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Relazione d’indagine sull’incidente occorso il 1° settembre
2008 al treno n. 3832 in uscita dalla stazione di Motta
5. Anastasia, sulla linea ferroviaria Palermo - Caltanissetta -
Catania, che investiva due agenti lavoratori

( D.D. prot. n. 3092 del 1° setrembre 2008)
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1 SINTESI DELL’EVENTO

In data 1° settembre 2008; alle ore 11.25, il treno n® 3832 provehiente da Palermo
Centrale e diretto a Catania Centrale, transitando.. ne_i_ii;a::-i S{iazione' di Motta
S. Anastasia, investiva due lavoratori in Céri‘iszjﬁmdénza_' del deviatoio n° 2, sito al
km 223+132 della linea ferroviaria Palermo - Caltanissetia - Catania, causandone

il decesso.

1’impatto & avvenuto in prossimita del i’:i}dfé dé};' é'itiatb :cieviamio ove il personale
deceduto stava effettiando il tagim {ia una chlavarda ut;hzzando una smerigliatrice
a scoppio, aparande all’interno del. bmarm di ccarsa e d;. Spdﬁf: al trcno che stava
sopraggiungendo. I rumore causato dall’ attrezzo durante 1a lavorazione e la non
corretta applicazione delle norme sulla protezione dei.cantieri hanno impedito a
detto personale di accorgersi dell’arrivo del ireno, sebbene il macchinista abbia
azionato ripetuti fischi. Nonostante la frenatura ré;j}i:;{iaf.azionata'--Idaiio s5tesso
macchinista, infatti, il treno ha investito i dﬂé:-:aﬁcie{ﬁ"’_aﬁa:_ﬁianuténgio&e e si g

arrestato circa 150 metri dopo I'impatto, con la coda all’altezza del km 223+235.

2 FATTIIN IMMEDIATA RELAZIONE ALL’EVENTO

2.1 Evento

.’ infortunio mortale di cui trattasi & avvenuto il 179 settembre 2008 alle ore 11.25
presso il deviatoio n® 2 della stazione di Motta S. Anastasia, all’incirca al km

223+132 della linea ferroviaria Palermo - Caltanissetta - Catania.

I} predetto deviatoio pone in collegamento il binario di corsa (binario 1), dove

transitava (con un anticipo di corsa di circa 2 minuti rispetto all’orario previsto) il

AL % 4‘
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oni di taglio, una smerigliatrice a scoppio.

Foro ]

Dett-i'eperai ‘intenti all’attivita lavorativa eseguita all’interno del binario di corsa e
| 'posﬁ d: spaiie rispetm al verso di percﬁrrenza del I treno, non si avvedevano del suo
arrivo. Peﬁaﬁmg non z’;uscendo il treno ad arrestare in ‘ternpo la propria corsa,

‘venivano investiti e proiettati in avanti, nel luogo ove ¢ stato solo possibile, da parte
~.dei soccorsi prontamente. intervenuti, constatarne il decesso.
1V treno arrestava la sua corsa circa 150 metri dopo I'impatto, con la coda oltre il
ponte a travata metallica sul torrente Rannolo ubicato all’altezza del Km 223+235

(v. foto 2).
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inuetto” a trazione elettrica

ortato da _'ﬁ Capo Treno con

A Sﬂgmto dell’evento, con decreto dxrigenmaie pmt 1. 3@92 del 1° seuembre 2008
(AlL_2) del Direttore Gcnerale per 1 trasparto fermwarm e stata cestitulta la

scrivente Cemmissxone di mdagme per E acceﬁamamte {ieiie caus& dei} mczdeme
Con il citato decreto-sono stati nominati i se:guenti.mmpmf;mi _cie_iia Commissione:

- Ing. Pier E"u'igi"'Na’vatie-"'(Ffesidén'te);' funzionario “in ‘Sérvizio presso la
Direzione .-Generale ‘per- il trasporto - ferroviario .del. Ministero delie

infrastrutture ¢ dei trasporti;
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- Ing. Andrea Santagati (Componente), funzionario in servizio presso il CPA.

di Catania;

- Ing. Emanuele Abbasciano (Componente), funzionario in servizio presso Ja
Direzione Generale per il trasporto ferroviario .del Ministero delle

infrastrutture e dei trasporti.

In accordo a quanto riportato nel “decreto ' dirigenziale “sopra citato ed in
ottemperanza a quanto disposto all’articolo 19 del D.Lgs. n.'162/2007, U'indagine di
cui trattasi & diretta a fornire “eventuali raccomandazioni finalizzate al
miglioramento della ‘sicurezza ferroviaria ed alla prevenzione di incidenti,
I*inchiesta non mira in alcun caso a stabilire colpe o responsabilita.

Subito d{}po I’ mcademe la scnvente Cammlssmne ministeriale ha immediatamente
avvlaio i necessarz c:(mtam con 1 soggem coinvolti (RFI S.p.A., gestore
_d@ll’mirastruttura € TRENITALIA S P A., impresa feﬁewaria} per acquisire le
prime mfermazaﬂm e. in data 4 seﬂembre 2(}08 ha effettuato un primo sopraliuogo
presso la stazzone {h S Anastas;a Un secondcs sopralluego € Rtato effettuato dalla
Cﬁmmsgsmne il li) settembra 2{}{)8 Nei mrsa di tali visite sono stati ageguati tra
E’altm alcuni esami della documentazmne éxspomhi}e rilievi, verifiche di visibilita
¢ misure dei tempi di avvistamento dei treni.

I giémdié dello 'st’eésé mese di 'éettambre, quindi, con nota prot..n. 72927, ¢ stata
formalizzata, ad RFI 'S.p.A., la richiesta della documientazione ritenuta: necessaria
allo S?oigimeﬁm del’indagirie. Tl “gestore - dell’infrastruttura ha trasmesso la
documentazione d;spc;mbﬂe ‘¢on ‘nota prot RFEDPR-SIP\AGOTIVPA2009\3  del
3 agmto 2009.

2.2 Circostanze dell’evento

i1 ps:rsonalc appm‘tmeni@ al gesmre dcll’mfrastruttum (RFI S, p A} coinvollo
nell’accaduto & costituito da una %quadra del Tronco Lavori di Catania Acquicella ¢

dal Dirigente di Movimento in servizio presso la Stazione di Motta S. Anastasia. H Y,

/
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personale di condotta del treno investitore, dell’impresa ferroviaria TRENITALIA
S.p.A., & costituito dal macchinista e dal capo treno, presente nella cabina di guida

con funzioni di secondo agente.

Specificatamente, la predetta squadra lavori & costituita da cinque persone:
- due tecnici della manutenzione, in possesso, fra- ['altro, :dell’abilitazione
_-Organizzazione della protezione dei cantieri di lavoro. Uno di questi, deceduto

nell’incidente, era stato giudicato non. idoneﬂ iﬁ via deﬁnitiva a}ie ‘svolgimento
delle attivita connesse con la sicurezza ai sensi della Dmpamzmne RFI n. 55 del
28.11.2006 (relativa alle visite mediche per il personale uiziaﬁam in dette
attivitd - v. AlL 3: certificato ._d;._l(io_n_el_tg_ fisica ci_;:l__i_’?,_12,299?),_rasu£tava invece
idoneo a mansioni non di sicurezza; |

- tre operatori spﬁ:criahzzatz della manutenzmne uno dea quail in possezsso tra
Paltro, deii’abxhtaxmne Orgamzzazzoa& daiia pmtezmne dei cam;eri di lavoro.

_L eienco comp}eto delle ablhtazlom m possesso al pers.onaie sropra indicato e le
relative date di c@nseguimento sono nportate nell’ Al 4. A |

Si fa pmsezme che, m R‘Fi 11 pmﬁia cﬁ ‘mcmca della manutenmane & di livello

_supemﬂre rispett(} a c;ufzﬂo ch opera‘tore spsmahzz&ta deila manutenzione.

Inoltre, ulteriore personale risulta in forza presso_ 1} Tmmo Lavori di Catania
* Acquicella. Le dichiarazioni rese da tali agenti forniscono informazioni comunque
importanti ai fini della comprensione di_._qu_anto_ accaduto, cosi come {;ueiie rilasciate
dal Capo-Impianto del Tronco. Lavori gii_(laiania_ﬁcqﬁsicgiia, dai Cé_ip@ Reparto
Esercizio competente sulla linea di cui trattasi (Responsabile del R.g_;iarto Lavori 2
di Catania, della Direzione Compartimentale Inffastruttu_rﬁ: Pal_eﬁm ~ Struttura
Organizzativa Mantenimento in Efficienza - Unitd territoriale di Catania), ¢ dal
Responsabile della Direzione Compartimentale Infrastrutture Palermo — Struttura
Organizzativa Mantenimento in Efficienza - Unitd territoniale di Catania.

I gzﬁma deii mc:dente erano present; neiia stazmn{, di Motta S.A. anche dei 1ecnici

della manutf:nzmne della Zona ISI d; Catama incaricati di fronteggiare ¢
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mqnitor_ar‘f? una inteﬁ’uz_im_lc programmata di _ﬁnergia eletirica stradale da parte
del’ENEL (v. Al 5): e

._-La stazu:me fermvxaria da M{}ﬁa S Anastama = dei;mrtam 1&&)._;?&35{111@ e lato

__ifLa imea f: a sempiace bmam@ e preveée 1 seiz ranghl “A” ¢ “B’ ?:i; velocm massima
__ stabxhta per 1«& differﬁmx categem di trem Lungo essa ia mrcalazmne ¢ regolata col
_-_:regxme df::l biﬁcco eiettm(} ccmta as;sx, con. il sussldm dei szstcma di supporto alla

__.'}.:mndc}tta (SSC) c:hf: reahzza ia pmtezmné dei trenc) mediame il- controllo della

o -.mam;a rzspetm ai seg:nah ﬁ331 ed aiia Velomta zmposm daii’mfrastmttum

IE treno 38‘32 % ces;tzmim da} matenaﬁe 'rotabﬂe a trazione’ el&ttrma del tipo

“Mmuﬁtm” (ALe 501. 051) prodotta da Aismm dc:i {)MR d} Palﬁrmo Trattasi di un
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all’ingresso in curva, lato Palermo, alla stazione ferroviaria di Motta S. Anastasia e

ad isolati ostacoli fissi (pali tensione elettrica e forza motrice — v. foto 3, 4, 5).
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3 RES{)CONTOl_i)_E.LL’iND&GINE
3.1 . Testimonianze

Le testimonianze di cui trattasi-sono-molto importanti ai fini della comprensione di

guanto accaduto e vengono riportate, in stralcio, nell’AlL 6.

3.2 Sistema di gestione delia sicurezza

Il quadro organizzativo del gestore dell’infrastruttura, le. modalita di assegnazione
ed esecuzione degli incarichi, le responsabilitd e le funzioni derivanti dalla
‘normativa in vigore alla data-in cui i fatti di cui trattasi sono avvenuti, Sono riportati
dettagliatamente nella Comunicazione Organizzativa n. 185/AD del 30 luglio 2008
“Organizzazione -della ‘Sicurezza del Lavoro ¢ Ambientale in. Rete. Ferroviaria

Italiana S.p.A.” (Ad-ottobre- del 2009 detta. comunicazione ¢ stata sostituita dalla
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_C{} . 2§7/AD pé_:_:"enera cc;mtu sastanzm}meme del emanazione “del D.lgs. 3

& ,saiute e ;curez::a nez iuﬁg}n di Eavoro)

o Ne}i quadm delineato dalia C ___mumcazmne sapra citata; le vay 4 organizzative

" _:_}n cut- & amcaiata iergamzzazwne d: RFi_::VﬂﬂgO.

: .ti})(}iﬁgif}
_'- L’fmta Fmdutﬁvaa '

_'__- Strutmra Orgamzzatwa d:rxgenmal

.._'-'if};n rapperta a taiz tapelfagie 'e"a_': e vane amv’ta m esse svoita m RFE e figure di

. ks

prep:;}st(}” veng(me mdw;duate a

L .

e legg___'"dal “damre di }amre

" “seconda dei casi:
- nel Datore di iavorelrespansabilédi Unita Produttiva (U.P.);

- nel Dirigente di Struttura Organizzativa (costituita nell’ambito di una U.P);

- nel Capo Impianto (“Tronchi” ¢ “Zone” sono “Impianti™);

- in altri lavoratori, se e quando svolgano le funzioni tipiche del “preposio”.

In particolare, possono essere considerati “preposti” in RFl:.

- il Capo Impiants;

- il lavoratore che, nell’ambito di un settore di lavoro dell’Impianto, ¢ stabilmente
incaricato di sovrintendere a tale settore;

il lavoratore che, nell’ambito di una squadra o-altro-gruppe. destinati a un lavoro o
servizio determinato, viene di volta in volta individuate da parte del Capo Impianto
come “preposto” per tale lavoro o servizio (in baseal livello e profilo.professionale
. rivesti'tﬁ-, ¢/o alla capacitd, ‘esperienza, formazione: ¢ abilitazioni. possedute, e/o
all’anzianitd di servizio, e/o-ad-altri criteri ritenuti pitr-idonei, in relazione al caso di

specie, per la migliore garanzia della sicurezza-¢ salute dei lavoratori).
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La Comunicazione di cui frattasi prevede, inoltre, che per lo svolgimento deghi
adempimenti ‘del preposto occorre, anche in'mancanza di-una formale investitura,
avere comunque ricevuto in azienda un’adeguata e specifica formazione ¢ un
ﬂggi’dma'meﬁto periodico, in relazione ai propri compiti in materia.di salute ¢
sicurezza del lavoro.,

Il preposto, quindi, deve sovrintendere ¢ vigilare sulla osservanza da parte dei
singoli lavoratori déi loro obblighi di legge, nonche delle dispoesiziont aziendali in
materia di salute e sicurezza sul lavoro e di uso dei mezzi di protezione collettivi e
déi'dis'posi'itivi di protezione individuale messi a Joro disposizione, e verificare
" affinché soltanto i lavoratori che hanno ricevuto adeguate istruzioni accedano alle
zone che li'espongono ad un rischio grave € specifico.

il sistema di qualificazione professionale del personale che éV{sige attivita Javorative
‘el seftore  manutenzione dell’Infrastruttura ferroviaria . & disciplinato  dalla
Disposizione RFI 'n."39 del 15 settembre 2004, Detta Disposizione definisce, tra
I*altro, i requisiti e le modalita di rilascio’ delle abilitazioni obbligatorie di base ¢
“delle abilitazioni specialistiche (di'1l e Il categoria) che certificano le competenze

del personale di cui trattasi, |

11 possesso delle abilitazioni obbligatorie di base consente il rilascio della patente
obbligatoria di base all’esercizio delle attivita. manutentive: all’infrastruttura. Tra
(queste abilitazioni rientra la “ABS5 - Servizi di vigilanza ¢ Protezione dei Cantieri di
Lavoro”, rignardante la-conoscenza teorico/pratica delle norme c proc;e;dure sulla

vigilanza e sulle mansaem esecutave deiia Pmiezmm (‘if:l (,zmtxer: dl Lavoro.

_Le abilitazioni specialistiche, invece, certificano il possesso di ultermm competenze.
Tra queste -abilitazioni figura. la "OPC. - - Organizzazione della Protezione dei
Cantieri di Lavoro” (di Il caiegaria)ﬁ rignardante la compiﬁeta-_ conoscenza
_ teorico/pratica, I’ apphaazmnc in modo autonomo € la risoiu?ione di pmb femi in
relazione alle norme in matma di Orgamzmzmm ddia Pl otezione dei Cantieri, con
assegnazione di mansioni esecuiwe ad altri npemz@n @:d il controllo della corretta
esecuzione. Secondo quanto disposto all’articolo 10 della “Istruzione per la
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‘Protezione dei Cantieri” di RFI, solo-gli agenti FS in possesso di quest’ultima
- abilitazione (OPC). possono adottare. provvedimenti di carattere dispositivo e
provvedere alle attivitd dirette al conseguimento della nozione precisa ¢ tempestiva
“del’ momento in cui ciaseun treno impegnera il binario in lavorazione o della
garanzia che non passino treni durante il periodo in cui _s_i._esﬁ_:gu_gz}g__3¢terminati

Cavort.

Come gia detto, i due teenici della manutenzione che faceva_r}g -parte _dgiia squadra

. Javori all’opera il.giomo dell’incidente erano in possesse dell’abilitazione OPC.
- Per quanto:concerne, infine,. le modalita di..&f.al_a;t_azégne,_dei _;i.sch_i,_,nei_ corso di
“specifiche. riunioni tenutesi con i rappresentanti di RFI. SpA, la scrivente
Commissione ha ricostruito il percorso che la Societd compie per ottemperare alle

_prescrizioni di legge.

Nel caso specifico, it Documento di Valutazione dei rischi di RFI SpA (articolato in
una parte generale ed in relazioni d’impianto) ¢ visionabile, tra 1altro, presso la
“Direzione Compartimentale Infrastruttura di Palermo, Unitd Produttiva sede del
“Datore di Lavoro, € presso 1"Unita Territoriale, struttura Dirigenziale, di Catania

(relazione d’impianto).

La parte-che interessa gli operatori & compresa nel Manuale operatore che, tramite il
- sofiware aziendale {AVR), riproduce le Schede di Lavorazione (SL). =

Per ogni attivitd standard esiste una Scheda Lavorazione associata-a una specifica
Maodalita Operativa Lavore (MOL) o Modalita Operativa Verifica (MOV),

Le Schede Lavorazione indicano i rischi connessi con ciascuna attivitd ¢ le azioni di
prévenzione da mefiere in atto. e schede contengono, inoltre, le indicazioni dei
Dispositivi di Protezione Individuale (DP1) da utilizzare; in relazione al pericolo
~ presente. |

' Si riportano, in allegato, le schede estratte dal DVR e relative alle lavorazioni in

corso al momento dell’incidente. Trattasi di due distinte attivita:

Pagina 12 di 37



1. Rincalzo traverse di giunzioni (AH. 7). Tale scheda si riferisce alla

lavorazione a cui era adibita la squadra nei pressi.del PL posto lato Catania.

2. Lavorazione a organi di attacco deviatoi (Al 8). Tale scheda si riferisce alle
attivitd a cut si stavano dedicando i due _a_genti poi deceduti na_ii’_iﬁ_cide_nt&:.
Entrambe le schede trattano, ovviamente, del rischio di investimento e delle relative
misure di  prevenzione/mitigazione  (formazione - informazione, ~ misure
organizzative con nferzmame aEI Istmzsona Protazzanﬁ Cantieri - }PC) e prevedono,
tra P’altro, I"utilizzo dei giubb{}t‘tz ad alta v;s;b;i;ta |

Tl personale viene istruito sui contenuti del!e Scheée di Lavorazwne € Si come

adepcrarie in appﬂszte giornate formative sull’ mpzanto da par{e del Capo Tronco.

L’istruzione fc;rmatwa aWIene anche in Qccamone dx avorazioni complesse o non

ripetitive, contestuaimeme aii’assagnazxone dﬁ’:l avom con Ordmu di Lavoro, con i

‘relativi chiarimenti operativi.

Nel caso in questione tale ultima modalitd non ¢ stata attuata poiché, di fatto, le

attivitd da mettere in atto non sono ritenute complesse.

3.3 Norme e regolamenti

In materia di sicurezza sui cantieri .di..l.a.vém il Gestore dellinfrastrutrura RFI
SpA concessionario di pubbhci) servizio, olfre che alla legistazione generale
| (D igs 9 aprﬂe 26(}3 n. 81, relativo al riassetto e alla riforma della normativa in
materia di tutela della salute e della sicurezza sul lavore), € soggetto -anche ad altre
norme riguardanti, in maniera spemﬁca il settore ferroviario. Tra 1'altro, proprio
secondo quanto disposto all’art.*3, comma 2, del citato D.Lgs. n. 81/2008, sono
futtora ‘in corso ‘le attivitd necessarie a dettare le disposizioni che consentano
’armonizzazione delle disposizioni tecniche recaie dallo stesso D.lgs.n, 8172008,

" con la disciplina specifica vigente in tema di trasporto ferroviario (contenuta nella

seguito.
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el sistema di gestione della prevenzione e-della sicurezza nei luoghi di lavoro,
nonché della valutazione deirischi effettuata da RFI secondo quanto richiesto dal

D.Lgs. n. 81/2008 si & gia detto nel precedente paragrafo 3.2..

Pertanto, al fine di completare il quadro normativo entro il quale valutare quanto

occorso, occorre fare  riferimento,  sostanzialmente, alle- seguenti norme ¢

regolamenti:

> Legge 26 aprile 1974, n. 191 (Prevenzione degli infortuni sul lavoro nei
servizi ¢ negli impianti gestiti dalla Azienda autonoma deile Ferrovie dello
Stato) - - R

Betta iegge prevede tra 1’altro, agh artt. 16 e 17 che quando si esagucme lavorx su

binari m esermmo 0 neiie immfzémte adzacenze che Lompﬁrtm(} Poceupazione con

uomini ed attrezzi dei binari stess; o anche della sola sagoma libera di transito, deve

essere predisposta una apposita organizzazione protettiva per ¢ personé addette ai

favori per assicurame 1’incolumitd al passaggio deitreni.-

La stessa legge rimanda, 'qu'indi,"a& “istrizioni di dettaglio” da emanare da parte

dell’allora Azienda autonoma delle IS, basandosi essenzialmente:

- sul conseguimento della conoscenza precisa e tempestiva della circolazione dei

treni sui hmario mteressatc} dai Eavorx ed eventualmeme su quello attiguo;

- oppure sulla predisposizione di apposzte Segnalazmm, a dzstaﬂz:a € nell'ambxtc del
cantiere, con ’impiego di. opportuni € s;cun meccanismx dl aiiarme 0 d1 aitn mezzi
-adeguati alla complessita del cantiere, ailzi ve}oc;m de; trem urcoianm ed alle

- caratteristiche ambientali ¢ mate.o_mg_og_}che_.

“Secondo la legge di cui trattasi, la presenza di squadre di lavoro operanti sui binari o
nelle immediate adiacenze-deve essere, in ogni caso, segnalata con appositi segnali
ai'treni provenienti da ambedue i lati, e durante Pesecuzione dei lavort 1] personale

incaricato dei servizi di protezione deve indossare apposito indumento segnaletico.
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¥  D.P.R. 1 gingno 1979, n. 469 (Regolamento di attuazione della legge 26
aprile 1974, n. 191)

Detto regolamento prevede tra I"altro, agli artt. 13 e successivi, che I'organizzazione

protettiva per assicurare, al passaggio-dei treni,. I’incolumita delle persone addette aj

lavori lungo la linea e nei piazzali di stazione ¢ definita dall’apposita Istruzione

sulla Protezione dei Cantieri approvata dal direttore ganerale.d@ll’_alimé Azienda

autonoma delle Ferrovie dello Stato.

Prevede, m@ltre che il personale achbno alla pmtezzone dei cant;en di lavoro,
ovunque operante, deve essere in possesso d; apposﬁa ab;i;taﬂeae e fissa 1
caratteristiche deii’mdumenm segnalet;co che detﬁo persomie deve utilizzare,

idoneo per il nghore awwtamento da parte éel persenale di macchma

» D.P.R. 11 luglio 1980, n. 753 (Nuove norme in materia di polizia, sicurezza ¢

regolarita dell'esercizio delle ferrovie ¢ di altri servizi di trasporto)

Ribadisce, tra 1’altro, la competenza del direttore generale delle F.S. nell’emanare le

risure da adottare ab fini della sicurezza dell’esercizio durante lo svolgimento dei

- lavori lungo le linee e nelle stazioni.

Altre norme, che accompagnano la trasformazione deli’Azienda Autonoma delle
‘Ferrovie dello Stato nell’attiale S.p.A., e di recepimento delle direttive comunitarie
anche in materia di presidio delta sicurezza ferroviaria, sono ovviamente intervenute
successivamente, ma ai fini dell’indagine di cuitrattasi Ja loro emanazione non ha
mutato, sostanziaimenté; il quadro normativo sopra  delineato. Anche la
pubblicazione del Decreto Legislativo . 10 agosto 2007, n. 162, che trasferisce
all’ Agenzia Nazionale per la Sicurezza delle Ferrovie gran parte dei compiti di
“sicurezza precedentemente svolti dal gestore dellinfrastruttura, non ha mutato tale

aspetto: tra I’altro, alla data dell’incidente di cui trattasi, nella in fase di prima
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applicazione prevista dallo stesso D.Lgs. n. 162/2007, ' Agenzia aveva acquisito i

compiti relativi alla sicurezza del materiale rotabile ma non quelli sull’infrastruttura.

“La normativa specifica sopra richiamata rende chiaro come, nel caso-dell’incidente
 oggetto della presente relazione, la-disposizione cui fare principalmente riferimento
& la seguente istruzione RFI:

» Istruzione per la Protezione dei Cantieri (IPC)

Detta istruzione, nella parte 11, dispone che guando si eseguono lavori al binario
deve essere sempre attuata una predisposizione organizzativa, che si indica col
termine di “protezione del cantiere lavoro”, atta a rendere il binario
tempestivamente idoneo al passaggio dei treni, con piena garanzia della sicurezza.
Gli elementi fondamentali su cui viene basata la protezione dei cantieri di lavoro
sono i seguenti:

a) adozione di provvedimenti di carattere dispositivo e sull’espletamento di
accertamenti e di “formalitd “dirette al conseguimento -della nozione precisa e
* tempestiva del momento in cui ciascun treno impegnera il binario-in lavorazione, o
della garanzia che non passino tremi durante il periodo in cui si eseguono

determinati lavori;

b} rpredisposizione . di. segnalazioni a _diat_anza___..__a_ neik’ambitqz_ del _c_;antiere con
-Pimpiego di-mezzi ottici e/o acustici di adeguata efficacia per ordinare la pronta ¢
tempestiva - liberazione del binario al momento opportuno, nel quadro di una
-predisposizione organizzativa adeguata caso_per caso alla maggiore o minore

complessitd del cantiere ed alle sue caratteristiche;

" ¢) esposizione, nei casi- previsti; delle tabelle per’ cantieri-di-lavoro a norma di
quanto stabilito dal Regolamento sui-Segnali- e nella stessa 1PC, nonché sulla

eventiale temporanea esposizione di segnali-di arresto ai treni a titolo cautelativo.
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I ’istruzione chiarisce, ail’articolo 10, che aghi adempimenti sopra riportati al punto
a) devono provvedere gli agenti FS in possesso della prescritta-abilitazione alla
“Organizzazione della protezione dei cantieri-di lavoro”, e definisce il.modo con il
“quale sono regolati i lavori agli effetti della protezione del cantiere, prevedendo |
seguenti “regimi” (il regime di-esecuzione dei lavori-in un cantiere pud variare nel
corso di una stessa giornata lavorativa):
- Regime di zmerruzmne del bmarao quanda ‘durante Pesecuzione dei lavori la
| csrcaiazacme ¢ interrotia e la sicurezza del cantiere & garantita dai rapporti istituiti

(per 13{1'1{10 o tramite fomgramma) con 1 Dlrigentl del Movimento;

L istruzione prevede che vengano esegum in reglme di mterruzmne del binario i
}avor; che per la ioro natura risultano mcempatzbih con la circolazione dei treni o
.pCI'ChE: pregaudzcana sosmﬁzzaimeme E’efﬁcaenza o la stabilitd del binario o perché
Impegnanoc la se:de: con mezzi di opera ed attrezzature non rimovibili dal binario
menire sono in corso le lavorazioni a cui sono destinate. L'esecuzione dei lavori con
tale regime avviene di norma o -durante “interruzioni programmate” o durante

“intervalli d'orarie” o durante “interruzioni di servizio™,

- Regime di liberazione del bfﬁario- st avvistamento: & ibregime che aveva previsio
di attuare, la mattina dell’incidente, la squadra del Tronco Lavori-di Catania
Acquicella. Eseguendosi i lavori in presenza dell’esercizio, la protezione del
cantiere & organizzata in maniera autonoma ¢ indipendente dalla conoscenza della
circolazione, sulla base dell’avvistamento tempestivo dei treni ¢ sulla liberazione
del binario quando questi si presentino ad una distanza dé;l.;:anti__erc-_: preventivamente

stabilita .

In tale “regime”, il binario deve essere sgombrato dal personale ¢ dagli attrezzi
quando il treno s1 trovi ad una dlstanza non inferiore al}o spazm chc‘: pud essere
percorso da un treno alla velacﬁa massima deika imed in un tcmp(} pari a quello
occorrente per avvisare il cantiere e liberare il bmano, aumentato di un congruo
margine di sicurezza. Per Posservanza di tale regime ¢ guindi necessario che
sussista la possibilita di avvistare i treni ad una tale “distanza di sicurezza™. }/ 1% / /
C\Sw
) lz[

Pagina 17 di 37



L’avvistamento pud essere fatto direttamente da . parte _de.}i’agfc_n_.t_s__ad_de_tto alla
protezione -del cantiere o anche indirettamente. per mezzo di aliri agenti in
collegamento ottico od.ottico/acustico con Iagente stesso od anche per il tramite di
posti di avvistamento collegati col cantiere per mezzo di telefoni o di radiotelefoni o
di apposite apparecchiature elettromeccaniche, osservando le condizioni stabilite
dalla stessa IPC per ciascuno di tali casi. L’istruzione chiarisce, comungue, che la
sussistenza della possibilita di avv;stamento a cui e subcardmaia E’Gsservanm di
questo regime deve essere garantlta sotto tutt gix aspett; e, qumd; anche nei
riguardi delle dispambahta dl perscnaie sufﬁmente per 1‘0rgamzzazmne protettiva e
di mezzi da segnaiazmnﬁ d1 efﬁczenza ¢ caratteristiche tali da poter essere

sacummente pBI'Cﬁpiﬂ in Ogﬂl c1r<:08tanza

La distanza di sxcurezza, alla quaie deve essere predmpuste anasmmemo 8i

determina sulla base del tempo di swnrezza cemspondente all’ ant;upo con cut il

treno deve essere avvistato. nspetto al suo traﬁsno dai caﬂtzere
1t tempo di sicurezza si ricava add.iz.i.g)nandg;._ e
- il tempo di preavviso e ciog'il témpo occorrente per trasmettere I'avviso al cantiere

dopo l'avvistamento. Detto tempo deve essere controllato con diretti accertamenti

pratici;

- il tempo di Tiberazione del binario e cioé il tempo occorrente per consentire a tutto
il personale di sgomberare il binario ‘dalle macchine ¢ dagli-attrezzi di-lavoro, ivi
compreso il tempo per raggiungere il posto di ricovero. ‘Anche questo tempo deve
essere controllato con acdertamenti pratici diretti;

- il franco di sicurezza e cioé un ulteriore tempo da assegnarsi come margine di

S'i'{:urezza che non deve essere in nessuno caso inferiore a 20 secondi..

L’ 1PC stabxhsce cﬂmunque che :E tempo 61 %wurezm non deve essere’in ogni caso

mfermre a 30 seccndx
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Determinato il tempo di sicurezza, la distanza di sicurezza si calcola moltiplicando
la velocita massima della linga relativa al rango pid elevato per il tempo di

sicurezza,

Determinata la distanza di sicurezza, deve essere individuato un punto della linea
ben definito 4d una distanza dal cantiere non inferiore alla- distanza di sicurezza,
" “denominato punto di avvistamento, che deve essere indicato all’agente addetto
allavvistaniento dei” treni come *riferimento per Pemissione del segnale di
liberazione del binario, guando la testa dei treni si presenti in:vista all’altezza del

punto stesso.

Se il punto di avvistamento ¢ visibile dall'agente addetto alle segnalazioni per lo
sgombero dei binari all’approssimarsi dei treni (agenté avvisatore) dal punto in cui
“egli deve trovarsi per potere avere sotto controllo lintero cantiere, I’agente stesso
pud assolvere anche le" mansioni di avvistatore. Quando invece tale visibilita non
“sussiste, si deve ricorrere a una o pilt “vedette”, da-dislocarsi in posizione adatta.

Sia le ‘Qﬁﬁﬁ’:ﬁﬂ che gii agénti avvisatori debbono essere muniti, oltre che dei mezzi di
segnalamento per ordinare la liberazione del binario dal personale ¢ dagli attrezzi
(bandiere a scacchi bianchi e neri, sirene, trombe; fischietti a-trillo, ecc.) anche dei
" segnali di arresto (bandiera o lanterna rossa ed eventualmente torce a flamma rossa)
e del dispositivo di corto circuito, per le linee a blocco automatico, per poter
provocare, all’occorrenza, la fermata del treno, nel caso di qualsiasi- impedimento
c'hf: non consenta di sgomberare il binario nel normale tempo di liberazione.
L IPC prevede moitrc che quandﬂ fra il cantiere ed il punta di avvistamento venga a
ricadere una Stazmne P agente mc.,amcato dell’avvistamento deve essere collocato
pressg 1 dir;gente dei a stazlone in tal caso devono essere presx preventivi accordi

di deﬁtagiw per il collegamenm e EQ scambio delle occorrenti comunicazioni verbali

fra i‘aw;stat@n’-: stessa ed il persona e dei Movzmen‘to
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Per la segnalazione al cantiere dell’arrivo dei treni _possono essere Impiegati
- apparecchi avvisatori. elettromeccanici ¢ altri dispositivi, il cui uso, e disciplinato
dalla stessa [PC.

‘In ogni caso, I’ Agente preposto alla Organizzazione della protezione deve stabilire
ed indicare preventivamente [’assegnazione delle competenze attribuite ai van
agenti-addetti alla protezione, e deve curare che ogni agente addetto alla protezione

sia in possesso di tutti i mezzi di segnalazione prescritti e degli attrezzi necessari per
Pespletamento dei vari compiti, -accertandone Defficienza. Gli agenti addetti alla
protezione non possono svolgere nell’ambito del cantiere e per il tempo in cui esso

_opera, al’tre atthta operat;ve

Sempre secondo I'IPC, tutto il personale comunque addetto a}ia protezione del
~-cantiere deve essere messo al corrente delle circostanze in cul si svolgono i lavori
- per.poterne.tenere conto neila sfera di competenza assegnata a eia_sc_un{;é. La stessa

- istruzione impone, pertanto, che le relative comunicazioni siano inequivocabilmente

ricevute e non consistano soltanto in rapporti verbali diretti o a mezzo di interposta

persona,

- Inoltre, le segnalazioni per la liberazione del binario, aii annuncio de:ii‘appmsmmarsl
dei treni-nel regime su. avvistamento, debbono essere dati mediante un segnale
- acustico convenzionale, il .cui significato deve essere portato preventivamente a
-conoscenza di:tutto il-personale addetto al cantiere, controllandolo per esperimento
all'inizio di ogni giornata lavorativa. Le segnalazioni debbono essere fatte con
mezzi acustici di efficacia adatta alie carat‘terist;che ¢ all'estensione del cantierc;
Vistruzione prevcde esphc:tamante che quanda si 1mpxeghma macchman rumorosi
dovra comungue essere accertato che il mezzo acusnco unlizzam sia adatto per
potere essere percepzto da tut‘tz gh opera; Sc: i }mpzegano mdi,chme pamcoiameme
rumorose, per cui | Qperamre non sm assolutameme in grad{) f;ﬁx peraepm segnali
acustici, si dovrd disporre un avvisatore nelle ;mmedlatc vicinanze, in modo da

potere richiamare I’attenzione dell’operatore anche con contatti diretti.
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Per quanto concerne la protezione der cantieri di lavoro che operano nell’ambito
delle stazioni (& il caso det lavori di cui trattasi), valgono sostanzialmente i criteri
stabiliti per la protezione in piena linea, salvo che devono in ogni caso essere presi
preventivi accordi tra agente preposto e Dirigente Movimento, anene_nd'egi poi a
tutte le disposizioni che da questo siano impartite in feiaz_ione“sia ail’oééupazicmc:
dei bin_ari da parte dei tréniQ sia allo svolgimento deii_e ménév:re. L art. 18 dell’IPC
prevede inoltre, che quando debbeno essere eségaiti lavori nelie stazioni che
possane creare 1mped1menm al ricevimento dei trem si dovra ottenere
preventwamf:nte dal dmgeme del movimento, il nuila osta scritto, con 'indicazione
del momemo a pamre “dal quaie il lavoro potrd essere iniziato. Le misure di
s;_curezza stabilite al rzguardo dal dmgeﬁte del movimento resiano ferme fino a che,
da parte del p'efsbnaie della linea addetto ai lavori, non sia stato confermato che
"impedimento & venuto a cessare. o

I”critari di scelta del regifﬁe di protezione in rapporto alle attrezzature e alla
wmposzzzenc dm cantieri sono oggetto dell’art. 13 della IPC. Esso prevede, tra
ialtm che le squadre che eseguono lavori con esclusivo impiego di attrezzi
manuali demno pro‘teggersx prcferlblimente adottando il regime di liberazione su
' aw;stamem{} e che qua,n{i{; le squadm possc;ne dlsp()rre sul posto di un telefono
" ceﬂegato con le stazioni, pc-ssanﬁ essere chiéste, con comunicazioni non registrate,
 delle informazioni sulla circolazione dei treni a titolo sussidiario, specie all’inizio
del j}é'fi()dé 1&V0§ativo;pef regolarsi agli effetti dell’ organizzazione del lavoro nella
giornata (anche a tale proposito, per completezza di esposizione, si fa presente che il
“Regolamento per la Circolazione dei Treni” riporta, all’art. 20, che 1] personale
“operante in-linea, ai soli effetti organizzativi, pud chiedere ai DM delle staziom
informagzioni verbali sulla circolazione che non hanno carattere determinante ai in

della sicurezza).

Tn conformitd di-quanto stabilito dall’art. 75 del Regolamento sui Segnali, I'IPC
“dispone infine, all’art. 18, c¢he i cantieri di lavoro-devono essere segnalati con
'esposizione delle apposite “Tabelle per cantieri- di-lavoro” recanti la lettera “C”.

b

!
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Ad ogni tabella “C” deve corrispondere-una “Tabella di fine cantiere di lavoro”,
recante ta lettera “¢”.

"Quando il cantiere & composto da un unico gruppo di operai concéntrati in un breve
© tratto di linea, in mg@ delle tabelle “C™ devono essere 'espbétedéile tabelle recanti
la lettera “S”. Queste tabeile non devons eseem segu;ie da altro segnaie per indicare

Ia fme deiia zona di iavoro

Sulle hnee a semplice banar;e devgm essere. coiiocate due zabf:l : “C" .(()ppure 8,
una per maacuﬁa pravemenza di—::z trem a sm;stra dal bman@ ed 2 i OGG metri
dall’mizio della zona di iavoro (i art. 75, comma 8, dei Rege amento sui Segnali
~dispone che awzcmandes; alle zone di 1av0r0 segmlate daiia ta,beii C o Es nonché

netl percorrere le zone stesse, i macchlmsm devono emetterf: ripetut; iischz Non

song, quindi, tenuti a miientare)

Sulle Linee a doppzo blnaﬁo quande il cantlerc 0}361‘1 su un so lo binario, devono
essere nolire esposte sul bmamo attxguo a queilo m lavosazmm ed in precedenza
alla zona det iavam due tabelle “F” (una a smistr‘a pe:r pmvemenze in senso legale

~ edunaa destra per le provemenza in senso 1 ]ega e) a ia mdssum distanza possibile
dal cantiere o dalla Squadra, subordmatamenﬁe aila comitzwne che; s;a &smcumﬁa la

buona udlbihia del ﬁschio (m coms;mndenza deiie iabeile % il mas:chmasta deve
emettere un fischio moderatamente pm}ungate - Art 76 dal Regoiamento sui

Segnali); essa sara siabiiita caso per caso, e:d a titolo di onenmmmm pc)ira aggirarsi
frai200eid00m.

~Le Tabelle debbono essere tenute esposte per tutto il periodo di permanenza del
cantiere in linea e debbono essere rimosse.immediatamente dopo.} ultimazione dei
lavori.

E riportato comunque, all’art. 16 dell’IPC, un caso specifico in eui non ¢ necessaria
~Tesposizione delle tabelle, riguardante gli agenti-isolati, operanti esclusivamente

con -mezzi -manuali. non- rumorosi, che -adotlano una. protezione basaia

sull’avvistamento realizzata da almeno due altrt agenti.
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3.4 Funzionamento del materiale rotabile e degli impianti tecnici

Come si evince dalle registrazioni dagli apparati automatici di registrazione
(v. AL 9}, nonché dalle dichiarazioni rilasciate dal personale, il sistema di
segnalamento, gli altri implanti tecnici ed il materiale rotabile funzionavano
regolarmente. | | |

In particolare, Ia lettura della Zona del treno 3832 del 1° set{emi)re 2{}08 évidenzia
il regolare funzionamento del materiale rotabile, anche in termini di frenatura: il
treno si & arrestato, dalla velocita di 95 kmv/h, in 23 secondi, fermandosi in uno
spazio di 360 _m_etrfi_, con una__dee_:;:l___gerazi_enc di c_i_:c;a_ 1,__15 m/secq; numerose
testimonianze, inolire, nonché la registrazione dei d%ﬁi della Zona prima citata,
assicurano circa il funzionamento della tromba ¢ la relativa emissione di fischi.

La lettura della Zona orologi registratori della stazione relativa al giomo
dsl_i?incid_entg,, ma anche le testimonianze del persgnzgie di macchina, evidenziano,
invece, il corretto il funzionamento dei segngi§__d%_sta3ionc, ciispes;i_pf_:r regolare la

‘circolazione dei treni.

3.5 Documentazione del sistema operativo

Net caso in esame, sono stati acquisiti agli atti gli ordini di lavoro 2213839028 ¢

12213838401 (All. 10). Le altre comunicazioni sono state telefoniche o verbali.

3.6 Interfaccia uomo -~ macchina — organizzazione

Tra le circostanze personali e mediche che maggiormente hanno influenzato

’evento si richiama, in particolare, la presenza, ne’:_i_ia_ squadra addetta alle
lavorazioni,. di-un tecnico della manutenzione che, come gia detio, era stato
giudicato non idoneo in via definitiva allo svolgimento delle atlivitd connesse con la
sicurezza ed i cui compiti avrebbero dovuto essere soiQ.jdi assistenza _1Qgistiaa alla

squadra (mansioni non di sicurezza).
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3.7 Eventi precedenti dello stesso tipo

- La Commissione non € venuta a conoscenza di eventi analoghi occorsi sulla stessa

linea o al personale della stessa Struttura Organizzativa.

4 ANALISI E CONCLUSIONI
4.1 Resoconto finale della catena di.eventi

E opportuno analizzare la catena degli eventi di cui trattasi sotto due diversi punti di
vista: quello degli 'ag:enti presenti nella cabina del treno e quello del personale della
squaéra del Tronco Lavori di Catania Acquicella intento ad effetiuare gli‘interventi
di manutenzione. .

e Per quanto concerne il personale di macchina, dalla lettura della Zona del
treno 3832 del 1° settembre 2008, dalle testimonianze acqmszte e dagli aliri aui
esaminati ¢ possibile affermare quanto segue:

- prima di transitare nella stazione di Motta S. Anastasia, il treno 3832 proveniente
da Palermo ¢ diretto a Catania ha effettuato una fermata (prevista nella Scheda
Treno —v. All. 11) nella stazione di Sferro. Tra Sferro € Motta la distanza ¢ di circa
15 kam; |

- da Sferro il trem) ripartiva, in orano, alle ore 11:157:13”; impegnava Uitinerario di
partenza a velocitd inferiori ai 30 km/h per raggmngere in pxena imea la velocita di
110 km/h (ove la velocitd massima, per il rango B, & di 115 o 125 kmv/h, a seconda
della tratta); _ _ B _

- all’approssimarsi del Cippo km 2204000, ove la velocita di linea per il rango B
scende 2 95 Km/h, il treno riduceva la propria velocita entro il limite previsto;

- ormai in pfoé'simiiél del ‘segnale d’avviso della” stazione di- Motta, posto al
km 2214121 e mostrante lice gialla (avviso di via impedita), il tréno continuava a

ridurre la propria velocita sino a 63 km/h. Prxma di tale segnale-veniva, inoltre,

azionata la tromba
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- il personale di macchina vedeva quindi aspetio del segnale d’avviso cambiare,
da luce gialla a luce verde (avviso di via libera senza limitazione di velocia), ed il
treno accelerava sino @ potare la propria-velocitd a 95 kmv/h;

- il treno passava il segnale di protezione della stazione (al km 222+216), nonche il
PL (lato Palermo) sito alkm 222+564; -

- appena il Macchinista ed il Capo Treno si accorgevano della presenza di persone
nella zona degli scambi azionavano la tromba (in corrispendenza del km 222+690, a
circa 440 m da! deviatoio 2; la tromba risulta attivata alle ore 11:247:417 ¢ alle
11:247:477),

= due addetti alla manutenzione che non indossavano i giubbotti ad alta visibilia,
posti di spalie all’arrivo del treno, erano effettivamente intenti a lavorare all’interno
" del binario di transito: i1 macchinista azionava nuovamente la tromba (dalle ore
11:24°:49”, continuativamente) e ‘quindi la frenatura ordinaria (ore 11:247:4977)
~ ¢che diventava subito frenatura rapida (11:247:517,8).

- il treno arrestava la sua corsa circa 360 m dopo ’azionamento della frenatura, in

23 secondi, circa 150 m dopo aver investito i due operai.

¥ Assumendo come punto -di vista quello- del personale della squadra del
Tronco Lavori di Catania Acquicella: intento- alle attivita di manutenzione
‘dell’infrastruttura, 1 riscontri effettuati e le testimonianze fornite permettono di
" ricostruire quanto segue:
. la catena degli eventi di cui trattasi ha origine a seguito della: manutenzione
‘programmata con due ordini di lavoro (aperti nella seconda meta i agosto 2008)
‘riguardanti, rispeftivamente, la rincalzatura di traverse di giunzione tra S. Martino
Porta e Motta S. Anastasia e la manutenzione dei deviatoi nella stazione di Motta;
- il 1° settembre 2008, quindi, il Capo Tronco inviava una squadra costituita da 5
agenti precisando, in base a quanto-dichiarato dallo stesso Capo Tronco ¢
confermato dagli agenti del Tronco:

» * che i lavori da compiere nel-corso detla mattina dell’incidente erano relativi

alla rincalzatura delle giunzioni poste tra il km 223+235 (travata metallica) ¢

‘Mi}{ i

A
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it PL (lato Catania) al km 223+359, nonché alla sostituzione di una catena
del cancello di accesso alla strada che porta a detio PL; _
» che V’agente inidoneo allo svolgimento di-mansioni connesse alla sicurezza
aveva Pincarico di autista ¢ di supporto-logistico. _ _
In ogni caso, I’attivitd di manutenzione dei deviatoi-nella stazione di Motta era
programmata (ed andava-svolta), e cid. era noto sia all’agente che svolgeva la
funzione di- preposto che -ad almeno uno dei due agenti-deceduti pfeprio nello
svolgimento ditale attivita; - _
- giunti presso la stazione di Motta, alcuni agenti {tra questi, sicuramente i due
tecnici della manutenzione) si recavano dal Direttore. Movimento ragguagliandolo
“brevemente sul lavoro che avrebbero svolto; - |
- la squadra di lavoro si spostava e parcheggiava 'automezzo in prossimita del
deviatoio 2: Da:qui, si'recava a piedi in direzione Catania per raggiungere la zona
delle lavorazioni, intorno al km 2234315, a circa 180 m dal citato deviatoio 2 e
" nelle vicinanze del Passaggio a Livello ubicato al km 223+339; .
- La squadra si metteva all’opera. Il preposto.si occupava della protezione del
cantiere di lavoro, da effettuarsi in rggime di liberazione del binaric su
avvistamento. Ma le tabelle “S”.(di segnalazione .del cantiere di lavoro) non erano
“state posizionate. Inoltre, gli agenti probabilmente indossavano i giubbotti ad alta
visibilitd ma non le cuffie antirumore, e "agente non idoneo allo svolgimento di

attivita connesse con la sicurezza era spesso nelle vicinanze del resto della squadra.

© Ad fini della protezione del cantiere, 'agente che-svolgeva le funzioni di preposto si

“affidava, sostanzialmente, all’avvisatore: acustico che. segnalava [’abbassamento
‘delle barriere del vicino PL-.ed- alla visione dell’effettivo abbassamento delle
‘barriere stesse, che avvertono del passaggio del treni con un anticipo di circa 4
minuati;

- {l'tecnico della manutenzione non-idoneo allo svolgimento di attivita connesse con
la sicurezza lasciava la zona delle lavorazioni per recarsi, con l'automezzo,
prendere del materiale presso la sede del Tronco Lavori di Catania Acquicella, ove

£ {

giungeva intorno alle ore 10;
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- lo stesso agente tornava presso la squadra poco prima del passaggio, nella stazione
di ‘Motta, del treno 8617 proveniente da Catania (in direzione opposta al ireno
investitore che sarebbe transitato circa 25 minuti dopo); gli agent della squadra
sgomberavano- il ‘binario ed il treno 8617 transitava alle ore 11:02. All'incirca alla
stessa ora il tecnico non -idoneo allo svolgimento. di attivita connesse con la
_sicurezza, con uno degli altri agenti, si staccava dal resto della squadra e si
incamminava verso §’aut0:mezzo con cui 1o stesso tecnico era tornato nella stazione
di Motta, parcheggiato sempre nei pressi del dev_iateio 2. Secondo le iest_imonianze
degli altri componenti della squadra, i due agenti si séhe afcmtanaii con il
d}chlarato intento di preﬂdere I’ aulomezzo € recarsi ad ef’ fettuare i lavori previsti
alla catena del cancello pﬁsta fuori daﬂa sede ferroviaria;

- ed invece, all’avvicinarsi del treno 3832 annunciato dalla chiusura-del PL ubicato
al km 223+359, gli agénti intenti 4 Tavorare nei pressi di detto PL sgomberavano il
binario e, fatto cid, vedevano i due agenti che in precedenza si erano allontanati
intenti a lavorare (presumibilmente da poco tempo) nei pressi del deviatoio 2, al
km 223+132; quando si rendevano conto che questi non percepivano arrivo del
- treno (che ormai‘aveva superato il PL posto al km 222+564) correvano verso di loro
- provando, invano, ad avvertirli. , _

-1 due agenti, intenti a-lavorare nei pressi del deviatoio. 2 (a circa 180 m dal resto
“della squadra) utilizzando una smerigliatrice a scoppio e privi dei giubbotti ad alta
-~ visibilitd, non st avvedevano né dell’arrivo del treno né delle segnalazioni effettuate

dal personale che assisteva al loro investimento.

4.2 BiSéuSSiﬁne

S npertano i seguent; punti d: raﬁasssonc

I)L’anaim degh elementi raccolti lascia adito ad alcuni dubbi circa le azioni
adettate f»;ubtm depo i’mcadenie da talune delle persone coinvolte nel’accaduto
che potrebbem tra I’a !tro aver rilasciato dichiarazioni non del tuito veritiere nel

temanvo di coprrre manchw(ﬂe?ze pmpm o dei loro colleght. o
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‘Tale questione, perd; interessa-l'inchiesta di-cui trattasi (che, si rammenta, ha il
 compito”di ‘accertare le cause dell’incidente per fornire eventuali raccomandazioni
finalizzate al miglioramento della sicurezza ferroviaria, ¢ non-mira g stabilire colpe

o responsabilitd) solo ai fini della corretta lettura delle dichiarazioni acquisite, per

distinguere i fatti da altre informazioni che potrebbero non essere vere.

A tale 'scopo,' 'ad':es'ém'pi'o,' che 1a tardiva posa delle ‘tabelle “S” sia stata

effettivamente awiétahei cotso delle lavorazioni della squadra del Tronco Lavori o
ordinata da quaicuno successivamente alE’accaduto ¢ poco influente. Restano due

dati di fatto: - | | '

- le tabelle “Ss” non erano state: posmonate pr’zma deii’aww deI iavom, |

-il freno- investitore non ha incontrato nessuna tabeﬂa che potesse preventwameme
informare il personale di macchina della presenza del cantiere di lavoro lungo la

linea.

“Analogamente, che il preposto ed il resto della squadra di-lavoro fossero o meno al
" corrente delle laverazioni che 1-due agenti deceduti si apprestavano.ad andare a
compiere nei pressi -del deviatoio n. 2, non-cambia il fatto che questi-due agenti
abbiano avviato dette lavorazioni privi di-qualsiasi’ forma di protezione, sia in
tefmini “di organizzazione della’ protezione stessa, .che di utilizzo degli idonei
dispositivi {gitbbotti ad alta visibilitd). Uno-di-questi-agenti; inoltre, non avrebbe
dovuto poter effettuare 1¢ lavorazioni di cui trattasi in-quanto non idoneo, dal punto
di vista medico, allo svolgimento di attivitd connesse con:la sicurezza.

3} 1 lavori in corso la mattina del 1° settembre 2008, presso il PL ubicato al km

223+359 e presso il citato deviatoio n. 2, venivano svolti entrambi all’interno det

segnali di protezione (¢ quindi neii’ambito) della stazione di Motta S. Anastasia.

La squadra avrebbe dovum iavorare m regame dx hberazmm, dei binario su
avvistamento, In presenza, qumdi dt mrceiazlcme fcrrovzam Tale regime di
protezione deve essere orgdmzzatc} da} prep()sto ad a‘ttuam ddﬁd squadra in maniera

autonoma ed indipendente dalla conoscenza della czrcol&ﬁzone detta orgamuanom

/
1 W {}
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deve, sostanzialmente, fare in modo che 1 treni vengano avvisiall in tempo utile per
avvisare le persone intente a lavorare e permettere loro di liberare il binario ¢
portarsi in una zona: sicura prima del passaggio dei freni stessi. Da quanto
riscontrato, invece, la modalita adottata dal preposto per proteggere la squadra non
era basata sulla reale possibilita di avvistamento dei treni, ma sulla chiusura del PL
sito al Km 223+359. Detta modalita ¢ 1mpmprm non prevista éalid Istruzione
Protezione Cantieri (ﬁ’C} anch{—: se awabbe dovut{) permet‘tere di awasare in tempo

utile la squadra operante presso taie PL (con cirea 4 mmut; di annczpo rzspetto al

_ passaggio dei treni).

4) Analizziamo come . avrebbe  dovuto essere attuata 1’organizzazione della
protezione nel rispetto. delle norme vigenti in materia. L'IPC stabilisce un tempo di
sicurezza, corrispondente all’anticipo con cui.il treno deve essere avvistato, somma
del tempo di preavviso, del tempo di liberazione del binario e di un franco di
sicurezza, quest ultzmo non mfermre a 20 sec: 1l temp() mmima di sicurezza € posto
pari a 30 sec. L assunzione di tale vaierﬁ mmzmo pr::sug;pene qmndl che il temnpo
_occorrente per trasmettere law130 al cantlere sommato a que!lo necessario per
liberare il binario da persone ed attrezzx dl Iavore non Superz 110 se;ondi LIPC, a
tale proposito, prevede che i ‘tempz ch pmavwse e dx hberamcme dei bman{; vadano
contreilau con dzrem acce:rtamentl pratici. Inoitre anche il tempﬁ da assegnarsi
come margme di sicurezza (in caso di inconvenienti o imprevisti) pud essere
assuntg) sulla base delie considerazioni effettuate dal ‘preposto  abilitato ad
orgamzzare Ia pm{ezzone superiore ai 20 secondi minimi imposti dalla citata
[struzione. Tornando al caso in questioné, considerando anche soltanto il tempo
* minimo di sicurezza (di 30 sec), si ottiene, per una velocita massima della linea pari

"4 95 kivh. una distanza di sicurezza, fra il cantiere ed il punto di avvistamento dei
treni, di circa 790 m. I’agente preposto alla protezione (che svolgeva le funzioni
di avvisatore e di avvistatore) ha dichiarato di aver valutato la distanza di sicurezza
pari a 800 m. Assumendo tale valore, sesi considera che la squadra stava operando

“intorno alla ‘progressiva 223+315, 1 punti di avvistamento risultano ubicati al km
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222+515 lato Palermo (circa 50 m prima del PL posto al km 222+564), e al km

- 224+115 lato Catania (oltre il segnale di protezione della stazione di Motta).

Il punto di avvistamento-lato Catania risulta visibile dalla zona del cantiere (tratta in
| rettilineo); lato Catania, quindi, il preposto poteva assumere contemporaneamente il
ruolo di avvisatore e di avvistatore.

.L‘ﬁo Paiermo invece, la prasenza deEEa curva przma dell’ mgresso nella stazione di
Motta non permetta d; vedere, dall’area in cui il cantiere qu’ava ‘il relativo punto
di avvistamento. In ogm caso, pmche tra il cantiere ed il punto di avvistamento lato
Palermo ricade la stazione di Motta S. Anastasia, I EPC pz’*evede che un
“ayvistatore” dovessé essere collocato presso- il Dirigente Movimento e dovessero
essere presi preventivi aceordi di dettaglio per il collegamento ¢ lo scambio delle
occorrenti  comiinicazioni verbali fra - Pavvistatore “stesso -ed il -personale del
‘movimento, =

Pertante nei casa in quesimnf: cansiderando anche la distanza tra la Dirigenza
| Mov;menm ed ﬁ cantiere ia pmtezwnf: dclia squadra operdn‘te intorno al km
223+315 avrebbfz {ii}VHtO essere attuata con minimo due agenti, und che, lato

Catama sw:s}gﬁva ccmemporaneameme ie funzmm dz avvzatatore e diavvisatore,

v altm presss:} il DM (awmtaiore iatcs Paiermo)

- 5) L’esecuzione delle Iavorazmm presso 11 catato dewatm() 2 al km 223+132
_(contc:mparaﬂea a. quella che awemva inmrno al Km 223+315) avrebbe
quantomenc richiesto una ulteriore ¢ spemf ca crgamzzazzone de%ia pi“()tﬁ?:i(}ﬂi,
poiché¢ gli agenti intenti ad __eff_e_ttua_re tale Eavomzm_ne _tmpzegavano una
smerigliairice a scoppio (attrezzatura pmig_e_iarmﬁnte .fﬁirﬁ{ﬁrosa tanto da non aver
udito sinc all’ultimo i fischi (ie tren()) secondo | iPC dvrebbero dovuw disporre di
almeno un avvisatore nelle immediate wcmanze chf-: avvert:m per Iem;m dell’arrivo

del treno, fosse in grado di richiamare la_ E;er_o attenzione anche con contatti diretti.

6) Le tabelle di segnalazione del cantiere di lavoro non erano state esposte prima

dell’avvio delle lavorazioni. Secondo PIPC, dette tabelle vanno posizionate a 1.000

ﬁ?l?"lfz;z.»j/
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m dall’inizio della zena di lavore. Quindi, se il gruppo di operai avesse previsto di
operare compatto intorno al'km 223+315; lato Palerme (lato da cui giunge il treno
investitore) avrebbe dovuto ‘essere posizionata..una tabella “S” .intorno al km
222+315. Considerando, invece, la simultanea attivita lavorativa svolta presso il pi
volte citato deviatoio 2, sempre lato Palermo avrebbe dovuto essere esposta una

tabella “C” al km 222+130 circa.

Allavvicinarsi a tale tabella ¢ nel percorrere-la zona di lavoro, quindi, il personale
- di macchina avrebbe azionato piu volie la tromba del treno circa 20 secondi prima
di- quando, visti gli agenti intenti a Javorare, ha effettivamente iniziato a farlo. Non
- si pud dire con certezza quale -avrebbe potuto essere I'effetto, sull’evento, di tale

- anticipata segnalazione. Se i due operai erano gia intenti ad effettuare il taglio della
chiavarda, i fischi non' sarebbero, comunque, stati percepiti; forse, perd, il restante
- personale ‘avrebbe potuto rendersi conto prima dell’imminente arrivo del treno. In
ogni caso, il personale di macchina sarebbe stato avvisato della presenza di un
‘cantiere di-lavoro (cantiere che, comungque, avrebbe dovuto liberare autonomamente

il binario prima del passaggio del treno).

Analogamente; non pud dirsi con certezza se (e con quali: effetti) il macchinista
-avrebbe anticipato 1’ azione di frenatura nel caso in cui i due agemi investiti avessero
-indossato 1 giubbotti ad alta visibilita.

7) L' IPC afferma in piti parti che la protezione del cantiere in regime di liberazione
" del binario & effettuata indipendentemente dalla conosceniza della circolazione, e
“che le eventuali informazioni sulla circolazione stessa non hanno carattere
.::dﬂeﬁﬁiﬁaﬁiéz ai fini della sicurezza. Nel caso in esame, invece, € avvenuto
esattamente il contrario. Gli agenti deceduti erano sicuramente edotti sul rischio di
investimento ed ¢ assai improbabile che abbiano deciso di fare a meno di qualsiasi
forma di protezione perché convinti di potere, da soli, percepire in tempo 1arrivo
dei treni. Se hanno intrapreso delle lavorazioni con assoluta mancanza di
protezione, ¢ piuttosto perché hanno-fatto affidamento su una (errata) cognizione

degli orari di transito dei treni. A tale proposito, si {a presente che, prima del giomno

”“sz‘“ /l
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dell’incidente, la squadranon aveva lavorato-di recente-a-Motta: 8. Anastasia, ¢ che
il-treno 3832, per un lungo periodo (dal 16/06/2008 al 03/08/2008), non aveva
circolato, in quanto sostituito dal-treno 34868 - con orario.di transito nella stazione
di Motta alle ore-13:02.-

§) Per quanto concerne dell’agente non pill idoneo ‘(da circa nove mesi) allo
svolgimento di attivitd connesse alla sicurezza, & pdsﬁsibiié ipotizzare che lo stesso
“agente, in possesso di: grande ‘esperienza e di un-carisma riconosciuto dal restante
personale  del tronco, intervenisse invece, -in- modo. magari pit sporadico,
" nell’esecuzione di-dette attivita. In tale caso, sia:il preposto designato che il Capo
Tronco avrebbero dovuto, per-tempo, prendere dei provvedimenti per evitare che
“g¢id - st verificasse: In questi casi; comungue, andrebbe. valutata -anche solo
Popportunitd di consentire; ad un ex “capo squadra” di continuare a far parte di
nuclei operativi ‘di manutenzione. L'autoritd- acquisita nell’ambiente Jlavorativo,
~infatti, non viene automaticamente meno con la perdita (per motivi medici) della
gualifica; e per chi ¢ abituato ad essere operativo risulta spesso difficile auto

imporsi di non esserlo.

'9) Pagente che fungeva da preposto ha dichiarato di essere tale in quanto era il
tecnico piti-anziano. Stando alle altre testimonianze, inoltre, -detto ruolo appare
chiaramente riconosciutogli anche dagli-altri membri della-squadra di lavoro. In
. ogni .caso, data Pimportanza. di tale figura anche per quanto concerne
Torganizzazione della protezione del cantiere, la _giesignazicr;qz iic_l_pzjsposte deve
essere di volta in volta effettuata dal Capo Impianto, in a_:ccgaf_(_ig_é quanto previsto, a

tale proposito, dalla citata Comunicazione Organizzativa di RF1 n. 185/2008.
4.3 Conclusioni

Sulla base di guanto riportato nei precedenti paragrafi, pud asserirsi-che la causa

dellincidente di cui trattasi ¢ costituita dalla errata o mancata applicazione delle
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norme vigenti in materia di sicurezza e protezione dei cantieri di lavoro ferroviari

ed, in particolare, della pils volte citata Istruzione per la Proteziene dei Cantierl.
Infatti, con riferimento alla predisposizione organizzativa della sicurezza che, il
giorno dell’incidente, avrebbe dovuto essere attuata secondo il regime di liberazione
del binario su avvistamento, le norme sopra ¢itate non sono state correttamente
applicate per quanto concerne: ' |

- la disponibilita di personale sufficiente per I’organizzazione protettiva;

- I'idoneita del personale utilizzato;

= la preventiva ¢ strutturata attribuzione dei compiti;

- le modalita di avvistamento tempestivo dei treni;

Putilizzo di mezzi di Segnaiazwne di éfficienza e caratteristiche tali da poter essere

Sicuramente percepita in egm circostanza;
- 1’utzizzzo de1 d;sposxtiva mdmduah d1 protezzene
- I’esposizione delle tabelle che segnalano i cantieri di lavorg; |

La corretta’ applicazione delle norme di cui trattasi. avrebbe quindi evitato il

verificarsi dell’incidente oggetto della presente relazione.

4.4 QOsservazioni aggiuntive

E opportung a queﬁte punte fare alcune riflessioni su guanto previsto dalla ciiata

IPC. Al fim deiia pretezwne del cantiere di lavoro tale Istruzione prevede due

d;stmte m@dahta

- il regime di interruzione del bmarw che prevedﬁ- appume i’imerruzione della

circolazione dei treni durante I’esecuzione dei lavori;

- il regime di liberazione del binario su avvistamento, con i lavori effettuati in

- presenza dell’esercizio ferroviario.
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1.a norma indica chiaramente che, ove possibile ed.ove i lavori, per loro.natura non
siano incompatibili con la circolazione dei treni, va adottato, preferibilmente, il
regime di liberazione su avwstamenm che non miermmpe }a mrcoiazzone dei trent.
La scelta operata, quindi, & quella di garamare la smure?za fac,erzdo part;colare
affidamento, ed impiegando adeguate ns{)rse _s_u_l_ pcrsonaie i,he opera
sull’infrastruttura. Trattasi di un tipo di orgamzzazmne: m cm 11 fatzarﬁ umano (e
!evenmalc: errore umano) ha, ovviamente un peso assai rﬂevante Possono

ewdenzlars; a!lora aicune contraddmom

- la norma basa tale protezione del cantiere unicamente :Sﬁﬂé"Catﬁéﬁit’éfﬁé%ibiiitﬁ di
liberazione del binario da parte degli addetti alle lavorazioni prima dell’arrivo del
treno (il treno deve solo emettere fischi alla vista delle wbelle che segnalano il
cantiere). Cid nonostante, prevede ;:he sm ie Vf:c}ette che gii agmtz avvisatori
debbono essere muniti anche de; Segnah di arrest{) pf:r pater provocare,
all’occorrenza, la fermata del treno, nel caso ds, quaisxdsz mpedxmenm che non
consenta di sgomberare il binario nel normale tempe di liberazione. Nel caso di
lavori in cersﬁ,'pe'fé,”é' molto probabile che ci‘si renda conto della eventuale
impossibilita di.sgomberare il binario solo quando tale operazione viene messa in
atto. Come ¢& noto, inoltre, I'TPC prevede an ___caiggic;.'&g_i tempo di sicurezza
(’anticipo con cui il treno deve essere avvistato) ed una disposizione degli agenti
incaricati della protezione (avvisatori ed avvistatori) non direttamente correlati a
tale eventualita. Pertanto, specie se la circolazione sul binario oggetto delle
Iavarazwm pu{) awemre m entrambl i sensl dz mama € quanck} le funzioni di
avvisatore ed avvistatore sono Svolte da un un:cé} ageme il %olo POSSESSO
dell’attrezzatura necessaria a pmvocare E arresto dei tre:m non g&rantzsca la reale
pessxbihta di utilizzare efficacemente dette segnaiazmn: (sr fa presente a tale
proposno che il Regeiamf:nm sui Segnah, ali*articolo 27, dispone che i segnali

d’arresto devono essere pgrtats ad una distanza di almeno 1200 m dall’ostacolo 3.

- si & visto come il regime di liberazione del binario Su avvistamento si basi molto

sulle aftivita “manuali” degli agenti incaricati della protezione (pit che su
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tecnologie automatiche) e sia indipendente dalle informazioni sulla circolazione dei

treni.

Di fatto invece, nel caso in questione, due agenti di indubbia esperienza hanno
preferito fare affidamento su-unsistema (automatico) di chiusura di un passaggio a
livello {che avvertiva con anticipo del passaggio dei treni), e su una (purtroppo

errata) conoscenza dell’orario di circolazione dei treni.

Sulla base di quanto sopra e considerato, inoltre; che anche in materia di
circolazione dei rotabili ferroviari si & ormai consolidata la scelta di limitare, ove
possibile, 'incidenza del fattore umano ricorrendo ad idonee tecnologie di sicurezza
per 'il'suppiorto ed il controllo della marcia dei treni, si ritiene opportuno Iavvio di
una profonda riflessione sulle modalita di attuazione della protezione dei cantieri.

Un p;rf,ma elememo da censxderare potrebbe essere quei!o dz mvemre: la logica che
attuaime:nte traspare nella IPC (che prmlegla r adezzone del reg;me di liberazione
su avvzstamentc) adett&ndo in generaie il regzme da interruzione del bmarm con 1

\

_qua}e 11 :;:annf:rf: d} iamre prmetto dagl Stessx szsiemz che garantaswne la
_smurezz& deiia cirmiazmne e da rapporti formaz tra il prepc)sm ed il Dirigente
Mev;memo Quastﬂ reglme potrebbe 6ssere attuate ove p0331bxie in coincidenza
con gh mtex"va}h & Grano : nel caso in questmne ad f:semplo gli intervalli tra i
.trem prewsti in orario avrebbero consentito agevoimente di lavorare in tali lassi di

tempo, comunque pmtc:!:tz &aii mterruzmne della circolazione.

La tendenza dovrebbe essere quella _di evitare il ricorso a}.i_.a_ protezione dei cantieri
mediante il regime di liberazione del binario o, quanto meno, di limitarlo ad un
ristretto. numero di situazioni adottando comungque, .in tali casi, ulteriori misure

mitigative del rischio,
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4.5 Raccomandazioni .

Si ritiene opportuno avviare e portare a compimento un processo di modifica delle
norme inerenti la protezione dei cantieri- di- lavoro. ferroviari prevedendo, in
generale, P’adozione del -regime -di . interruzione . del- binario, -da attuare
preferibilmente in coincidenza con gli “intervalli d’orario™

Ove, in casi particolari, risui‘ti"'comuﬁq&e necessario ricorrere al ‘regime di
liberazione del binario su avvistamento, per detta modalitd occorre introdurre
misure che ne incrementino la sicurezza, approfondendo le questioni legate
principalmente: o ._ N o

- allo svolgimento dei lavori in stazione (m@i‘te s0no 0ggl, tra i a}tm ie Stazmm non
presenziate da -un Dirigente. _M_owm_an_t@_,__.____eyemught_a _c_h_e__ PIPC  dovrebbe
contemplare); . P _

- al numero mmlme di persone che devan() essere esciuszvamente addeﬁ;e aii’at{zvata
dz pmtemone del camwre (un soio agante ad esemplo pue risu'itare inadeguato
| ancbe in presem:a dl ottima Vsszblhta nel caso in cm la ctrcaiazmnc p{}SSB. avvenire,
sul bmam} in emrambiiscns; d1 marcla)

- ai numero massxma di persone che passona essere impif:gate neli attivitd di
~ protezione (un numero elevam di Vedettc rischza di comphcare eccesswameme la
procedura d1 pmtezmne del cantiere eti accrescere la pmbabz 1ta dell’errore umano;
oltre un c,erto NUMEro di agentz necessari qumdz 11 reg;mf: di pmtezmne su
avvistamento non dwrebbe p@ter essere attua’{o) ' |

- alla detennmazmne dei tempo dz sicurezza (ad esemplo in merito alla
discrezionalita di assunzione del franco 'di sicurezza e sul conseguente valore del
tempo complessivo minimo di sicurézza); -

. aii’op@brtﬁnité di disporre di attrézzature automatiche di avviso e protezione del
cantiere di lavoro; :

- all’efficacia delle attivita di formazione del personale;
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- alla possibilita di programmare le attivitd e le zone di intervento delle squadre di

lavoro in modo tale da poter imporre dei rallentamenti ai treni in transito in tali

fratie.

Roma, 31/05/2010

LA COMMISSIONE

Ing. Pier Luigi Navone (Presidente) - _ {fwg @?ﬁ{é 5 5{4@;{}&4&)\&?\
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