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1. Sintesi
1.1 Breve descrizione dell’evento

Il giorno 07.01.2013 il treno Regionale 3099, proveniente da Firenze S.M.N. e diretto a
Chiusi Chianciano Terme, percorre il binario dispari della linea Firenze Roma (LL) dopo
aver eseguito la fermata per servizio viaggiatori nella stazione di Arezzo.

Il personale di condotta (PdC) del treno regionale segnala, al km 226 + 200, di aver
percepito, dalla cabina di guida, un urto.

Attivata la normale procedura di sicurezza e controllato che non vi fossero danni
apparenti riprende la marcia.

Allo stesso tempo il treno IC 592, proveniente da Roma Termini e diretto a Trieste, &
fermo al segnale di protezione della stazione di Arezzo disposto a via impedita.

L'incidente e riconducibile all’apertura indebita di una porta e alla discesa del viaggiatore
sicuramente presente sul treno IC 592 per il biglietto trovato dalla PolFer, che non si era
reso conto, causa la fitta nebbia gravante sulla zona, che il treno IC non era giunto nella
Stazione di Arezzo.

Il viaggiatore riesce a scendere durante la sosta al segnale di protezione e, durante la
sosta o dopo la ripartenza del treno IC, attraversa la sede ferroviaria dove viene investito
dal treno regionale 3099.

Durante gli accertamenti peritali eseguiti nel febbraio marzo 2014 dal CT del PM, a cui &
stato ammesso dopo autorizzazione del PM, I'investigatore incaricato, & stato possibile
prendere visione della sola carrozza 5 messa a disposizione dall’A.G..

Infatti la carrozza 4, che era stata trovata priva del piombo sulla maniglia dell’apertura di
emergenza, a seguito del nulla osta del PM, & stata riammessa in servizio dopo il
sequestro dell’A.G. e pertanto non é stata vista dall'investigatore incaricato.

Restano pertanto plausibili le ipotesi, presentate nella relazione di Trenitalia, che il
viaggiatore possa essere sceso o dalla porta della carrozza 4, e in questo caso risulta da
chiarire il soggetto che ha proceduto a riarmare, cioé a riportare nelle condizioni di
esercizio, la maniglia dell’apertura di emergenza, o dalla porta della carrozza 5 esaminata
presso gli impianti di Bologna e in questo caso resta da chiarire chi ha proceduto a
chiudere la porta non credendo plausibile che il viaggiatore abbia chiuso la porta
attraverso I'"apposito puisante posto sul montante in prossimita della porta stessa.

il viaggiatore muore a causa delle conseguenze dell’urto.
1.2 Sintesi delle principali raccomandazioni

Nel caso il viaggiatore sia sceso dalla porta della carrozza n° 5 la causa diretta risulta
essere un problema di manutenzione che ha portato ad un non corretto
funzionamento del biocco meccanico dell’operatore pneumatico superiore della porta
della carrozza 5 che, chiudendo ma non bloccando la porta, ha consentito I'apertura della
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porta stessa.

Nel caso il viaggiatore sia sceso dalla porta della carrozza 4 la causa diretta é stata il non
corretto comportamento del viaggiatore.

Causa indiretta la disapplicazione, da parte del personale, della prevista procedura di
verifica della presenza del piombo .

La causa indiretta & stato il non corretto comportamento del Capo Treno (CST) che non
ha rispettato quanto prescritto nella DEIF 4.4 e nelle procedure di Trenitalia.

In particolare:

* non si ha certezza dellavvenuta comunicazione ai viaggiatori del divieto di
scendere dal convoglio in quanto il treno era fermo in linea. Occorre precisare che
gli impianti di diffusione sonora, presenti a bordo treno, non registrano le
comunicazioni;

» non ha segnalato al Capo Servizi Treno (CST), che si trovava in altra parte del
convoglio, quanto comunicato dal PdC in merito alla perdita della segnalazione
del blocco porte;

« non ha emesso un allarme di prudenza generalizzata a seguito della perdita del
blocco porte in cabina di guida.

Altra causa indiretta & rintracciabile nella possibile mancata applicazione, da parte del
PdA, delle procedure di annuncio definite da Trenitalia. Infatti come comunicato ad
ANSF da parte di Trenitalia, per mitigare i rischi delle criticita delle porte di
salita/discesa I'lmpresa Ferroviaria aveva previsto per il PdA I'obbligo, se non presente a
bordo treno il sistema di annunci automatici OBOE, di trasmettere, tramite avvisi sonori,
informazioni ai viaggiatori.

In particolare in considerazione che il treno si trovava fermo in piena linea doveva
awvisare che “il treno risultava fermo in un punto della linea dove é vietata la discesa
dei viaggiatori”.

Non si hanno testimonianze sulla reale applicazione di questa procedura da parte del CT
anche perché, come gia detto in altra parte della relazione, gli impianti di diffusione
sonora, presenti sulle carrozze, non eseguono la registrazione in modo automatico degli
avvisi effettuati dal PdA.

Proposta di raccomandazioni destinate all'lmpresa Ferroviaria:

I. Appare necessaria |'applicazione di cartelli esplicativi sulle modalita di apertura
delle porte sia nelle condizioni di esercizio regolare che nelle condizioni di
emergenza.

Nel caso dell’apertura di emergenza delle porte i cartelli attualmente applicati non
esplicitano in modo chiaro ed esaustivo che, una volta ruotata la maniglia di
emergenza, & necessario che venga attivato lo sblocco meccanico comandato dalla
leva posta in basso sull’anta. Questo raccomandazione scaturisce anche dalla
molteplicitd dei sistemi di comando di apertura / chiusura su carrozze che, agli
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occhi di un viaggiatore, appaiono della stessa tipologia.
Il. Appare necessario valutare I'efficienza della formazione e il mantenimento delle

competenze del persbnale di accompagnamento. In particolare non essendo
presente sui treni la registrazione degli annunci sonori si ritiene utile che venga
valutata, in fase transitoria, la possibilita di azioni ispettive mirate.

ll. Appare necessario che vengano migliorate, per quanto possibile, le procedure di
manutenzione delle porte di salita delle carrozze tipo Z 1 in considerazione che:

a. il sistema pneumatico attualmente presente risulta di complessa e difficile
manutenzione;

b. le componenti in gomma presenti sulle porte, tipo le guarnizioni di
protezione esterne delle porte, risultano spesso danneggiate o non
presenti a causa dello strisciamento delle parti mobili con quelle fisse;

c. le condizioni di alcuni componenti, quali le molle di richiamo, possono
essere verificate solo in occasione di interventi di manutenzione che
richiedono lo smontaggio dell’intera porta.

In alternativa ai precedenti punti deve essere valutata la possibilita di sostituzione

dell’operatore attuatore pneumatico superiore con altri, ad esempio a funzionamento
elettrico, che risultano di maggiore affidabilita e di pilt semplice manutenzione.

IV. Deve essere modificato il sistema di applicazione del sigillo del rubinetto di “by-
pass” che, nella attuale configurazione, risulta manipolabile.

V. Se pur presenti numerosi riferimenti normativi (DEIF 4.4 — ISPAT — PGOS) deve
essere esemplificata una procedura facilmente utilizzabile che renda certo il
controllo della presenza della piombatura sulla maniglia di emergenza nel
momento in cui la composizione lascia il piazzale di sosta o il deposito. Ove gia
esistente deve essere attuata in modo puntuale.
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2. Fatti in immediata relazione all’evento
2.1.1 Evento

Il giorno 07.01.2013 il treno Regionale 3099, proveniente da Firenze S.M.N. e diretto a
Chiusi Chianciano Terme, percorre il binario dispari della linea Firenze Roma (LL) dopo
aver eseguito la fermata per servizio viaggiatori nella stazione di Arezzo.

Il personale di condotta segnala al DCO della linea, in prossimita del km 226 + 200, di
aver percepito dalla cabina di guida un urto. Attivata la procedura di sicurezza e
controllato che non fossero presenti danni apparenti riprende la marcia.

Nel contempo il treno IC 592 proveniente da Roma Termini e diretto a Trieste & fermo al
segnale di protezione della stazione di Arezzo disposto a via impedita

Dalla documentazione in atti si legge che il Personale di Condotta (PdC) del treno IC
comunica al Capo Treno (CT), nellimmediatezza della ripresa della marcia, dopo la
sosta al segnale, che gli si & spenta la segnalazione di blocco porte.

Il CT comincia a percorrere le carrozze di sua competenza, dalla prima alla terza,
iniziando dalla prima ma si ferma, non concludendo la verifica sulle carrozze di
competenza, in quanto gli viene comunicato dal PdC che il blocco porte risulta tornato.

E’ da precisare che il CT, non rispettando quanto previsto dalla normativa in vigore,
non da awviso della segnalazione ricevuta al CST pur avendo quest’ultimo Ila
responsabilita delle carrozze dalla quarta all'ottava ne provvede a segnalare al DCO
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guanto accaduto.

Le condizioni meteo che gravano sulla zona registrano su tutta I’area una fitta nebbia.

Un viaggiatore, sicuramente presente sul treno IC 592, per il biglietto trovato dalla
PolFer, riesce a scendere durante la sosta al segnale di protezione e, durante la sosta o
dopo la ripartenza del treno IC, attraversa la sede ferroviaria venendo investito dal treno
regionale 3099.

Durante gli accertamenti peritali eseguiti nel febbraio marzo 2014 dal CT del PM, a cui e
stato ammesso dopo autorizzazione del PM l'investigatore incaricato, & stato possibile
prendere visione della sola carrozza 5 messa a disposizione dall’'A.G..

Infatti la carrozza 4, che era stata trovata priva del piombo sulla maniglia dell’apertura di
emergenza, a seguito del nulla osta del PM, é stata riammessa in servizio dopo la fase di
sequestro della A.G. e pertanto non é stata vista dall'investigatore incaricato.

Restano pertanto plausibili le ipotesi, presentate nella relazione di Trenitalia, che il
viaggiatore possa essere sceso o dalla porta della carrozza 4, e in questo caso risulta da
chiarire il soggetto che ha proceduto a riarmare, cioé a riportare nelle condizioni di
esercizio, la maniglia dell’apertura di emergenza, o dalla porta della carrozza 5 esaminata
presso gli impianti di Bologna e in questo caso resta da chiarire chi ha proceduto a
chiudere la porta non credendo plausibile che il viaggiatore abbia chiuso la porta
attraverso I'apposito pulsante posto sul montante in prossimita della porta stessa.

L'incidente & riconducibile all’apertura indebita di una porta e alla discesa del viaggiatore
che non si era reso conto, causa la fitta nebbia, che il treno IC non era giunto in
Stazione di Arezzo.

Non si hanno notizie in merito alla corretta informazione ai viaggiatori da parte del Capo
Treno o del Capo Servizi Treni che il treno risulta fermo in un punto della linea in cui e
fatto divieto di discesa.

A seguito del ripristino del blocco porte sul banco di manovra il treno IC 592 riparte dal
punto in prossimita del segnale di protezione come si rileva dalla lettura della ZTE.

Il viaggiatore muore a causa delle conseguenze dell'impatto con il treno regionale.

2.1.2 Decisione di aprire I'indagine, composizione della Commissione di Indagine e
svolgimento della stessa.

In data 09.01.2013, con nota Prot. DGIF/Div2/3/2013/7.1-9/Uscita la Direzione Generale
Investigazioni . Ferroviarie (DGIF) affidava l'incarico di investigazione sull'incidente
ferroviario occorso alle ore 17.53 del 07/01/2013 al treno 3099 dell'impresa ferroviaria
Trenitalia.

L'investigatore in data 10.01.2013 trasmetteva una richiesta di accesso al materiale
rotabile e alla documentazione alla Polizia Giudiziaria per I'inoltro al PM.

Uinvestigatore in data 15.02.2013 inviava la richiesta di accesso al treno e alla
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documentazione direttamente al PM della Procura presso il Tribunale di Arezzo.

La DGIF in data 16.05.2013 con nota Prot. DGIF/Segr/157/2013/Uscita inviava una
seconda istanza di richiesta di accesso al treno e di consegna dei documenti tecnici.

La DGIF in data 05.08.2013 con nota Prot. DGIF/Segr/257/2013/9/Uscita inviava una
terza istanza.

La DGIF in data 20.11.2013 con nota Prot. DGIF/DIV2/380/2013/2-7.1-9/Uscita inviava
una quarta istanza.

Nel dicembre 2013 il PM, con nota Prot 145/13 Mod. 21 2140/13, ammetteva
I'Investigatore incaricato alla partecipazione agli accertamenti tecnici organizzate dal
Consulente Tecnico del PM presso I'impianto Trenitalia di Bologna.

In data 24.02.2014 e 10.03.2014 avvenivano gli accertamenti tecnici sulla carrozza presso
I'impianto Trenitalia di Bologna.

In data 07.03.2014 l'investigatore inviava al PM una richiesta di consegna copia di
documentazione tecnica utilizzata durante le operazioni peritali eseguite dal Consulente
Tecnico del PM.

In data 21.03.2014 il PM autorizzava la consegna di parte della documentazione.

In data 28.03.2014 l'investigatore inviava al PM una richiesta di avere la copia della
ulteriore documentazione tecnica utilizzata durante le operazioni peritali eseguite presso
impianto Trenitalia di Bologna dal CT del PM.

In data 28.05.2014 il PM autorizzava la consegna della restante parte della
documentazione tecnica.

Solo alla consegna della documentazione tecnica si & resa possibile la redazione della
presente indagine sulle cause tecniche dell’evento.

Durante lo svolgimento dell'indagine sono stati richiesti, alllmpresa Ferroviaria,
documenti a chiarimento ed effettuati incontri tecnici.

2.2 Circostanze dell’evento
2.2.1 Personale coinvolto

Nell’evento risulta coinvolto il personale dell’lmpresa Ferroviaria Trenitalia in servizio sul
treno IC 592 e il personale dell'lmpresa Ferroviaria Trenitalia in servizio sul treno
regionale Firenze Chiusi 3099.

Non risultano altre testimonianze.
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2.2.2 Treni e relativa composizione
Treno IC 592

Il treno 1C 592, su cui viaggiava il viaggiatore deceduto, risultava formato da:

Tipo Numero di matricola
Locomotiva E 402 041
Carrozza 1 di 1° classe Tipo Z1 61831990173-1
Carrozza 2 di 1° classe Tipo GC 50831898617-3
Carrozza 3di 2° classe Tipo 71 61832190223-0
Carrozza 4 di 2° classe Tipo 71 61832190118-2
Carrozza 5 di 2° classe Tipo 71 61832190752-8
Carrozza 6 di 2° classe Tipo 71 61832190101-8
Carrozza 7 di 2° classe Tipo Z1 61832190476-4
Carrozza 8 di 2° classe Tipo 71 61832190832-8
f : & f
arrozzs 7 { Carrozza Carroxza J "‘ms-t:a—] (‘arr:;u | =1 ro’t:,_l Carromza 2 Carron2a 3 ' u,_;sirr?o:a J
|| L - .
Localizzazione porta D1 di '\ Localizzazione porta 51 trovata
cui si presume il non Senso marcia treno SENZA PRESENZA SIGILLO ma
corretto funzionamento. / CORRETTAMENTE ARMATA
Su questa porta sono stati nella stazione di Venezia Mestre
svolti gli accertamenti da
parte del CT del PM

Le caratteristiche del treno sono riportate nel Bollettino di Frenatura e Composizione
sotto riportato.

Tutte le carrozze del treno IC sono equipaggiate con impianto delle porte lateralizzato
quindi con il controllo in cabina di guida dello stato delle porte.

Le carrozze rispondono ai requisiti della disposizione di RFl 30/2007 punto 2.9.
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Figura 1 - Bollettino Frenatura Composizione treno IC 592
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Treno regionale 3099
Il treno regionale risulta composto da:

Tipo Numero di
matricola
Locomotiva E 464 377
Carrozza MD 50831187120-8
Carrozza MD 50832186848-3
Carrozza MD 50832186191-8
Carrozza MD 50832186247-8
Carrozza MD 50838187518-9
semipilota

La condotta risulta eseguita dalla semipilota.
Le caratteristiche del treno sono riportate nel Bollettino di Frenatura e Composizione
allegato
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223 Infrastrutturé e sistema di segnalamento

L'evento e avvenuto al km 226+200 della linea Firenze Roma Linea Lenta piu
precisamente nella tratta tra la stazione di Arezzo e il Posto Movimentc di Oimo.

Le caratteristiche della infrastruttura sono riportate nel fascicolo Linea 92 — linea Firenze
Rifredi — Attigliano (LL) via Firenze Santa Maria Novella.

La linea e a doppio binario con alimentazione a 3000 Vcc.

Hl personale di servizio, PdC e PdA, dell'lmpresa Ferroviaria sono equipaggiati con telefoni
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palmari della rete GSM-R di RFI.

2.2.4 Lavori svolti presso il sito dell’evento

Al momento dell’evento non vi erano lavori in corso d’opera nella tratta interessata.

2.2.5 Attivazione del piano di emergenza

Il piano di emergenza risulta attivato in modo regolare.

A seguito dell’'urto, sentito nell'immediatezza della partenza dalla stazione di Arezzo, il
PdC del treno R 3099 dopo aver arrestato il treno ha provveduto ad informare il DCO
della linea secondo quanto previsto nelle disposizioni vigenti.

Il PdA del treno regionale, in accordo con il PdC, dopo aver dato awviso dell’accaduto alla
SOR e al DCO della linea scendeva dal treno ed effettuava una visita alla linea senza
riscontrare anomalie sia in linea sia sulla semipilota.

Il DCO dava consenso registrato alla ripresa della marcia comandando, nel contempo, al
primo treno incrociante di eseguire una ricognizione della linea.

Il personale del treno incrociante non riscontrava alcuna anomalia in linea ne segnalava la
presenza di corpi.

Il PdA di accompagnamento del treno IC solo alle 21.21 e successivamente alle 21.25 e
21.38 veniva allertato da funzionari della PolFer di Arezzo che preannunciavano l'ipotesi
che al treno ci fossero gravi anomalie riguardanti le porte e raccomandava di prestare la
massima attenzione per la tratta ancora da percorrere fino alla stazione di Trieste
Centrale.

Alle 21.51 il PdA contattava la SOP di Milano riferendo delle telefonate ricevute dalla
PolFer di Arezzo. Da quanto si legge dalle documentazioni l'operatore non risultava
essere a conoscenza dell’evento.

Alle 23.27 la SOP di Roma chiedeva conferma dei fatti.

Alle 23.40, il PdA contattava la SOP di Milano per ricevere istruzioni circa le operazioni da
effettuare in arrivo a Trieste Centrale.

La PolFer dopo aver eseguito una ricognizione sulla linea e trovato il cadavere si &
interfacciata per tutto il viaggio fino all’arrivo a Trieste con il PdA del treno IC.

Tutti gli eventi anomali e i guasti registrati sul treno IC, in tutto il suo tragitto, sono
stati trascritti, nei modi d’uso, sia nel Libro di Bordo della carrozza che attraverso gli
awvisi elettronici.

Dalla dichiarazione del personale che ha effettuato il trasferimento e dalla analisi della
Zona Tachigrafica Elettronica (ZTE) non risultano (Allegato 2 della relazione di Trenitalia) e
(Allegato 4a della relazione di Trenitalia) malfunzionamenti o anomalie al sistema di
lateralizzazione delle porte e al sistema di controllo centralizzato delle porte posto in
cabina di guida.
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Anche all'atto del passaggio delle consegne, il personale che ha effettuato il

traghettamento comunica al personale di condotta, che effettuera la condotta fino alla
stazione di Firenze Rifredi, la regolarita del funzionamento del dispositivo di segnalazione
di chiusura e blocco delle porte in cabina di guida.

Il Personale di Accompagnamento, prima della partenza del treno, esegue i controlli
previsti.

Durante questo controlli il Capo Servizi Treno (CST) rileva il guasto della porta S1 della
Carrozza 8, ed eseguendo quanto prescritto dalla normativa in vigore blocca la porta fuori
servizio, mediante una staffa di sicurezza, e interviene sul commutatore di "by- pass".
L'azione su questo commutatore consente di- avere il regolare funzionamento delle
restanti porte del treno “escludendo” la porta dal circuito di chiusura e lateralizzazione.

Segnala alla Sala operativa, secondo quanto prescritto dalle norme di esercizio, questo
evento e compila il modulo 221/s 12/098547 (allegato 5 della relazione di Trenitalia).

Da precisare che la porta D1 della stessa carrozza 8 risulta fuori servizio, staffata e con il
by-pass attivato in quanto non & stato possibile eseguire la riparazione durante la sosta
delle carrozze al Fascio Parco Vetture di Roma Termini.

Come risulta dai Rapporti di servizio del CT e del CST (Allegati 4.b - 4.c-4.d,6.a-6.b - 6.c
- 6.d della relazione di Trenitalia) e dalla lettura della ZTE (Allegato 2 della relazione di
Trenitalia) prima della partenza da Roma Termini viene nuovamente eseguita la prova
del corretto funzionamento del dispositivo di segnalazione di chiusura e blocco delle
porte in cabina di guida che si conclude con esito positivo. Questa operazione verificava
solo la corretta chiusura delle porte e la comparsa del blocco porte sul banco di manovra
della locomotiva.

Alle ore 15.36,09 il treno IC 592 lascia la stazione di Roma Termini.

Il treno presta servizio nelle stazioni di Orte, Orvieto, Chiusi effettuando il servizio
viaggiatori dalle porte di sinistra senso marcia treno.

Nella stazione di Terontola, il servizio viaggiatori viene eseguito utilizzando le porte
lato destro senso marcia treno, e il CST si accorge che la porta D2 della Carrozza n°® 7 non
si apre e quindi provvede al suo bloccaggio con l'applicazione della staffa di sicurezza e
['azionamento del rubinetto di by-pass.

Anche l'isolamento di questa porta viene comunicato alla Sala Operativa, secondo
quanto prescritto dalle norme di esercizio, e il personale compila il modulo TV 221/S n°®
12/093541 (Allegato 5 della relazione di Trenitalia).

Alle ore 17.48,30 il treno si ferma circa 33 metri prima del segnale di protezione di
Arezzo, disposto a via impedita, con la segnalazione del blocco porte regolarmente attivo
e nessun consenso apertura porte attivato (dato confermato dalla registrazione sulla
ZTE).

Alle ore 17.49,12, a treno ancora fermo, si spegne la segnalazione del blocco porte in
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cabina di guida (dato ricavato dalla lettura della ZTE).

Alle ore 17.49,16 il segnale di protezione cambia stato passando a via libera (giallo) e il
macchinista riparte.

Dopo 2 secondi il PdC inizia la trazione.

Dopo 8 secondi il PdC si accorge che la lampada del blocco porte, posto sul banco di
manovra, si & spenta (registrato dalla ZTE senza che risulti azionato il consenso di
apertura), senza che egli abbia dato il consenso di apertura e comanda l'arresto del
treno riportando la ieva della trazione a zero. '

Il treno si ferma dopo aver percorso circa 2 metri ed aver raggiunto la velocita di 2
km/h.

Il macchinista, utilizzando il GSM-R, si mette in contatto con il Capo Treno (CT), che
aveva la responsabilita delle carrozze dalla 1 alla 3, che, come si legge negli atti (Allegato
4c della reiazione di Trenitalia), inizia a fare una verifica delle porte partendo dalla prima
carrozza.

Questa verifica viene eseguita nel rispetto di quanto previsto dalla DEIF 4.4 e dalla PEIF
37.2.

Dalla documentazione presente nella documentazione fornita risulta che il CT non
segnala al CST, che aveva assegnato le carrozze dalla quarta all’ottava, quanto accaduto.

Il CST dichiara infatti di trovarsi all'interno di uno scompartimento della carrozza 6 o della
carrozza 7.

Alle ore 17.50,13, a treno fermo, la segnalazione del controllo centralizzato di chiusura
delle porte in cabina di guida si riaccende, senza che alcun comando sia stato impartito
dal banco di manovra.

Il Macchinista comunica il ritorno del blocco al CT, che dichiara di essere in quel
momento nella carrozza n°2, e, ricevuto dal CT l'autorizzazione alla partenza, alle ore
17.50,23 riawvia il treno che giunge nella stazione di Arezzo alle ore 17.53,06 svolgendo
regolarmente servizio viaggiatori tramite la concessione del consenso apertura porte lato
sinistro con contemporaneo spegnimento della segnalazione blocco porte.

Alle 17.54,56 viene effettuata la tele chiusura e si spengono i consensi apertura dopo
circa 15 secondi si attivano la segnalazione del blocco porte in cabina di guida e il PdC
comanda la trazione.

Il treno regionale R 3099, proveniente da Firenze SMN e diretto a Chiusi Chianciano
Terme, parte dalla stazione di Arezzo alle ore 17.50,22 e alle ore 17.51,29, giunto alla
progressiva chilometrica 226+154, disinserisce la trazione e aziona la frenatura di
emergenza avendo sentito un rumore sordo anomalo sulla fiancata sinistra (Allegato 15
dellia relazione di Trenitalia) .

Il CT del treno R 3099 awvisa il DCO di Firenze Campo Marte dell'accaduto e effettuata
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una verifica del materiale rotabile, non rilevando nulla, dopo aver parlato con il DCO,

ordina la ripresa della marcia.

Il DCO comanda al treno 23521, istradato sul binario pari, di effettuare un controllo
della linea. L'esito di questo controllo risulta negativo.

Alle ore 18.40 gli agenti della Polizia Ferroviaria, intervenuti sul luogo, rinvengono alla
progressiva 226+200 il corpo di una persona sulla scarpata esterna del binario dispari,
alla distanza di circa tre metri dalla pili vicina rotaia.

Il personale del 118 costata il decesso della persona ritrovata a terra.

Dagli accertamenti successivi risulta essere un viaggiatore in possesso di un biglietto di
seconda classe da Roma Termini ad Arezzo con posto prenotato n° 54 nella carrozza 4.

Durante la sosta del treno IC 592 al segnale di protezione della Stazione di Arezzo il
viaggiatore € riuscito, senza alcuna manomissione, a provocare I'apertura di una porta di
una carrozza, la4 o la 5 ed & sceso dal treno.

Nel caso la porta di discesa utilizzata sia stata quella della carrozza 5, se regolarmente
funzionante, non sarebbe dovuta aprire.

Attraversando la sede ferroviaria il viaggiatore viene investito dal treno R 3099 che,
proveniente da Firenze S.M.N. diretto a Chiusi Chianciano Terme, percorre il binario
dispari.

Il treno IC 592 riparte dalla stazione di Arezzo alle ore 17.55,21 e alle ore 18.32,20 giunge
alla stazione di Firenze Rifredi.

Durante la marcia non si registra alcuna irregolarita del funzionamento del dispositivo di
segnalazione di chiusura e blocco delle porte in cabina di guida.

A Firenze Rifredi avviene il cambio del personale di accompagnamento.

Il personale subentrante dichiara che tra le stazioni di Firenze Rifredi e Bologna Centrale,
spostandosi lungo il convoglio non ha rilevato anormalita alle porte, oltre quelle
riportate nei libri di bordo, riferibili al sistema di lateralizzazione delle porte.

A Bologna Centrale avviene un ultimo cambio del personale di accompagnamento che
dichiara (Allegati 4g della relazione di Trenitalia) che tra Bologna Centrale e Venezia
Mestre e tra Venezia Mestre e Trieste Centrale il servizio viaggiatori si & svolto
regolarmente e che le porte non hanno segnalato problemi.

Dopo la partenza dalla stazione di Venezia Mestre il CT rileva la mancanza del piombo
dalla maniglia di emergenza della porta D1 della carrozza 61832190118 - 2 (carrozza 4)
provvedendo alla segnalazione dell'evento alla Sala Operativa e compilando il modulo TV
221/S n® 12/095369 (Allegato 5 della relazione di Trenitalia).

La ricerca del piombo in prossimita della porta ha dato esito negativo.

La porta D1, durante il percorso da Bologna Centrale a Trieste Centrale, e risultata
funzionare regolarmente.
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Dall'esame della ZTE non risulta alcun malfunzionamento del dispositivo di segnalazione

di chiusura e blocco delle porte in cabina di guida.

2.3 Decessi, lesioni, danni materiali
2.3.1 passeggero e terzi, personale

L'inconveniente ha provocato il decesso di un viaggiatore presente a bordo del treno IC
592 che, riuscendo a scendere durante la fermata al segnale di protezione della stazione
di Arezzo veniva urtato dal treno regionale 3099.

Non si evidenziano lesioni ad altro personale o viaggiatori.
2.3.2 Materiale rotabile e infrastruttura

Non si evidenziano danni materiali al materiale rotabile e all’infrastruttura.

Devono essere messi in conto, non stimati, i ritardi causati alla circolazione dei treni
nella tratta dell’incidente ed il fermo delle carrozze del treno IC, poste sotto sequestro
all’arrivo a Trieste la sera del 07.01.2013.

Dal mese di febbraio 2014 é rimasta sotto sequestro la sola carrozza 5.
2.4. Circostanze esterne

L'evento si & verificato il 07.01.2013 alle ore 17.53 circa in condizione di visibilita
ridotta a causa di una fitta nebbia gravante sulla zona.

3. Resoconto dell’indagine
3.1. Sintesi delle testimonianze

Sono state analizzati i rapporti di servizio del personale, che ha operato sul treno IC
592 e sul treno regionale 3099, contenuti nella relazione dell'impresa Ferroviaria.

Di seguito un estratto da tali rapporti di servizio:
v' PdA treno IC 592
Capo Treno tratta Roma Termini - Firenze Rifredi

“..l giorno 7 gennaio 2013 ho scortato da Ctr il treno 592 da Roma Termini a Firenze
Rifredi. Il materiale giungeva dal deposito completo di prova lateralizzazione porte
risultata efficiente. Una porta risultava fuori servizio. Un'altra sarebbe stata poi messa
fuori servizio nella stazione di Terontola dal collega. Anomalie segnalate nei modi
d'uso.

Il servizio si é svolto regolarmente in tutte le stazioni. Durante una sosta tecnica al
segnale di protezione di Arezzo, il PdM mi comunicava di non potersi muovere, a
seguito di improvvisa perdita del controllo blocco porte.

Restando a contatto telefonico con il PdM, cominciavo le procedure previste e, poco

”

dopo, il PdM mi informava che il controllo blocco porte risultava ripristinato.....

Capo Servizi Treno tratta Roma Termini — Firenze Rifredi
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..... il giorno 07 Gennaio 2013 ho prestato servizio in qualita di Capo servizi treno a

bordo del treno le 592 nella tratta Roma termini Firenze Rifredi, ho svolto le operazioni
accessorie prima della partenza del treno medesimo accertando la conformita delle
vetture. in composizione, la funzionalita delle porte e della regolarita della coda del
treno, evidenziando la gia presenza di una porta di salita difettosa, chiusa e staffata,
nell'ultima vettura di coda. Inviata segnalazione telematica al riguardo e redatta scheda
cartacea.....

Capo Treno tratta Firenze Rifredi — Bologna Centrale

“... Chiedevo se ci fossero porte segnalate con annessa scheda gialla 51, mi rispondevano
di si, due: una a destra e l'altra a sinistra del convoglio.

Svolgevo il servizio regolarmente fino a Bologna C. le, senz'altro di rilevante da segnalare
per quanto riguarda la marcia del treno....”

Capo Servizi Treno tratta Firenze Rifredi — Bologna Centrale

Dichiara di non aver rilevato nessuna anormalita e che le segnalazioni dei guasti
risultavano essere state tutte gia inviate.

Capo Treno tratta Bologna Centrale - Trieste

“.. il treno era giunto a Venezia Mestre, dove avrebbe invertito la marcia e modificato
numero in 593; nella stessa stazione il Personale di Condotta avrebbe trovato il cambio.
Ne approfittavo per accertarmi presso i macchinisti smontanti che durante la tratta
Bologna Centrale Venezia Mestre non si fossero verificate anomalie al sistema di
lateralizzazione porte (ricevendo conferma della regolarita del funzionamento) e per
informare i macchinisti montanti della situazione, allertandoli perché monitorassero
con ancora maggior attenzione il dispositivo di controllo della lateralizzazione a loro
disposizione in cabina di guida....

Trovavamo un'unica ulteriore anomalia, fino a quel momento non rilevata,
riguardante una porta della vettura n.4 (61832190118-2): mancava il piombo della
maniglia di emergenza, posta sull'architrave. Cercavamo nel vestibolo, nella ritirata e nel
corridoio della vettura per recuperare il piombo, nell'ipotesi fosse rimasto a terra, ma la
ricerca dava esito negativo....

... Preciso che al momento della presa in consegna del treno a Bologna Centrale, non
mi veniva segnalata alcuna anomalia riguardante le porte, che risultavano tutte
regolarmente funzionanti (ad eccezione delle due giG menzionate, sulle vetture 7 e 8, e
comunque chiuse, assicurate con staffe).

Lo stesso sistema di lateralizzazione porte era funzionante e lo é stato, in modo
continuativo e senza interruzioni di sorta, per l'intera tratta da me scortata (Bologna
entrale - Trieste Centrale), sulla quale non si é verificata alcuna anomalia riguardante le
porte di salita.

L'anomalia veniva da me segnalata sul libro di bordo tramite scheda di segnalazione
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cartacea e invio palmare (invio alle h. 22.50.45).....”

v PdC treno IC 592
PdC treno IC 592 da Parco Roma Termini a Stazione Roma Termini

“.. Giungevo al parco vetture e dopo aver effettuato le operazioni di aggancio al
materiale, effettuavo con il tecnico di verifica Sig. Boschi la prova freno tipo A e la
prova blocco porte entrambi con esito positivo. Il materiale veniva garato a Roma Termini
con blocco porte attivo e funzionante ....”

v PdC treno IC 592 da Stazione Roma Termini a Stazione Firenze Rifredi

“.... Si premette che dopo aver ricevuto le consegne dal traghettatore di Roma il quale ci
riferiva che era tutto efficiente e che la laterizzazione ed il blocco porte era regolare
com’e stato regolare per tutta la tratta.

Giunti al segnale di protezione della stazione di Arezzo il quale risultava a via impedita e
dopo regolare fermata questo dopo alcuni minuti si disponeva a via libera.

Mettevamo la locomotiva in trazione e mentre questa lentamente cercava d’avviarsi
notavamo la sparizione della segnalazione della lampada spia blocco porte
immediatamente fermavamo il treno.

Tramite telefono di bordo avvisavamo della anormalita il capo treno il quale procedeva
ad effettuare i controlli del caso e quando in cabina di guida si ripristinava la
segnalazione della lampada spia blocco porte efficiente, avvisavamo il capo treno il quale
ci ordinava di riprendere la marcia del treno effettuando regolare fermata nella stazione
di Arezzo”.....

v" PdC treno Regionale 3099

“... Qualche centinaia di metri dopo la partenza (circa 700-800m) avvertivo un urto non
ben definito sul lato sinistro senso marcia treno della carrozza pilota. Viste le pessime
condizioni di visibilita per nebbia ed orario, non avevo percepito la presenza di alcun
ostacolo sulla sede ferroviaria, provvedevo quindi a comandare la frenatura del treno.

Chiamavo subito il DCO e fornivo informazioni sull'accaduto prima a voce poi per iscritto
formalizzando anche il punto approssimativo dell'impatto.” ... .

v’ PdA treno Regionale 3099

...... dopo aver licenziato il treno nella stazione di Arezzo, mentre mi trovano nella
prima vettura di testa, ho udito un colpo lato sinistro senso marcia treno e
contemporaneamente una frenata di emergenza.

Mi sono recato immediatamente dal PdM per chiedere cosa fosse accaduto ed il
macchinista mi informava di aver percepito un forte colpo sulla fiancata sinistra senso
marcia treno ma di non aver notato nulla poiché sulla zona gravava una forte nebbia che
riduceva la visibilita.

Del fatto é stato awvisato immediatamente il Dirigente Centrale Operativo (DCO) di
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competenza e la SOR.

Ho provveduto ad effettuare una ricognizione lungo la linea, verificando anche eventuali
non conformita interessanti il materiale rotabile, utilizzando la torcia elettrica in
dotazione (ricordo che la visibilita era molto ridotta a causa della nebbia).

La ricognizione e stata con esito negativo ed ho informato del risultato sia la SOR sia il
DCO, il quale ha autorizzato il PdM (con comunicazione verbale registrata) a riprendere la
marcid”.... .

3.2 Norme e regolamenti
3.2.1 Norme pertinenti e regolamenti comunitari e nazionali

La normativa di riferimento da rispettare risulta:
a) Prefazione Generale Orario di Servizio art. 91/ter

b) Regolamento Circolazione Ferroviaria emanato da ANSF con il decreto n. 4/2012 del 9
agosto 2012

Dalle tabelle sotto riportate si evidenzia la permanenza della validita della PGOS anche a
seguito della emissione del RCF.
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c) Istruzioni per la Circolazione dei Treni ad uso del Personale di Accompagnamento
ISPAT/Disposizione Generali art. 9

“.NORME SULLE PORTE A COMANDO AUTOMATICO (ELETTRICO O
ELETTROPNEUMATICO)

1. | treni composti con rotabili muniti di porte a comando automatico permettono la
chiusura centralizzata delle porte (telechiusura) e, secondo le loro caratteristiche, si
suddividono nelle seguenti tipologie:

a) Treni composti da rotabili con comando e controllo porte in cabina di guida Questi
treni sono composti da rotabili per i quali 'apertura o il consenso per I'apertura delle
porte & comandato dalla cabina di guida e per iquali si- deve rilevare lo stato di
chiusura delle porte in cabina di guida per mezzo di segnalazione luminosa.

I rotabili possono essere equipaggiati con un dispositivo tachimetrico di sicurezza che
assicura la chiusura e il bloccaggio delle porte al superamento di una determinata
soglia di velocita e provvede allo sblocco delle stesse al di sotto di una prefissata soglia di
velocita;

b) Treni composti da rotabili con consenso apertura porte in cabina di guida

Questi treni sono composti da rotabili per i quali il consenso per I'apertura delle porte é
comandato dalla cabina di guida. | rotabili devono essere equipaggiati con un dispositivo
tachimetrico di sicurezza che assicura la chiusura e il bloccaggio delle porte al
superamento di una determinata soglia di velocita e provvede allo sblocco delle stesse
al di sotto di una prefissata soglia di velocita;
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¢) Treni composti da rotabili con la sola telechiusura porte
Questi treni sono composti da rotabili per i quali I'apertura delle porte é possibile solo
dopo lo sblocco da parte del dispositivo tachimetrico di sicurezza.

Tale dispositivo assicura la chiusura e il bloccaggio delle porte al superamento di una
determinata soglia di velocita e provvede allo sblocco delle stesse al di sotto di una
prefissata soglia di velocita.

2. Tutti i treni che circolano sulla Infrastruttura Ferroviaria Nazionale ed espletano
servizio viaggiatori, per quanto riguarda il sistema di chiusura delle porte, devono
essere composti con rotabili dotati di porte a comando automatico e con telechiusura
attiva sull’intero convoglio.

Sono eccezionalmente ammessi treni con in composizione rotabili muniti di porte a
chiusura manuale nel rispetto di quanto previsto al comma 4...”

d) DEIF 4.4 del 21.12.2012 in vigore dalle ore 24.00 del 31/12/2012 “Gestione dei
convogli composti da veicoli (motore e rimorchiato) attrezzati con sistemi di comando
e controllo centralizzato delle porte”.

disciplina, a parziale integrazione di quanto stabilito dalla PGOS art9lter e
dall’ISPAT/Disposizioni Generali art. 9 le attivita connesse alla gestione dei treni per
quanto concerne le porte di salita/discesa viaggiatori e i loro relativi sistemi di gestione.

In particolare:

e le condizioni di composizione dei treni che effettuano servizio viaggiatori in
relazione alle porte di accesso;

« le disposizioni relative all'utilizzazione delle porte di accesso in caso di
anormalita:

e del controllo centralizzato di chiusura;

e del dispositivo tachimetrico;

e del sistema di tele-chiusura;

e le modalitd di utilizzo dei dispositivi di apertura di emergenza delle porte di
accesso;

Tra l'altro in questa disposizione di esercizio viene indicato il comportamento che il PdA
dovra mettere in atto nel caso che si manifesti il seguente evento: “Gestione della
caduta di un viaggiatore dal convoglio

Ad eccezione dei casi di manifesta esclusione di caduta di un viaggiatore per presenza di
eventuali testimoni in prossimita del vestibolo le cui generalita vanno annotate sul PA 88
per DPNI o sul BFC per DPR, il PdA dovra ritenere come certo il fatto che un viaggiatore
sia potuto cadere dal convoglio, quindi, in aggiunta agli altri provvedimenti previsti dalla
vigente normativa, dovra:

= utilizzare, ove disponibile, il segnale di prudenza generalizzata via GSMR (REC);
e informare per iscritto o con fonogramma registrato al regolatore della
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circolazione (DM/DCO).”

e) DEIF 37.2 del 31.12.2012 in vigore dalle ore 24.00 del 31/12/2012 “Treni effettuati da
DPN/I servizi base con veicoli (motore e rimorchiato) attrezzati con dispositivi di
comando e controllo centralizzato delle porte di salita/discesa viaggiatori
(lateralizzazione porte).

disciplina le attivita connesse alla gestione dei treni eserciti da DPNI Servizi Base —
effettuati con locomotiva e carrozze attrezzate con il sistema di comando e controllo
centralizzato delle porte di salita passeggeri detta “lateralizzazione porte”.

f) Linee Guida 1/2011 del 15.05.20122 "Linee guida per lo svolgimento delle attivita
a carico degli operatori ferroviari a seguito del riordino del quadro normativo".

g) Queste linee guida risultano recepite dall’'lmpresa Ferroviaria attraverso la
Comunicazione Organizzativa per il Certificato di Sicurezza (COCS) n. 22.2/DT del 30
settembre 2011 “Determinazione e valutazione dei rischi dell’Esercizio Ferroviario in
occasione dell’introduzione di modifiche di tipo tecnico, operativo o organizzativo”.

Le normative richiamata ai punti f) e g) saranno esaminate nel dettaglio al paragrafo
4.2.4,

3.3 Funzionamento del materiale rotabile e degli impianti tecnici

3.3.1 Sistema di segnalamento e comando — controllo, registrazione da parte di
apparecchi automatici di registrazione

Non risultano malfunzionamenti o anomalie al sistema di lateralizzazione delle porte e al
sistema di controllo centralizzato delle porte posto nella cabina di guida della locomotiva.

Limpianto DIS, installato sulla locomotiva, risultava funzionare regolarmente e aver
registrato tutte le variazioni avvenute sullo stato delle porte.

Gli impianti GSM-R risultano funzionare regolarmente.

3.4. Interfaccia uomo — macchina — organizzazione

L'interfaccia tra la porta di discesa e i viaggiatori risulta costituito da:
a) un pulsante verde per I'apertura

b) un pulsante rosso per la chiusura locale della porta I'interfaccia tra le porte di
discesa e il PdA risulta costituito da:

c) un rubinetto piombato per aprire la porta in condizioni di emergenza.

d) una leva, presente nella parte inferiore dell’anta, da utilizzare manualmente
per completare I'apertura dell’anta in condizione di emergenza.
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Il treno IC, la cui composizione & descritta in altra parte della relazione, risultava formato
da carrozze di prima e di seconda classe che avevano le porte di salita modificate per
rispettare la Disposizione RFl 30/2007 la quale impone che, dalla data del 01.01.2013,
tutti i treni circolanti avessero attivo il comando di lateralizzazione delle porte dalla
cabina di guida.

3.5. Eventi precedenti dello stesso tipo

Nelle banche dati informatiche pubbliche sono stati reperiti numerosi documenti che
presentano le criticita delle porte di salita/discesa a seguito della applicazione della
lateralizzazione.
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Nella documentazione consegnata dal’A.G. si trova un elenco di segnalazioni del

personale sulle criticita riscontrate in servizio.

Nella Banca Dati Sicurezza (BdS) di RF! si legge di alcuni allarmi per perdita del blocco
porte emessi dal PdA per criticita emerse durante il servizio.

Riepilogando sia nella BdS che in altre banche dati si trovano elencati numerosi eventi di
guasti, malfunzionamenti o anomalie alle porte delle carrozze ma nessuno degli eventi
segnalati ha portato alla discesa volontaria o caduta accidentale di un viaggiatore e al suo
decesso.

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

Sulla base dei fatti indicati nel capitolo 3, dei dati e dei risultati delle indagini svolte, della
documentazione acquisita e degli accertamenti esperiti direttamente dalla Commissione
di Indagine, si puo ricostruire la catena di eventi che ha caratterizzato I'inconveniente
di cui trattasi.

| treni coinvolti nell’evento risultano:

° IC 592 della Divisione Passeggeri Nazionale / Internazionale - Servizi Base con
origine a Roma Termini e diretto a Trieste Centrale;

o R 3099 della Divisione Passeggeri Regionale / Direzione Regionale Toscana con
origine a Firenze SMN e diretto a Chiusi Chianciano Terme.

Il treno IC 592 risultava cosi composto:
locomotiva E 402/A

otto carrozze della Direzione Passeggeri Nazionale / Internazionale - Servizi
Base (1 carrozza di prima classe di tipo Gran Confort, 1 carrozza di prima classe di tipo
UIC-Z1 e 6 carrozze di seconda classe di tipo UIC-Z1).

Il viaggiatore aveva un posto prenotato nella carrozza 4 del treno IC 592 fermo al segnale
di protezione della stazione di Arezzo e al momento della ripartenza del treno,
ipotizzando che temesse di saltare la stazione e non comprendendo la posizione del
treno a causa della nebbia, riesce ad aprire o la porta della carrozza 4, agendo sulla
maniglia di emergenza, o la porta della carrozza 5 premendo il pulsante verde di
apertura posto nelle immediate vicinanze della porta stessa.

La carrozza 4, posta inizialmente sotto sequestro insieme a tutto il treno, € stata
svincolata dalla AG prima che sia stato possibile all'investigatore di visionarla.

Durante gli accessi sulla carrozza 5, eseguiti a Bologna in sede di operazioni peritali del
CT della Procura, si & constatato che I'azionamento pneumatico superiore della porta
D1 non risultava correttamente regolato e a seguito dello smontaggio si & constatato:

e un’usura presente sulla guida del palpatore del micro indicato con il
numero 1 nella figura 5
Pag. 32 a 68




incidente del 07/01/2013 al km 226 + 200 della linea lenta (LL) Firenze Roma tra la Stazione di
Arezzo e il Posto Movimento Oimo {Arezzo)
e un impuntamento tra la leva di blocco e il paletto indicato con il numero
2 nella figura 6,
e un allentamento del bullone autofrenante. Questo allentamento
consentiva un gioco al paletto di blocco indicato con'il numero 3 nella

figura 6.

Foto 13

1 - Elemento presentava un’usura
| interna alla guida del palpatore

2 - elemento che presentava un
impuntamento tra le parti

Lanuerine di blocco (reyisirare sceonde schedn mamutcnzione)

Pag. 33 a 68




Incidente del 07/01/2013 al km 226 + 200 della linea lenta (LL) Firenze Roma tra la Stazione di
Arezzo e il Posto Movimento Olmo (Arezzo)

La problematica riscontrata sembra rientrare in un problema di manutenzione della
porta che non risultava correttamente regolata a causa della presenza di giochi.
4.2. Considerazioni e valutazioni

In base all’analisi della relazione e delle documentazioni dell’'lmpresa Ferroviaria, a
seguito delle attivitd peritali svolte in data 24.02.2014 e 10.03.2014 ed a quanto
sviluppato come Commissione di Inchiesta di seguito vengono riportate le considerazioni
e le valutazioni che hanno portato alle raccomandazioni.

4.2.1. Descrizione dell’'impianto porte di origine

Il progetto di origine del sistema di chiusura delle porte di questa tipologia di carrozze
risale alla metd degli anni 80 ed & in opera sulle carrozze del trasporto regionale

(carrozze UIC X trasformate in carrozze per il servizio regionale) e sulla totalita delle
carrozze della Divisione Passeggeri Nazionale / Internazionale servizi base.
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Queste vetture concepite per svolgere un servizio a lunga percorrenza, hanno un
impianto porte costituito da ante in lega leggera con finestrino fisso, serratura dotate di
chiavistello superiore, paletto inferiore e due agganci fissi posteriori.

L'anta scorre su due guide una inferiore ed una superiore. Nel movimento di chiusura e di
apertura I'anta comanda il gradino mobile di salita.

Le ante sono comandate con degli attuatori pneumatici detti “attuatori d'asservimento",
comandati a loro volta da gruppi elettropneumatici.

Il funzionamento di dette porte & essenzialmente automatico perd possono essere
manovrate anche manualmente.

La chiusura puo essere effettuata tramite:
v il pulsante sul montante della porta, interno ed esterno;
v" il manipolatore, con chiave di servizio,

v’ pud avvenire automaticamente (dalla ruota fonica) con l'intervento del blocco
porte.

v’ oppure puo avvenire per mancanza di alimentazione elettrica, (sicurezza
intrinseca).

Quando la chiusura avviene dal selettore posto in vicinanza della porta, si ha la chiusura
di tutte le porte del treno tranne quella dalla quale si opera, che deve essere chiusa
tramite il relativo pulsante.

Prima di ogni chiusura servoassistita si ha sempre I'avviso acustico che avverte
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I'imminente chiusura della porta stessa.

E’ presente il bordo sensibile; se nella chiusura si interpone un ostacolo, la porta si riapre
per circa 3 sec. e poi riinizia la fase di chiusura fino alla rimozione del corpo stesso.

Quando la carrozza é ferma o a velocita inferiore a 5 km/h, I'apertura dell'anta é
determinata dall'azionamento del pulsante di apertura porte, questo pulsante é
applicato unitamente a quello di chiusura, sia nell'interno del vestibolo che sull'esterno
della carrozza e provoca attraverso [l'azionamento di un cilindretto lo sgancio
meccanico del chiavistello e la conseguente eccitazione dell'elettrovalvola di apertura,
se non dovesse funzionare il sistema automatico sono state previste due maniglie di
soccorso (interna ed esterna) atte a sganciare manualmente il chiavistello.
L'impianto porte & dotato di:
¥v" blocco porta che interviene a velocitd superiore a 5 km/h (provvedendo
eventualmente anche alla chiusura di porte rimaste aperte) e si disinserisce a
velocita inferiore a 5 km/h
v dispositivo di emergenza apertura porta costituito da una maniglia piombata
disalimenta la porta consentendo I'apertura manuale. All'attivazione entra in
azione un avviso sonoro.
v’ serratura manovrabile con chiave di servizio per il bloccaggio meccanico della
porta in caso di guasto.

Sia la funzione di blocco/sblocco, sia la funzione di bordo sensibile che tutte le altre
funzioni, che sono asservite pneumaticamente, vengono comandate e controllate da
una centralina elettronica posta in un armadio nel corridoio in prossimita di un vestibolo.

Come detto quindi il blocco era ottenuto facendo avanzare un chiavistello, con
azionamento pneumatico, attivato dal segnale tachimetrico.

Questo chiavistello impedisce meccanicamente che un piccolo pistone pneumatico,
attivato da una elettrovalvola comandata dal pulsante, prema la leva meccanica di
sblocco della serratura.
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| Posto Movimento Oimo (Arezzo)

Chiavistello i posizione di chiusura . Inh questa posizione

Chiavistelio in posizione di porta aperta
abbraccia un perno (disegnato in rosso) solidale alla parte B - &

fissa deila porta
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2 Pemo 7 Cilindro di teleapertura
3 Palpatore del micro 8 Dado
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Nell’impianto di origine erano presenti due microswitch azionati da un cursore che,
quando si trova in posizione alta, segnala lo stato di porta chiusa e quando si trova in
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posizione bassa segnala lo stato di porta aperta. | due micro si interfacciano con:

a) 'azionamento delle elettrovalvole di alimentazione del cilindro di apertura,

b) 'azionamento del paletto di blocco quando la velocita supera i 5 km/h

a seguito della introduzione della lateralizzazione & stato introdotto un terzo switch
interfacciato con la centralina di lateralizzazione.

Nella fase di apertura I'asta si abbassa e lo microswitch cambia stato.

Questo ritorno dell’asta viene provocato dalla spinta di una molla meccanica.
L'apertura dell’anta avviene tramite due fasi successive:
e una espulsione verso |'esterno dal suo telaio

¢ una traslazione verso la parte centrale della carrozza per liberare il vano porta
in chiusura le fasi sono invertite.

Per rispondere alla Disposizione 30/2007, che introduceva modifiche alla funzionalita
delle porte, si & reso necessario modificare il progetto di origine per introdurre la
lateralizzazione, cioé la funzionalita che consente ai viaggiatori di aprire, durante la fase
di salita o discesa, solo le porte sul lato del convoglio preventivamente sbloccate dal
macchinista.

4.2.2. Descrizione della modifica all'impianto di origine con l'introduzione della
lateralizzazione

Il sistema della lateralizzazione, si basa su un sistema filare che utilizza i conduttori 9,
12, 14, 15 e 16 della condotta a 18 poli della Fiche UIC 558 e si basa su:

v" una centralina in cabina di guida della locomotiva
v’ una centralina su ogni carrozza

Le due centraline elaborano i segnali elettrici che giungono dagli switch che, come
detto, segnalano lo stato della porta ed attivano il dispositivo di blocco.

La centralina posta sulla locomotiva si interfaccia con:

v' DIS per I'acquisizione dello stato di moto del treno e per la registrazione degli
eventi

v la condotta 18 poli per I'interazione con gli altri veicoli del convoglio.

Sui banchi di manovra, modificati per l'introduzione dei comandi della lateralizzazione si
trovano, rispetto a quello di origine si trovano:

a) un pulsante di colore blu per I'attivazione ed il controllo del sistema.

Quando viene attivato nella fase iniziale lampeggia e poi si accende con luce fissa.
Durante il tempo di lampeggio viene controllato che tutto il sistema sia
regolarmente funzionante.

b) un pulsante di colore giallo per il disinserimento del sistema;
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c) due pulsanti di colore nero (uno per lato) che attivano entrambi il blocco

della chiusura di tutte le porte del treno;

d) due pulsanti di colore arancione (uno per lato) che danno il consenso selettivo
all’apertura delle porte dai pulsanti locali;

e) una spia verde che si accende quando tutte le porte del treno risultano chiuse;
si spegne quando almeno una porta del treno risulta aperta o una maniglia di
emergenza viene attivata.

3

Tutte le funzionalita dei pulsanti presenti sulla centralina € sempre subordinata alla
condizione di velocitav = 0.

Sulle carrozze, in prossimita delle porte, dove non sono presenti modifiche rispetto
all'impianto di origine, si trovano:

a) un pulsante verde per I'apertura porta (a disposizione del viaggiatore) che
funziona solo se il treno ha una velocita inferiore a 5 km/h e il PdC ha premuto il
pulsante arancione relativo alla fiancata;

b) un pulsante rosso per la chiusura locale della porta;
c) un rubinetto piombato per aprire la porta in condizioni di emergenza.

Per riarmare la leva del rubinetto occorre agire sul corpo della leva con una chiave di
servizio; la rotazione della leva non determina I'apertura della porta ma la svincola
dall’azionamento pneumatico superiore.

La rotazione delia leva della maniglia di emergenza viene segnalata sul banco di
manovra con la perdita della segnalazione blocco porte.
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Per completare I'apertura della porta occorre agire manualmente sulla leva presente

neila parte inferiore dell’anta;

d) una spia di colore rosso che, accesa, segnala al PdA una anomalia nel sistema di
apertura/chiusura di quella porta;
e) un rubinetto di bypass che serve ad escludere dall'impianto pneumatico il

sistema di apertura/chiusura della porta. Il rubinetto e azionabile con la chiave
quadra ed & protetto da un tappo con etichetta adesiva di chiusura; Per accedere
al rubinetto di bypass & indispensabile rimuovere I'etichetta;

f) leva che consente di sbloccare meccanicamente la porta in caso di apertura di
emergenza;
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| connettori 18 poli, presenti sulle carrozze, sono poi chiusi in un unico circuito
nell’ultima carrozza da un cavo che collega il lato destro e sinistro della composizione.
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4.2.3. Considerazioni sulla manutenzione delle porte

Le carrozze in composizione al treno avevano eseguito le ultime manutenzioni
programmate di tipo MCPTC secondo il seguente prospetto:

Tipologia intervento Data ultimo K WO Tipologh intervento fata ?‘mmmm Km/Ore
Rotabile Manitentivo ultito NS intervento i penultimo pqnult_im intervento attuall
) procedente ) intervento | precedente

L SOB318086173  |RT - Revisione di Turno|  04/01/2013 367000 Vi Visita intermedia AY12/2012)  14.680,00} 1. 154,900,001
£18319501731 WAOO-kM | omow2o13 | 36700 (Vi Visitaimenmedia | 20/12/2012]  14.680,0012.073.673,00
i 518321601018 V1 Visita Intermaidia 03/01/2013 367000 |RT - Revisionedi Turmo | 20/12/2012) 14.680,001 1.645.332,00
GIS100118: | ViVisitalntermedia |  OM0Y/2013 | 367000 |RT-RevisionediTumo | 20/12/20121  14.680,0012 747.232,00)
618321900030 Vi Visita Intermedia 4/01/2013 367000 |128000- km 14/12/20021  14.008,00 2.112.175,00
:_ 6183904764 Vi Visita intermedia 04/01/2003 367000 IRT- Revisione di Turmo | XY12/20421 14680008 2. 777.447,00
r_m618321907528j“ Vivisitaintermedia |  04/01/2013 3.670.00 |RT- Revisione di Tumo | 20/12/2011 14,680,001 2.660.784,00
618321908328 2.6(2.447,00

| ViVisitaintermedia | 04/01/2013

3.670,00

RY - Revisione di Turno | 20/12}'2012[_ 14,680,008

La carrozza, sotto sequestro, aveva subito l'ultima RO in data presso le officine di
Napoli Santa Maria la Bruna in data 30.04.2009.

L'ultima manutenzione programmata, di tipo MCPTC, eseguita alle singole porte delle
carrozze in composizione Ordine di Lavoro n. 10000597239-J. del 03 gennaio 2013 -
ordine di lavoro MCPTC del 4 gennaio 2013;

Mentre I'ultima manutenzione programmata di tipo VT (comprensiva degli eventuali
interventi di correttiva) eseguita la mattina del giorno 7 gennaio 2013 alle carrozze in
composizione al treno IC 592 OdL n. 100005978667 del 07 gennaio 2013 - Ordine di
lavoro VT del 7 gennaio 2013.

Il piano di manutenzione delle porte delle carrozze Z1 prevede le seguenti operazioni:
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Edizione agosto 2005

Paging 6 di 23

Codice

Trama manutentiva di 1° Livelle carrozza 21

Descrizione lavori

interventi di Manutenzione

Srogrammata

VP VI RT Scadenze

Cale
goria

€.14.01

01

05

21

23

24

3

33

= 2005 1

Porte di Salita Passeggeri (UIC-Z1; Comfort notte; Giublieo;
Eurofima)

Controllofelechiusura ramite manigolatori a chiave quadra dalls carrozze u
dhitesta e di coda dells composizione del trano.

Effettuare la chamsura e il blocco delle porte tramite fazionamento. det
puisante a ievetta ubicato nella scheda "diagnostica” e verificare l'avvaniuta
chiusura defle porte e linserimento del bleeco meceanico con jo
spegnimento della lampada di segnalaziona sull'architrave: delle porte
Controliare la presenza nel quadro di comando delle staffe di sicurazzs e
blveco defie porie cal 821516 & §21/517 da uliizzare in caso di
smergenza sd eventualmente reintegrarie.

Controllo chiusura e aperiura singola da pulsant intemi ed estern. Per
vetture Eurofima controllare 1 chiusura da pulsante interno e aperura con
maniglia interna ed estemns,

Verificare integrita struttura meccanica della porta, verificace it fissaggio
delle guide di scorrimentio delle porte e in particolare Integrita ¢ |l fissaggio
delle staffe di sostegno del supporto di trascinamento superiore e inferiore
Centroliare Il fissaggio della slaffa di sbstegno def paletto inferiors &
sostituire in caso di ossidazione. Controligre ii ribaltamento del gradino
mobile che deve avvenire senza impuntament| & hon deve essers rigido.
Per lg stafte inferion delle porte tips UIC-Z1 venficare il serraggio sullanta
affinché non si venfiching giochi eccessivi o assenza di complanarita con
'anta della porta (ved. Dis 1/302280 e letters DPIDOFMC N° 7168 DEL
20/4/04 )

Azionare per ogm porta le maniglie di soccorso, intemna ed esternae
verificare |a regolare aperiura defie porie con eventuale regolazione
intervento di apertura porta sul chiavistetio

Putire 'asta di scorrimento del cifindro ¢ comande utitizzande
esclusivamento ¢n panno asciulto e ben pulito e lubrificare con un velo di
olie protettivo Optimol cal. 002/213. Controliare 'assenza di perdite dai
raccordi pneumatic

Cantrollo funzionaiita delle serrature di servizio con azicnamenio framile
chigve di servizio FS.

Verificare Intagrité delf aggancio fisso di ritegno del chiavistello, it fissaggic
& fassanza di deformazlont sulla guida di scorrimento supsniore. Verificare
che laluece ira gruppo perno di aggancio chiavistello in chiusura manuale o
pneumalica della porta risulti nex valon pravisti dai menuale di
manuterzione.

iControllc efficienza bordo sensiblie con ostacolo meccanico interposio nel
‘vano porta & mediante dinamometro tarare la preasione di bordo sensibile
che deve essers compresa nei valori previst. (27-32 ka)

Miswrare Is corsa della bandierina alza micro, la distenze de! paipatore
micro dalla siessa e i! gioco tra lamienno di blocen & i meccaniemo di
bleeoo. In caeo di valori al 61 fueri delle relative tolieranze regolare come
da scheda di manutenzione.

venficare I'assetto |2 stabiiila e |a zcorevniezza delle porta durante ia
movimentazione manuale.

Controilare visivamenie dalfinterno fa tenuta dsfle guarnizieni & se
necessario registrare la posizione della poria.

Verifica del tempi di apertura & chiusura porte che deve avvenire senza
fimbalsi a fine corea m un tempo compreso fra 2.5 e 3.5 sscondi.

Vedficare, per ogni porta, azionando il relative rubinette eslerny montatn
nella zona del respingente dells camozzn, che la porta sia manovrabile
manuaimente senza difficolta, verificando il regolere imervento del segriaie
acustico

italia SpA - Riproduzione i Susy REC Per 271 ui stabiay

Figura 18-5cheda nianc manutenzione porie carrozze Z]
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Edigione agosto 2005

Pagina 7 ¢i 23

Codice

Trama manutentiva di 1° Livello carrozza 21

Descrizivne lavori
|

Interventi di Manutenzione
Programmata

VP Vi

RT Scadenze

Cate
goria

41

14.04.
3n

N

41

2

€.14.01.06
20

21

22

40

€.1401.15
0'|

30

C.18.02
10

30

Snslituire protezione m gomma dej puisanti esternt. (Solo per vetture UIC-
211" gerie come da nota DP/DOFMC 0684 dei 28/512003)

impianto sigttrico porte

Verficate iramite simulatore di moto 1a chivsure 8 if blooco delle porta alia
veiocitd > di & km/h nota ES.RV.G.LOG/F AW (32F) Arg. R 804 dei
11011083

Per le vatture UIG-Z1 1° sene Wabco smontare 1a scatola di denvazione
del dlevatore tachimetrico, pulire il $uo intemo sliminando tracce di ossido
ad uidita e disossidare il connettore ¢ collegamento. Per Fassieme
sensore Wabco sigiffare il tappo di ispezione sul guscio con locthe
frenafiletti 242 (nota DP/DO/FMC D684 dal 29/5/03)

Pei le vetture UIC-Z1 1° serie Wabco controflare con 'apposito calibro ia
'distanza fra Ia testa del sensore e la ruota fonica secondo la nota
DPIDOFMC 9664 dal 29/5/03. Operazione da eseguire nella slessa
occasione della prova con simulatere di moto,

Soslituire le schede A e B della centralina porte Wabceo con altre tarate a!
baneo.

impignto pneumatico porie

Putizia filiro arla & spurgo serbatoio e controllo assenze di perdite aria del
‘gruppo pneumatics di alimeniazione posto soltocasss.

Controtlare da manometrs 1a pressione di 6 bar erogata dal gruppo
pneumatico di alimentazione. In caso di valor fuori dai imiti preseritti
tarare la vaivola come previsto nelia TMRMCR03 088 R 334 dal
1/2/1994

Pressostato alimentazione cenirating: Veriicare a laratura del pressostato
differenziale, che deve intervenire, con scatto del fnicrointerruttore a 4 + 0.4
bar.

Pressostato siettrovalvola di blocco: Verificare g taratura del pressostate
che deve intervenire, con scatio dal microinterruttore a 5,5 + 0,1 bar

Conlroflgre.nei pannelii elettropneumatici , che non vi siano perdite d'arfa e
pulire il vano ove sono contenute le apparecchisture.

Maniglia di emesgenza

Verificare la presenza del piombo & lintegrita della legatura sd
eventuaimente ripristnare,

Controlio defia manovra gi emergenza’ veriticars il funzionamento della
manigh di emergenza tramite rotazione con chiave di sarvizio schea
seguito deflintervento della maniglia ia porta venga disalimentata
enaumaticamente, intervengs il aegnale acustico € venga meccanicamente
disinserito ii bloceo, (metters piombo alle maniglie qualors fisulting
spiombaie)

Qualora nellazionamento defla maniglia di emerganza rion awwenga i
regoiare sbinceo meccanica del lamierino i blocco intervenire sulla
regolazione del flexball. (veture UIC-21, CN ¢ UIC-X) Per vetture UIC-21,
CN & UIC-X giubilleo a porte chiuse ©d 1solate preumaticaments
conlroliare manuaimente (spostando a destra e sinistra) il lamiering di
bioaco per verificare if regolare movimento det cifindro i bioceo e Mintegrita
della molla interna, nel movimento di spostamenta veriicare corretto
inserimento della bardicrina di blogeo

impianto tergicristailo

Coniroliers il funzionsmarte dei tergiiavavetro rabboceando i liquido di
lavaggio

Sostituire le spazzoie del wergicristalio

{0 2008 Freanaiia SpA - Riprodasiong sRseniia-eschrreamense per ol usi dsbidity
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Nella ricerca di documentazione, sulle banche dati informatiche pubbliche, & stato
reperito un documento di Trenitalia, datato 05.02.2013, dove risulta attivato un tavolo
tecnico della Direzione Trasporto Nazionale / Internazionale con Direzione Tecnica,
che riporta Vipotesi di modificare la frequenza di registrazione prevista nei piani
manutentivi:

Provvedimenti adottati

0O Disposte gia dal 21 c.m. attivita straordinarie di controllo e
registrazione sistemi di movimentazione e regolazione porte;

O Intensificate le azioni di controlio preventivo in IMC in fase di
rilascio treno, con test specifico di mancata apertura porte con
blocco presente a fronte pressione tasti di apertura;

3 Attivato tavolo con Direzione Tecnica per analisi su possibili
miglioramenti del sistema complessivo, in particolare per
quanto riguarda le carrozze Z1, compresa ipotesi di modifica
della frequenza di registrazione prevista dai piani manutentivi
{oggi prevista a 128.000 — 256.000 km).

P i
AF rreniracm 3

VERIPHCS PRRRCIVIE B0RAG $° AT TALWAE

Dalla documentazione risulta che la carrozza aveva subito, nel rispetto del piano di
manutenzione, i seguenti interventi:

o ' wan [ it (%] i | mt [ (T ; ] !
won | usa| rm uEay | sa MEa | mw wnae | | s | exs
S wa 0 Jumne] sew | owm | omsew | s | e | osDo | mis
gubn| see | mm | aows | smw | =% | oson [am
e ura | e | s [ uran e
sosn| xom | sue [eme | omes | me [ e [aw
oEun] o | Gm | cEmo | osam | osw | oung |

g
=
g
B

ARREE

urnp] wme | o8 | Bum | ey | ma | sung R
|npap] wm | o | gons | oEEs | oam

nExg| sem | E

FEEIEERED

wuge | e | um

LiNg | ook |

Pag. 47 a 68




Incidente del 07/01/2013 al km 226 + 200 della linea lenta (LL) Firenze Roma tra la Stazione di

Arezzo e il Posto Movimento Olmo (Arezzo)
Di seguito si riportano le date degli interventi di manutenzione della porta della carrozza

5, interessata all’evento:

. 26/05/2012 era stata effettuata una riparazione;

. 07/09/2012 & segnalata una nuova avaria;

. 13/09/2012 la porta risulta riparata dopo 6 rinvii;

. 23/10/2012 viene segnalata ancora un’avaria;

. 02/11/2012 la porta viene dichiarata riparata dopo 7 rinvii;
. 29/12/2012 & segnalato un guasto dichiarato riparato.

Nello stesso periodo risultano segnalati altri guasti ad un’altra porta della stessa
carrozza.

4.2.4. Analisi del rischio nell’introduzione della modifica di lateralizzazione

L’Agenzia Nazionale per la Sicurezza delle Ferrovie (ANSF) ha stabilito che ogni modifica
che impatti sulla sicurezza sia soggetta a un processo di validazione da parte di un
Verificatore Indipendente di Sicurezza (VIS) al quale I'lmpresa ferroviaria deve rivolgersi
per introdurre modifiche tecniche e per la conseguente ammissione in servizio del
componente e/o sistema da omologare.

Questa valutazione viene effettuata ai sensi della Linee Guida 1/2011 del 15.05.2012
"Linee guida per lo svolgimento delle attivita a carico degli operatori ferroviari a seguito
del riordino del quadro normativo".

Queste linee guida risultano recepite dall'lmpresa Ferroviaria attraverso la
Comunicazione Organizzativa per il Certificato di Sicurezza (COCS) n. 22.2/DT del 30
settembre 2011 “Determinazione e valutazione dei rischi dell’Esercizio Ferroviario in
occasione dell’introduzione di modifiche di tipo tecnico, operativo o organizzativo”.

L’obbligo della lateralizzazione era stato definito dalla Direttiva RFI 30/2007 e I'entrata in
vigore della modifica era stata fissata al 1 gennaio 2013.

Trenitalia, per ottenere 'ammissione tecnica alla circolazione del materiale rotabile e per
ottemperare a quanto previsto dalla normativa, si € rivolta al VIS Italcertifer che ha
effettuato I'analisi della documentazione predisposta da Trenitalia ed ha partecipato a
prove in linea per valutare il sistema introdotto.

Nel report di Italcertifer ITCF-C-11-187-ATC-RA-00002-00 “Rapporto di valutazione
dell’analisi dei rischi di esercizio, conformemente al regolamento 352/09/CE, dei treni con
sistema di lateralizzazione porte avente coda treno realizzata attraverso sistema fanale
coda treno e connettore 18 poli a riposo”, si leggono i risultati basati sia sull’analisi dei
documenti forniti dall'lmpresa Ferroviaria sia sulla base delle prove in linea eseguite
secondo un protocollo redatto da Trenitalia e validato da Italcertifer.
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Infine con il documento DEIF 37.0 del 24.07.2012 la Direzione Tecnica di Trenitalia

fornisce al proprio personale le istruzioni sulle modalita del servizio sui treni con le porte
lateralizzate ed in particolare vengono descritte al personale una serie di anormalita ma
non viene preso in considerazione quanto accaduto sul treno IC 592 causato dalle
problematiche di regolazione meccanica degli operatori pneumatici.

4.2.5. Descrizione della modifica del progetto con inibizione funzionalita pulsanti

In data posteriore all'inconveniente in esame Trenitalia ha introdotto una ulteriore
modifica al circuito elettrico di comando delle porre di salita delle carrozze aventi
porte tipo UIC-Z lateralizzate con centralina FS disegno 371038.

La modifica consiste:

e nella inibizione della funzionalita del pulsante di apertura porte quando
quest'ultime non sono abilitate;

e nella inibizione della funzionalita di apertura servoassistita della porta a seguito
dell'azionamento della maniglia di soccorso quando quest'uitime non sono
abilitate dal banco di manovra;

« nel dare la possibilita al personale di bordo, in caso di guasto della centralina di
lateralizzazione FS, di cortocircuitare il contatto U della carrozza interessata
all'avaria tramite un selettore posto sul quadro BT dopo aver messo in sicurezza
tutte le porte della carrozza, in modo tale da recuperare a livello di convoglio la
funzione di controllo dello stato delle porte in cabina di guida.

Questo ulteriore progetto & stata valutato positivamente dal VIS Italcertifer con il
rapporto di valutazione ITCF-C-11-110-1TC-RA del 19/09/2013 “Rapporto di valutazione
dell’analisi dei rischi di esercizio, conformemente al regolamento 352/09/CE, delle
modifiche introdotte da Trenitalia alla centralina di lateralizzazione FS installata sulle
carrozze tipo Z1".

4.2.6. Verifiche sul rotabile svolte in seguito all’evento

In occasione dell’accesso del 24.02.2014, presso 'impianto di Bologna, sono state
effettuate le seguenti operazioni:

e riconoscimento della porta destra identificata D1 sinistra lato stella;

« alimentazione con aria compressa e in BT della carrozza (questo per avere il
corretto posizionamento dell’anta della porta in quanto l'ultima chiusura a
Trieste era stata effettuata in modo manuale);

= identificazione della centralina porta;

« identificazione della centralina di lateralizzazione;

e smontaggio del carter di protezione con verifica delle condizioni dell’operatore
porta;

» verifica della posizione dell’anta della porta con rilievi dimensionali. (Un estratto
dei dati rilevati sono riportati scritti a mano sul manuale di manutenzione di

primo livello delle carrozze Z1);
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» verifica funzionalita porta. Tale verifica e stata eseguita utilizzando il simulatore

che emula la presenza della locomotiva. (Si € constatato che la porta D1 rimaneva
aperta anche se sul simulatore venivano segnate le porte chiuse e bloccate);
e verifica e rilievo dei giochi per la verifica delle regolazioni presenti sull’attuatore
pneumatico superiore;
e smontaggio dell’anta;
« rilievo dei meccanismi di apertura/chiusura presenti sull’anta della porta D1.
Al termine delle operazioni sopra indicate si & constatato che sulla carrozza alimentata
pneumaticamente e elettricamente, dopo aver applicato il simulatore che, come detto,
consente di emulare la presenza della locomotiva, si & riprodotto lo stesso
malfunzionamento osservato sul treno completo, il 16.01.2014, presso la Stazione di
Trieste dalla PG e dal CTU e cioé la spia verde della centralina di lateralizzazione accesa
ad indicare al macchinista porte tutte chiuse e bloccate quando invece la porta D1
carrozza 5 risultava aperta.
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Aprendo la mantovana superiore interna, di protezione dell’attuatore pneumatico
superiore, si € potuto constatare che:

e |'asta del palpatore alzamicro era rimasta bloccata in posizione alta con la porta
aperta;

e risultava mancare parte della guarnizione di protezione dell’anta. Questa
guarnizione protegge dagli agenti atmosferici i meecanismi di apertura/chiusura
porta. La mancanza della guarnizione consente ingresso di acqua e di polvere che
con i prodotti utilizzati per la lubrificazione provoca un effetto di impasto.
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Il rilevo dei giochi, & stato effettuato utilizzando le misure riportate sulle pagine del
documento Z1/93 MR1 02, e sono sotto riportati.

Dai rilievi eseguiti si & potuto verificare il corretto centraggio dell’anta ma il mancato
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rispetto delle quote del meccanismo di chiusura.
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Figura 21~ Misure rilevate durantele cperazionidel CT del PM
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E' stato infine trovato un allentamento del dado tipo autofrenante di bloccaggio, indicato al
punto 9 della precedente figura, del chiavistelio che presentava un gioco di oscillazione.

In data 10.03.2014 sono state svolte, c/o I'impianto di Bologna, le seguenti operazioni:

 smontaggio della guida della porta

» smontaggio della maniglia di emergenza interna ed esterna

» smontaggio del blocco superiore e dell’asta di rinvio

e smontaggio delle operatore pneumatico superiore (installato sulla carrozza)
< verifica e smontaggio dei microswitch e del relativo palpatore

e smontaggio del paletto di blocco

e smontaggio della guida del palpatore

al termine delle operazioni sopra indicate si & constatato che:

i componenti risultavano sporchi ed impastati a causa della mancanza della guarnizione
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di protezione. Da segnalare che questa condizione era diffusa su tutti e 4 le porte

presenti sulla carrozza;

la guida di scorrimento inferiore dell'anta presentava un segno di abrasione prodotto
durante lo scorrimento nella fase di chiusura / apertura. Questa non perfetta
regolazione potrebbe aver causato degli impuntamenti dell’anta duranti la fase di
apertura/chiusura;
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Figura 35 - guida scorrimento inferiore anta particolare (Foto Polizia Scientifica)

la molla che obbliga I’asta del comando di apertura ad una posizione definita risultava
rotta;
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il dado autofrenante, che tiene il paletto in una posizione definita, risultava allentato
portando a non rispettare il gioco indicato nei manuali di manutenzione.

| giochi presenti tra piattello del palpatore e superficie attiva della bandierina alzamicro

risultavano superiori a quelli indicati nei manuali di manutenzione (vedi schede
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precedenti).

| microswitch risultano essere perfettamente funzionanti

lo stelo del palpatore risultava pulito e lubrificato;
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I'elemento di guida presentava un segno di sfregamento con lo stelo del palpatore che
indica il possibile contatto dell’asta del palpatore.
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Al termine delle operazioni tutti gli elementi smontati sono stati assemblati utilizzando
uno spessore di legno.
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Questa operazione & stata ritenuta necessaria per ricostruire la posizione degli organi
smontati sia dalla parte fissa posta sulla carrozza che dalla parte mobile posta sull’anta.

Tutte le misure utilizzate per questo montaggio sono quelle rilevate dal personale al
momento dello smontaggio.

4.3. Conclusioni

Non avendo potuto prendere in esame la carrozza 4 le conclusioni sono formulate su
guanto osservato durante le attivita del CT del PM, e quindi solo sul possibile evento
generato da un malfunzionamento della porta della carrozza 5.

Nel caso il viaggiatore abbia utilizzato la porta della carrozza 5 la causa primaria risulta
essere un problema di manutenzione che ha portato ad un non corretto
funzionamento del blocco meccanico dell’operatore pneumatico superiore della porta
della carrozza 5 che, chiudendo ma non bloccando la porta, consentiva I'apertura della
porta stessa.

La causa indiretta & stato il non corretto comportamento del Capo Treno (CST) che non
ha rispettato quanto prescritto nella DEIF 4.4 e nelle procedure di Trenitalia.

Altra causa indiretta é rintracciabile nella possibile mancata applicazione, da parte del
PdA, delle procedure di annuncio definite da Trenitalia. Infatti come comunicato ad
ANSF da parte di Trenitalia, per mitigare i rischi delle criticita delle porte di
salita/discesa I'lmpresa Ferroviaria aveva previsto per il PdA I'obbligo, se non presente a
bordo treno il sistema di annunci automatici OBOE, di trasmettere, tramite avvisi sonori,
informazioni ai viaggiatori.
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4.4. Provvedimenti adottati

In data 01.02.2013 con nota TRNIT-DPNI.ENI\P\2013\0006594 dando seguito alla nota
TRNIT 0003724 del 21 gennaio 2013 ha dato mandato che in uscita dei convogli dall'IMC
le porte siano sottoposte ad un controllo straordinario e in particolare che durante le
prove di lateralizzazione nella fase di blocco attivo assicurarsi con I'azionamento del
pulsante verde e della maniglia a leva interna la porta risulti chiusa e bloccata.

In data 12.02.2013 con nota DPNI ENI\P\2013\0008490 Trenitalia Divisione Passeggeri
Nazionale ed Internazionale - Esercizio Servizi Base Nazionale ed internazionale (N/I)
dava integrazioni alle procedure di verifica prescritte con la nota TRNIT-
DPNI.ENI\P\2013\0006594 con Vlinoltro di una specifica scheda di check list
lateralizzazione.

In data 18.02.2013 con nota DPNI ENI\P\2013\0009618 Trenitalia Divisione Passeggeri
N/l Esercizio Servizi Base N/I dava istruzioni operative per i convogli in partenza da
localita non sede di IMC con una check list da compilare dal PdA relativa al primo treno
della giornata di turno da allegare al Bollettino di Frenatura e Composizione (BFC) da
archiviare a cura degli Impianti Equipaggi.

Come esplicitato in altra parte della relazione I'lmpresa Ferroviaria in data 05.02.2013 ha
attivato un tavolo tecnico per esaminare le problematiche segnalate durante I’esercizio e
valutando un intervento di modifica sui piani di manutenzione.

Alla data di redazione della presente relazione risulta che I'lmpresa Ferroviaria stia
completando la campagna di modifica dei pulsanti di apertura / chiusura.

A seguito degli incontri con I'lF risulta che sia in fase di predisposizione una gara per la
completa sostituzione dell'operatore porta sia delle carrozze di DPN/I servizi base che
del trasporto regionale della stessa tipologia di quelle coinvolte nell’incidente.
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4.5. Proposta di Raccomandazioni

Proposta di raccomandazioni destinate all'impresa Ferroviaria:

Appare necessaria I'applicazione di cartelli esplicativi sulle modalita di apertura delle
porte sia nelle condizioni di esercizio regolare che nelle condizioni di emergenza.

Nel caso dell’apertura di emergenza delle porte i cartelli attualmente applicati non
esplicitano in modo chiaro ed esaustivo che, una volta ruotata la maniglia di
emergenza, & necessario che venga attivato lo sblocco meccanico comandato dalla
leva posta in basso sull’anta. Questo raccomandazione scaturisce anche dalla
molteplicita dei sistemi di comando di apertura / chiusura su carrozze che, agli
occhi di un viaggiatore, appaiono della stessa tipologia.

Appare necessario valutare |'efficienza della formazione e il mantenimento delle
competenze del personale di accompagnamento. In particolare non essendo
presente sui treni la registrazione degli annunci sonori si ritiene utile che venga
valutata, in fase transitoria, la possibilita di azioni ispettive mirate.

Appare necessario che vengano migliorate, per quanto possibile, le procedure di
manutenzione delle porte di salita delle carrozze tipo Z 1 in considerazione che:

d. il sistema pneumatico attualmente presente risulta di complessa e difficile
manutenzione;

e. le componenti in gomma presenti sulle porte, tipo le guarnizioni di
protezione esterne delle porte, risultano spesso danneggiate o non
presenti a causa dello strisciamento delle parti mobili con quelle fisse;

f. le condizioni di alcuni componenti, quali le molle di richiamo, possono
essere verificate solo in occasione di interventi di manutenzione che
richiedono lo smontaggio dell’intera porta.

In alternativa ai precedenti punti deve essere valutata la possibilita di sostituzione
dell’operatore attuatore pneumatico superiore con altri, ad esempio a funzionamento
elettrico, che risultano di maggiore affidabilita e di pil semplice manutenzione.

IV. Deve essere modificato il sistema di applicazione del sigillo del rubinetto di “by-

V.

pass” che, nella attuale configurazione, risulta manipolabile.

Se pur presenti numerosi riferimenti normativi (DEIF 4.4 — ISPAT — PGOS) deve
essere esemplificata una procedura facilmente utilizzabile che renda certo |l
controllo della presenza della piombatura sulla maniglia di emergenza nel
momento in cui la composizione lascia il piazzale di sosta o il deposito. Ove gia
esistente deve essere attuata in modo puntuale.
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