cui al precedente primo capoverso devono essere eseguite con tale funzione inserita.
OMISSIS™

0

8-4  Funzionamento del materiale rotabile ¢ degli impianti tecnici di terra

8-4.1 Il materiale rotabile o
Per quanto emerso dai rilievi is sito e daila relszione tecnica della commissione nominata dali Tmpresa Ferroviaria, si
avince che le carrozze e la locomotiva, ad esclusione dei danni subiii a causa dell’simpatto con & respingenti ¢ con i
mure di protezione ¢ con le stthare Limitrofe alla linea, & risuliato esserg in accordo con Ja normativa di manutenzione
ordinaria e straordinaria {all. 6 & 7 della Relazione di Inchiesta di Trenitalia). A seguire i riportano le caratteristiche del
materigle in composizione al treno 20438 del giorno 20 settembre 2009

e composizione {tuiti i rotabili costituenti il conveglio risultano immatricolati ¢ presenti nella banca dati del Gestore
dell"Infrastruttura): Locomotiva E464-029 dotato di apparecchiatura di controllo di marcia def treno (SCMT)
efficiente, carrozza 50 83 20-39 222.0 (dotata di freno isolato, perché prima del requisito del munimo spessore
ammiesso per i dischi freno: fale aspetto risulta ai fini della determinazione delle cause dirette ed indiretie
deli*incidente, ininfluente dato che la percentuale della massa frenata del convoglio era superiore al 100%),
carrozza 50 83 20-39 0513, carrozza 50 83 20-39 141.2, carrozza 50 83 20-39 671.8, carrozza 508382396200
(carmozza pilota);
massa da frenare del treno: 360 ¢
massa frenata ded tremo: 330 t;
percentuale di massa frenata: 103%;
lunghezza del treno: 179 m;
velocitd massimna: 140 km/h;
range di velocitd ammesse: B

# % # % 3 &
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= ultima prova frenc di tipo "A”, eseguita i smpranto di Midano Porta Garibaldi 1] giomoe 20 settermbre 2009, in
partenza con freno 20411,
ultima visita programmata per le carrozze: |7 settembre 2009,
abtima visita alla locomativa BEAG4-029 3 glomo 1] settembre 2009,

8-4.2 Gl impianti tecnici di terra

f.a stazione di Milano Centrale & stazione &i testa. In essa st trovano 24 binari, tutll equipaggiati di respimgenti ¢ di
marciapiede per il servizio viaggiatori. { binari, dait’1 al 6 sono generalmente dedicati alla circolazione ed aif esercizio
sutia Yines Novara-Chiasso, dal binario 7 a1 17 51 svolge Vesercizie per a linea Bologna/Venezia, dal binario 13 al 24
sviluppa la movimentazione per la linea Milano-Genova.

La stazione & fornita di ulteriort 11 Fasci di binarl da utilizzarsi per specifiche mansioni, quali il ticovero di materiale
rotabile, pulizia esterna ed interna, manutenziong ordinaria. {1 Fascio Est su cui é cccorso Uincidente costituisce parte di
tale grappo di binari: su tale fascio solitamente si trova materiale ferroviario in sosta, velfure e teni completi. Sulle
piattaforme sono presenti equipaggiamenti utili alla formazione di trend, alla pulizia, al rifornimento, sl lavaggio, alla
piccola manutenzione. [ binario dell’ Asta di Manovra Est si estende per oltre 1200 m, percorribili con veloeitd inferion
al limite di 30 kavh, previsto per 1 movimentt di “manovra’. U binario deil’ Asta i wmanovra Tst, sebbene intevessato dal
transite incontroliato def materiale rotabile sviato (il transito del conveglio & ivi avvenuto ad una velocitd superiore a 75
km/h come testimoniane 1 dati memorizzati dall’apparato regstratore di eventi di bordo della locomotiva), nonostants le
sollecitazioni impresse sicuramente valutabili superiori a quelle stimate in caso di wansito a norma, non ha riportato
danni, non ha subite modifiche strutturali, mantenendo in sede il convoglie fino all’impatio con il paraurti. Analogo
diseorso pud essers fatto per la tinea acves di alimentazione elerrica. Entrambe le strutture sone rimaste dennegglate
sofo a seguito dello svio e del ribaitamento di parte del materiale rotabile.

&5 Documentazione del sistema di esercizio
La sircolazione all’inierno della stazione di Milano Cenirale & regolata da Cabina ACEIL per it controllo del’esercizio
passeggeri e per il controllo delie movimentazioni di mancvra, i relazione ad arrivi e partenze treni ed 2 movimenti 43
manovra per P'esecuzione dei ricoverl e piazzamenti dei materiali dai binari di circolazione ai binari dei fascl secondari.
G arvivi ¢ le partenze dei treni (Formazione degli Ttinerart} & supetvisionata at P01, coadiuvate dal DO2, salla base
dei programmi di servizio prestabiliti. 1 Apparato Centrale Eletirico di Instradamentc (A.C.EL) garantisce le
necessarie condizioni di sicurezza per i contemporaneo svolgimento di itinerari ed istradamenti. | movimenti di
manovia (formazione degli Istradamenti} possono essere attuati
con Uausilio di segnalamento a segnali alti ({‘outorizzazions ai movimenti di wanovra 2 mezzo dei segnali alt
e alfa predisposizione del relativi istradamenti & fornita daght addend DOJ, & quati definiscono anche ghi
istradamenti per le manovra d ricovero ¢ di “piazzamento” al Parco Centrale/Parco Martesana, e dal Deviatore
con funzione di A.L, if quale predispone ghi istradamenti necessari allo smistamenta del materiale),
con Pausilio di segnalamento a segnali bassi (I'autorizzazione ai movimenti di manovra a mezzo dei segnakl
bassi e alla predisposizione dei relativi istradamenti & fornita da un Tecnico della Circolazione “Deviatore”,
coadiuvato da un Operatore Specializzato Circolazione “Deviatore di sussidio™).
H movimente di mancvra del conveglio sviato & stato effettuato ma mezzo di segnalamento a segnali bassi ed al
momento dell’incidente non era in atto alcun tipo di guasto o di anormalitd al’apparato ACEI di Milano Centrale ¢ tuti
gli entf di stazione srano regolarmente sigilati.

86  Imerfaccia uomoe mocching organizzazione
La cabina ACEI di supervisione ¢ comtrollo della circolazione dei treni in servizio viaggiatori ed i ricovero viene
manovyrata da ire DM Operatori ed un DM Regotatore. Inolire nella cabina di controllo sono presenti 4 postaziond per
deviatore, upa postazione per Apposito Incaricato (AL) ed una postazione per Deviatore di Sussidin. Nel ¢aso
dell’incidente in analisi la procedura di sicurezza é siata aituata in ottemperanza alle norme vigenti in materia.

87 Eventi precedent dello stesso tipo
Da quanto riferito peila inchiesta dell’Impresa Ferroviaria proprietaria del trenc non emergono segnalaziont di casi
analoghi di incidente ferroviario, sebbene numerosi esempi di incidente causati da indebito movimento, anche ¢on
abbandono non aworizzate del mezze di trazions, potrebbero essere documentati.

9. ANALISIE CONCLUSIONI

9.1 Resoconto finale della catena di eventl
11 personale di condotta operante sul convoglio in occasione dell'incidente risultava idoneo (all n. 23 della Relazione di
Inchiesta di RFI) sotto Paspelto sanitario, in regola con 1 nrni di servizio e di fruzione de! riposo {all. n 22 della
Relazione di Inchiesta di RFTY ed abilitato {all. n. 24 della Relazione di RFD) alla esecuzione delle astivita ¢ procedure
richieste per il raghettamento ed il ricovero del mareriale rotabile, in base a “Servizio Traghettamenti” {all. n 21 della
Relazione di Inchiesta di RFI} ad agente unice,
La stessa procedura prevede le seguenti fast;
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e presa in comsegna del mateniale da traghetiare e rilieve dello stato del rotabile;

+ inabilitazione, se necessario come nel case in esame, delle caratieristiche di manovrabilita del convoglio della
vethurs pileta ed disattivazione della condizione di stazionamento temporanes;
disattivazione dell appareccliatura &i sicurezza CMT,

+ abilitazione alla guidsa del rotabile utile alla manovra {in questo caso ci s riferisce alla locomotiva F464-029,
mediante inserimento della patente di abilitazione del personale di condotta nell'apparecchiatura DI5;

= attivazione dell’apparecchiatura di sicurezza CMT;

® comunicazione al personale di controlie della circolazione (ACEID di convoghio in attesa per autorizzazione al
movimento & manovra.

+ traghettamgnio.

Da quanto appreso durante { collogui con i rappresentanti delle Commissiont di Inchiesta i Rete Ferroviaria Haliana ¢
di Trenitalia fe attivith svolie dal personale di manovra incaricato deila movimentazione del materiale possono essere
cosi riepilogate. Dopo aver ultimato le atiivitd previste sulls vettura “piloia”, il personale di condotta abilitava al
servizie la Jocomotiva E464, alimentando la condotia generale del freno (selettore del comande del freno in “prima”
posizione di “sovraccarico”) ed disattivando if sistema di sicurezza CMT. Al ricevimento della liberazione e della
autorizzazione all istradamento (binarto 5 det Fascie EST) per manovra di ricovero con Uausitio di segnali bassi, i
personale di condotta attivava la frazione:il convoglio muoveva per circa una ventina di metri ¢ quindt 81 arrestava,
seguatando una perdita & pressione nella condonta generale del freno (all n.17 della Relazione di Inchiesta di RFT). H
personale di condotta abbandonava 1a cabina di guida della locomotiva E464-029 per I'individuazione della causa della
perdita di pressione nell’impianto frenante, rintracciata in corrispondenza della vetiura “pilota”, sita in coda al
convoglio., L'azone sul rubinetto esterno di servizio della porta permetteva 1'acessso del personale di condotta in
cabina di guida dove disinseriva "apparecchiaturs di sicurezza CMT mediante modifica della selezione sulla “piastra
pneumatica”. Ripristinata la pressione nella condotta del freno, i personale di condotta abbandonava la vettura “pilota”™
chindendome "accesso € regolanizzava la posiziene del rubietto esterno di servizio dells vettura “pitota”. 11 convoglio
iniziava la marcis senza che il personale di condotta rinscisse ad accedere nella cabina di guida delia locomotiva E464-
029 e rimanendo Hevemente ferito, [ moto incontroliato del convoglio si sviluppava come da istradamento preordinato
e autorizzate (iniziato dal punto 516 del binario 23 di teticia, era autorizzato sine al punto 559 del binaric 5 del Fascio
Est (all, n. 10 della Relazione di inchiesta di RFI)., superando la zona di ricovero, proseguiva 1allonando due deviatoi e
transitando sull’Asta di Manovra Est al cui termine avveniva lo svio per urto contro i respingenti ed abbattimento del
muro di protezione della sede ferroviaria ¢ di parte della linea TE defla attigua linea Milano-Genova. L’ uitimo valore
attendibile della velocith del convoglip, memorizzato dal registratore di eventi della locomotiva E464-029, & superiore a
70 kiw/h, §operatore Tecnico della Circolazione in cabina ACEID segnalava contemporaneamente 'occupaziope
dell’ Asiz di Masovra Est, del binario “parf” e del binario “dispari” della linea Milano-Genova.

Dalla documentszione fotografica, si dedncono e posiziond finali dei rotabili a seguito detlo svio:

s la locomotiva F464-029 si trovava riversa sul tefio di un fabbricato privato sottostante la sede ferroviaria, con la
cabina di guida appoggiata sulla massicciata det binario Parl della linea Milano-Genova (all. 2 Documentazione
Fotografica 1}

o la carmrozz 5 0832 039222.0 per effetto del traino della locomotiva si trovava coricata nel giardine di un
condominie privato {all. 2 Documentazione Folografica 1}

e la carrozzs 5 0832 039051.3 si ribaltava occupando con una fiancata (senso marcia treno) il binario pari ed i
binario dispari Hoea Milano~Genova (all. 2 Documentazione Fotografica 1)

e la carrozza § 0832 0391412 si intraversava occupando il binario sull’Asta di Manovra Est ed il binario “pan”
detia linea Milano-Genova (all. 2 Documentazione Fotografica 1)

il danneggiamenta della linea TE provocava l'assenza di alimentazione elettrica sull’intero impianto di Milano
Centrale. La riantivazione completa avveniva nelle successive due ore.

Come misurs precauzionale & sicurezza netla zona interessata dallo svio e dal ribaltamento del materiale rotabile viene
fissato un programama di Hmitazioni, deviaziond ¢ soppressioni i alcuni treni del Trasporto Regionale previsti in amive
a Milane Centrale e programmati sulla linea Milano-Genova (2 coppie limitate a Milano Rogoredo, 13 coppie limitate a
Milano Lambrate, 3 coppie deviate a Milano Porta Garibaldi, 3 treni soppressi intera tratta) olire alla richiesta d&i
potenziamento del servizio autobus urbano ATM fia le stazioni di Milano Lambrate ¢ Milano Centrale (all. n.7 delia
Relazione ¢ Inchiesta di BRET).

9.2  Considerazioni ¢ valutaziont
Dall’analisi della documentazione (all. n.16 e n.17 della Relazione di inchiesta di RFL il n.14 e .21 della Relazione
di Inchiesta di Trenitalis) si evidenzia che 1’apparato di stazione era regolarmente funzionante e sigillate e che ['operato
dei tecnich di circolazione corrisponde a quanto previsto nei casi di manovra per ricovero di materiale rotabile,
La cinematica dell’incidente & stata investigata anche mediante lettura ed analisi def dati memorizzati dal registratore
{tipo DIS  Driver Information System} di eventi della locomotiva E464-029, § dati grezzi sono presentati 1n un formato
che necessata di un decodifica (software VSAC), Le fasi di interesse della registrazione cronologiva di eventi di bordo
possone essere sost tepilogati:
Prima Fase: dalla presa m consegna del mateniale alf intervento della frenatura dopo un percorso di 17 mu
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1. ore 22.22.30: rubinetto del freno in selezione posizione di marcia e a seguire in posizione 1 di alimentazione di
grande portata;

ore 22.22.40: interruttore del CEA (Commutatore Esclusione Apparecchiatura CMT) dalia posizione di
disinserito & quella di inserito (La selezione del commutatore permette ia trazione anche in assenza del sistema
di controllo della marcia del trena)

3. ore 22.23.41: leva di inversione di marcia dalla posizione “0” di assenza di trazione alla posizione di “Avanti”
di trazione;

4. ore 22.26 41 circuito di trazione della locomotiva E464-029 da “C” (coasting) a “T" (trazione);

Seconda Fase: dali'ispezione del personale di condotta per perdita di pressione nella condotta generale del freno allo
svio.

5. ore 22.27.51 - ore 22.28.06: assenza segnale di porte chiuse; aumento della prassione in condotta generale del
freno fine a 5 bar {rimozione de] “serraggio” dei freni - condizione di marcia), presenza di segnale di porte
chiuse; assenza di condizione di treno fermo (velocita registrata: 2 km/h); )

6. ore 22.29.16; velocita di marcia 76 lan/h;

7. ore 222831 svio del materiale.

b3

83 LConclusioni
L’evento incidentale, che ba portato allo svio, & stato innescato dal mancato rispetio dei regolamenti da parte
deli’agente addetto al traghettamento potrebbe essere identificato come un caso di “indebita parienza”,
Preme metiere in evidenza che Perrore del macchinista non risulia essere stato compensato dalla tecnica della
macchina,
Dalla ricostruita dinamica degli eventi emerge che le cause dirette deti’occorso sono conseguenza di una qene di non
confornitd poste in cssere dal personale di condotta. Nello specifico si rileva che:

» Uassenza di annullamento delia trazione {posizione zero della leva di trazione), negli istanti immediatamente
successivi all’intervente della frenatura di emergenza ha permesso al veicolo, successivamente Hberato 1]
serraggio det frend, di riavviare if moto in assenza del personale di condotta,

» Pabbandono e P'allontanamento del personale di condotta dalla cabina di guida, in assenza di inserimento deflo
stazionamenio temporango, harmo accresciuto 1"impossibilitd di recuperare Ia manovrability in cabina di guida con
convoglio in marcis non controllata

» la selemone del comando CEA (Comando Esclusions Apparecchiatura SCMTY ha impedito Uattivazione della
frenatura sutomatica del convoglio, ancorché posto in moto in assenza del personale di condotta;

+ la selezione della 1° posizione (di ricarica a grande portata) per il rabinetto di comando del freno ha posto fa
liberato dalla condizione di blocco della marcia per freno serrato il cenvoglio che ha iniziato it moto in assenza di
persenale di condotta;

9-4  Csservazioni aggiuntive
A seguito dell’occorso, il personale di condotta coinvolto aell’incidente £ stato sottoposto a visita sanitaria che noo ha
rilevato inidonedtd. Un uguale gindizio espone la documentazione sanitarta relativa alle visite periodiche ¢ di controlio
immediatamente antecedente all'evento incidentale (all. n.26 della Relazione di Inchiesta di Trenitahia).

9.5 Provvedimenti adottati
Suila base di quanto appreso dalie relazioni di mchiesta delle Commissioni di Trenitalia ¢ di Rete Ferroviaria ltaliapa 1)
personale di condotta coinvolte neli’incidente € stato impiegato in attivith d'ufficio e contemporaneamente £ stato
indirizzato al corso di recupero delle competenze professionali disattese (all. n.23 della Relazione di Inchiesta di
Trenitalia).

16-RACCOMAND AZIONT

10-1  Generaliti
it caso analizzato pone |'accento su come tale evento incidentale si sia sviluppato a causa di una serie di non conformila
legate at comportamento tecnico del persopale di condonta. Infatti $1 evidenziano Parbitraria “spiombatura” ¢ {a
conseguente esclusione (attivazione del CEA, Comando di Esclusione della Apparecchiatura) del Sistema df Controllo
detla Marcia del Treno (SCMT), Uabbandono del mezzo posto in condizioni di trazione, Uerrata valutazione delle
problematiche i frenatura nella attuazione di uwna procedura di riattivazione deli’impiante frenante con conseguente
liberazione dalla condizione di stazionamento meccanico del convoglio di rotabils,

10217 raccomandazione
i.a serie di non conformitd sono senza alcun dubbio colmabili attraverso Puso costante e mirato di procedure d&i
formazione e di aggiomamento professionale degli agenti impiegati nelle operazioni di gestione dell'esercizio
ferroviario, che indirizzino, oltre alla conoscenza di quanto deve essere posto in pratica, anche alle problematiche
generabili nel caso di una non conformita nella applicazions delle procedure stesse,
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10-3 2% raceomandazione
L.a non conformita legata all’abbandone del mezzo di wrazione, attivato alla marcia, suggensce la possibilitg di studiare
e realizzare un digpositivo di avviso della abilitazione alla trazione in caso di apertura di una porta esterna del materiale
motore, che sia compatibile con tutte le modalita di utilizze del materiale stesso (ad esempio anche in caso di selezione
della modalitd “parking™).

{0-4  3° raccomandazione
Infine si vuole comungue sottolineare la necessitd di sensibilizzare, oltre a quanto gid effettuato, la conoscenza degh
operatori sulla opportunith che un dispositivo di sicurezza in condizioni di esercizio non possa ¢ non debba essere
manovrato dallo stesso utilizzatore. La madifica dello stato di funzionamento di un dispositive di sicurezza, od almeno
definito tle, fa decadere le prerogative e le caratteristiche intrinseche che lo contraddistinguone nell’ambito della
circolazione ferroviara,
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