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1 SINTESI

1.1 Breve descrizione dell’evento
1.1.1 Data, Ora, luogo, conseguenze

Il giorno 12.05.2013, alle ore 06.15, il treno regionale 20825 dell’Impresa Ferroviaria Trenitalia S.p.A (composto dall’autotreno diesel MD-Tn07 composto da ALn501-Ln220-ALn502 n. 607) giunto in prossimità del P.L. km 37+474 della stazione di Castello di Godego della linea Bassano del Grappa – Venezia Mestre investiva un’autovettura che, nonostante le barriere fossero regolarmente chiuse e i segnali luminosi lato strada fossero attivi, abbatteva la barriera di ingresso al PL invadendo la sede ferroviaria pochi secondi prima dell’arrivo del treno che aveva già impegnato il circuito di binario all’interno del quale ricade il PL km 37+474.
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Figura 1: Vista aerea (fonte internet, Google maps) della Stazione di Castello di Godego (evidenziata con una freccia nera) e dell’area del PL (evidenziata con un cerchio nero) in corrispondenza della Via Grande. Il conducente dell’autoveicolo proveniva dalla Via Grande procedendo nella direzione evidenziata dalla freccia di colore blu. Il treno investitore percorreva il binario evidenziato dalla freccia rossa diretto in stazione per effettuare una fermata. Il treno ha trascinato l’autoveicolo fino nella posizione approssimativamente indicata dal rettangolo nero.
L’impatto causava il ferimento del conducente dell’autovettura, che ha riportato fratture a mandibola, tibia e setto nasale, danni lievi al materiale rotabile e all’infrastruttura.
L’autovettura è stata trascinata dal treno per 80 metri e portata con la parte posteriore fin sulla banchina del binario I della stazione di Castello di Godego.
Nel sangue del conducente dell’autovettura è stato riscontrato un tasso alcolico alcune volte superiore al valore limite consentito.
1.1.2  Cause dirette, concause e cause indirette

Il primo ed unico evento, della catena degli eventi che hanno portato all’incidente, è stato il tallonamento della barriera di ingresso del PL già regolarmente chiusa, da parte del conducente dell’autovettura che ha invaso l’attraversamento stradale del PL poco prima del transito del treno.

Causa diretta dell’incidente è l’errore commesso dal conducente dell’autovettura che non si è fermato al PL regolarmente chiuso, probabilmente per l’elevato tasso alcolico presente nel sangue.

1.2 Raccomandazioni principali e loro destinatari

Gli esiti delle indagini svolte per questo incidente e per questo PL non hanno evidenziato criticità tali da dover formulare raccomandazioni per il miglioramento della sicurezza.
2 FATTI IN IMMEDIATA RELAZIONE ALL’EVENTO

2.1 Evento
2.1.1 Data, Ora, luogo

L’evento è avvenuto in data 12 maggio 2013, alle ore 06:15, presso il PL della stazione di Castello di Godego al km 37+474 della linea Bassano del Grappa – Venezia Mestre.
2.1.2 Descrizione degli eventi e del sito dell'incidente

Il PL km 37+474 si trova in ingresso alla stazione di Castello di Godego (km 37+376) per i treni provenienti da Bassano del Grappa all’intersezione fra la linea ferroviaria e la Via Grande.

L’andamento plano-altimetrico della linea ferroviaria in prossimità del PL in questione non presenta curve o pendenze di rilievo.
In Figura 2 la freccia di colore blu descrive la traiettoria seguita dall’autovettura che, in base alle dichiarazioni rese dal capotreno e dalle registrazioni cronologiche degli impianti, ha invaso l’attraversamento del PL a barriere già chiuse da 2 minuti e a segnale luminoso lato strada attivo abbattendo la barriera destra di ingresso al PL (a 1 coppia di barriere per ogni senso di marcia dei veicoli stradali).
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Figura 2: Vista aerea (fonte internet, Google maps) della Stazione di Castello di Godego (evidenziata con una freccia nera) e dell’area del PL (evidenziata con un cerchio nero) in corrispondenza della Via Grande. Il conducente dell’autoveicolo proveniva dalla Via Grande procedendo nella direzione evidenziata dalla freccia di colore blu. Il treno investitore percorreva il binario evidenziato dalla freccia rossa diretto in stazione per effettuare una fermata. Il treno ha trascinato l’autoveicolo fino nella posizione approssimativamente indicata dal rettangolo nero.
Il treno regionale viaggiatori 20825 al momento del tallonamento della barriera da parte dell’autovettura aveva già occupato il cdb 13 al cui interno ricade il PL km 37+474 con una velocità iniziale di circa 60 km/h ed avendo già iniziato la frenatura di approccio in stazione dove doveva effettuare fermata. In prossimità del PL, il macchinista, avendo udito il forte urto, ha azionato la frenatura di emergenza ad una velocità di circa 50 km/h e riuscendo a fermare il treno in circa 12 s, a circa 80 m dal PL. Nell’urto l’autovettura rimaneva con la parte anteriore destra incastrata alla parte anteriore sinistra e agli organi di aggancio del treno e trascinata fino all’arresto del treno in corrispondenza della banchina del binario I di stazione con il posteriore dell’autovettura che è salito sulla banchina stessa. Il conducente dell’autovettura è rimasto ferito ed incastrato nell’autovettura. Nell’urto l’autovettura rimaneva gravemente danneggiata e in seguito rottamata. Il treno riportava danni lievi alla parte anteriore sinistra. Alcuni elementi degli impianti di segnalamento risultavano danneggiati oltre alla barriera del PL tallonata (cfr. foto di Figura 3).
Il conducente rimasto sveglio e cosciente riportava fratture a mandibola, tibia e setto nasale. Dalle analisi risultava un tasso alcolico nel sangue alcune volte superiore al valore limite consentito.

La circolazione ferroviaria riprendeva alle ore 8:54.
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Figura 3. Foto dei danni riportati dall’autovettura, dal treno, dagli impianti di segnalamento di terra e dall’impianto PL
2.1.3 Descrizione delle attività dei servizi di soccorso ed emergenza

Dopo l’arresto del treno, il Personale di Bordo (PdB) scendeva dal treno e avvisava la sala operativa di Trenitalia di Mestre che a sua volta allertava 118, Vigili del Fuoco e Polfer.

Personale del 118 e dei Vigili del Fuoco hanno estratto il conducente ferito dall’autovettura e portato nel vicino Ospedale Civile Castellano.
Personale del Gestore dell’Infrastruttura addetto agli Impianti di Segnalamento ed Elettrici ha riparato la barriera del PL e ripristinato la funzionalità degli apparecchi di segnalamento contenuti in una scatola divelta dall’autovettura trascinata dal treno lungo il binario.
2.1.4 Decisione di aprire un'indagine, composizione della squadra investigativa e svolgimento dell’indagine

Il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti – Direzione Generale per le Investigazioni Ferroviarie, con provvedimento prot. n. DGIF/DIV2/149/2013/7.1-9 del 13.05.2013, nominava il sottoscritto Dr. Ing. Emilio COSCIOTTI investigatore incaricato per l’accertamento delle cause dell’incidente.
Il sottoscritto è intervenuto subito sul luogo dell’incidente, il giorno dopo l’evento, accompagnato da personale RFI che ha fornito contestualmente al sopralluogo sugli impianti PL e della stazione di Castello di Godego informazioni e documentazione relativa agli stessi oltre alle registrazioni cronologiche degli eventi da essi acquisite. Altra documentazione è stata acquisita presso gli uffici del GI il giorno stesso del sopralluogo ed altra ricevuta via posta ordinaria nei giorni seguenti.
Nello stesso giorno del sopralluogo l’investigatore incaricato ha preso contatti con il comandante del posto Polfer di Castelfranco Veneto per ottenere in seguito copia dei rilievi e della documentazione acquisita dalla Polfer.
A seguito del sopralluogo, è stato prodotto dal sottoscritto un primo verbale (ALLEGATO 1) del sopralluogo che è stato prontamente consegnato alla DGIF.
2.2 Circostanze dell’evento
2.2.1 Personale ed imprese appaltatrici coinvolte

Nell’evento sono stati coinvolti:
· macchinista di Trenitalia;
· capotreno di Trenitalia presente in cabina di guida al momento dell’incidente.
2.2.2 Altre parti e testimoni

Nell’evento sono stati anche coinvolti:

· il conducente dell’autovettura che è rimasto ferito e intrappolato nell’abitacolo dell’autovettura;

· i passeggeri del treno 20825, nessuno dei quali è rimasto ferito nell’incidente.

2.2.3 Treni e relativa composizione, numero di immatricolazione del materiale rotabile coinvolto

E’ stato coinvolto nella collisione il treno regionale viaggiatori 20825 della Provincia autonoma di Trento e gestito dalla Impresa Ferroviaria Trenitalia composto dal complesso Minuetto MD-Tn07 numero 607 composto da:
1. ALn501
vettura n. 1 s.m.t.
2. Ln220
vettura n. 2 s.m.t.

3. ALn502
vettura n. 3 s.m.t.
2.2.4 Infrastruttura e sistema di segnalamento

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

· Linea: Bassano del Grappa – Venezia Mestre
· Tratta: Bassano del Grappa – Castello di Godego (cfr. Fiancata di Linea in ALLEGATO 2; Fiancata principale in ALLEGATO 3)
· Località: Castello di Godego
· Tipo linea: elettrificata 3.000 V c.c. a semplice binario
· Regime di circolazione: blocco conta assi
· Sistema di circolazione: DCO/SCC sede Venezia Mestre
· Dispositivi di sicurezza a terra: SCMT
· Velocità massima ammessa sulla linea: 140 km/h (rango B).

Si riportano di seguito le principali informazioni sulla Stazione di Castello di Godego (per il dettaglio cfr. Piano schematico e Tabelle delle condizioni rispettivamente in ALLEGATO 4 e ALLEGATO 5):
· Stazione impresenziata con Impianto A.C.E.I. con comando a pulsanti semplificato, normalmente telecomandato da Sistema Comando e Controllo di Venezia Mestre
· Gestione: da DCO/SCC di Venezia Mestre
· Il segnale 1 di protezione della stazione in direzione Venezia Mestre protegge anche il PL km 37+474 e altri 2 PL di stazione (PL1 e PL3).
Si riportano di seguito le principali informazioni sul PL km 37+474 (cfr. Istruzioni di dettaglio di Castello di Godego in ALLEGATO 6):
· PL di stazione a barriere complete (art. 6 IEPL) con 1 coppia di barriere per ogni senso di marcia dei veicoli stradali;
· per i treni provenienti da Bassano del Grappa è protetto dal segnale 1 di protezione della stazione di Castello di Godego con comando di chiusura alla richiesta di formazione dell’itinerario di arrivo 1-3 in direzione Venezia Mestre;
· per i treni provenienti da Venezia Mestre è protetto dal segnale di protezione 2 della stazione di Castello di Godego con comando di chiusura alla richiesta di formazione degli itinerari di partenza 3-1 o 4-1.
Il PL al km 37+474 è dotato dei seguenti dispositivi di protezione e segnalazione lato strada:

· 4 barriere;
· 2 segnali luminosi stradali la cui efficienza è controllata dall’apparato di stazione;
· 2 suonerie che si tacitano dopo la chiusura del PL;
· 4 casse di manovra elettrica tipo FS64 con aste di tipo alleggerito.
2.2.5 Lavori svolti nei pressi del sito dell’evento o nelle vicinanze

Al momento dell’incidente non vi erano lavori in corso nella stazione di Castello di Godego e lungo linea.
2.2.6 Attivazione del piano di emergenza ferroviaria e relativa catena di eventi

Dalla Realazione Informativa riportata in ALLEGATO 7 si è ricostruita la seguente catena di eventi.

A seguito dell’incidente, la circolazione è stata sospesa fra Bassano del Grappa e Castelfranco Veneto e sono stati diramati i previsti avvisi, con richiesta di intervento della Polfer, dei sanitari del 118, dei VV.FF. e dei tecnici di RFI e di Trenitalia.

Il Personale sanitario del 118 intervenuto provvedeva a soccorrere il conducente dell’automezzo, che risultava cosciente, ed avviarlo immediatamente al vicino Ospedale di Castelfranco Veneto.

Successivamente veniva concordata fra i VV.FF. ed i tecnici di RFI intervenuti la disalimentazione della linea aerea su tutta la tratta Castelfranco Veneto – Bassano del Grappa per consentire le operazioni, in sicurezza, di rimozione di alcune parti dell’autovettura rimaste incastrate sotto il treno 20825.

Tali operazioni terminavano alle ore 08.40.
I tecnici di RFI provvedevano anche al ripristino completo delle funzionalità del PL nonché alla verifica dell’integrità dell’infrastruttura ferroviaria interessata dal sinistro.

Nel frattempo i tecnici di Trenitalia, intervenuti sul posto con Officina Mobile, effettuavano un’attenta verifica del materiale e autorizzavano il treno 20825 al proseguimento sino a Castelfranco Veneto con riduzione di velocità a 30 Km/h.

Alle ore 08.54 veniva concesso il Nulla Osta alla ripresa della normale circolazione.
Per alcuni treni è stata predisposta la deviazione da Bassano del Grappa a Castelfranco veneto via Cittadella e viceversa; per altri treni sono stati previsti servizi sostitutivi con Bus.
2.2.7 Attivazione del piano di emergenza dei servizi pubblici di soccorso, della polizia, dei servizi sanitari e relativa catena di eventi

Sul posto intervenivano: personale del 118, Vigili del Fuoco e Polfer.

Per estrarre il conducente dall’autovettura il personale del 118 è stato coadiuvato dai Vigili del Fuoco. Il conducente dell’autovettura è stato portato nel vicino Ospedale di Castelfranco Veneto.
La Polfer procedeva ad acquisire le dichiarazioni del capotreno e del macchinista del treno 20825, a sottoporre ad esame tossicologico il conducente dell’autovettura per determinarne il tasso alcolico nel sangue.
2.3 Decessi, lesioni, danni, materiali

Solo il conducente dell’autovettura ha riportato diverse fratture a mandibola, tibia, setto nasale
Per quanto concerne i danni materiali, sono risultati di bassa entità per l’infrastruttura, in particolare sono stati ripristinati (cfr. foto di Figura 3):

· n° 1 barriera;

· n° 1 scatola di circuito di binario della stazione di Castello di Godego.
I danni al materiale rotabile sono stati di scarsa entità.

2.4 Circostanze esterne

Al momento dell’evento le condizioni climatiche nella zona erano di cielo sereno con visibilità buona.
3 RESOCONTO DELL’INDAGINE

3.1 Sintesi delle testimonianze

Il Capo Treno ha dichiarato di trovarsi in cabina di guida al momento dell’urto, di aver visto l’autovettura invadere l’attraversamento stradale nonostante il PL fosse chiuso, di aver sentito l’urto e che il macchinista ha immediatamente azionato la frenatura di emergenza.

Il macchinista ha dichiarato di aver sentito un forte urto ed attivato immediatamente la frenatura di emergenza. La velocità del treno prima dell’urto era tra i 60 e i 50 km/h compatibile con disposizioni e aspetto del segnale.
3.2 Sistema di gestione della sicurezza
3.2.1 Quadro organizzativo e modalità di assegnazione ed esecuzione degli incarichi

In questo caso, essendo la linea telecomandata dal DCO/SCC con sede a Venezia Mestre gli itinerari, nelle condizioni di normale esercizio con stazione di Castello di Godego impresenziata, vengono predisposti in automatico. La chiusura dell’impianto PL km 37+474 è condizione per la formazione dell’itinerario di arrivo 1-3 nella stazione di Castello di Godego in direzione Venezia Mestre. In automatico viene inoltrata una richiesta di chiusura agli impianti PLA di linea e ai PL di stazione con la conseguente attivazione del ciclo prestabilito di chiusura degli stessi.
Il macchinista, non avendo avuto prescrizioni, ed essendo partito con i PL che avevano regolarmente dato il consenso all’apertura del segnale di protezione della stazione di Castello di Godego, non avendo altra segnalazione, o compito particolare richiamato lungo linea con segnali e/o tabelle, o attraverso la scheda treno, pur dovendo conoscere la linea e la fiancata principale, non ha incarichi specifici ai PL non dotati di segnali propri.
L’esecuzione degli incarichi è di fatto demandata solo agli impianti e ai loro controlli.
3.2.2 Requisiti relativi al personale e garanzia della loro applicazione

Per memoria
3.2.3 Modalità dei controlli e delle verifiche interni e loro risultati

L’IF ed il GI non hanno svolto un’indagine interna in quanto la causa dell’incidente è da ricondursi all’errore del conducente dell’autovettura che ha impegnato il PL a barriere già regolarmente chiuse e segnali luminosi regolarmente accesi violando il codice della strada.
3.2.4 Interfaccia fra i diversi soggetti operanti sull'infrastruttura

Sull’infrastruttura non operava nessun soggetto.
3.3 Norme e regolamenti
3.3.1 Norme pertinenti e regolamenti comunitari e nazionali

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

· il D.P.R. 18 luglio 1980 n. 753 e s.m.i.
· il Codice della Strada e s.m.i.
che rimandano al GI la definizione delle regole di esercizio lato ferrovia.

A livello europeo se ne occupano lato strada:

· la Convention on Road Signs and Signals, of 1968 (Vienna Convention)
· l’European Agreement 2006 della Convention on Road Signs and Signals, of 1968 (Vienna Convention).

A livello nazionale la progettazione e la costruzione dei sistemi di protezione dei PL è regolata dalle seguenti norme tecniche:
· UNI 5365, UNI 5416 e UNI11117 
3.3.2 Altre norme quali norme di esercizio, istruzioni locali

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

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

· Regolamento Circolazione Treni

· Regolamento Segnali

· Istruzione per il servizio del Personale di Condotta delle Locomotive (IPCL)
· Istruzione per l’Esercizio con sistemi di Blocco Elettrico - Parte V Blocco Elettrico conta assi
3.3.3 Requisiti per il personale, prescrizioni in materia di manutenzione e standard applicabili

Per memoria.
3.4 Funzionamento del materiale rotabile e degli impianti tecnici
3.4.1 Materiale rotabile, compresa la registrazione da parte di apparecchi automatici di registrazione dei dati

Non è stata rilevata nessuna anomalia di funzionamento del treno Minuetto coinvolto nell’incidente e dei suoi dispositivi di sicurezza e segnalamento di bordo.
Le registrazioni degli eventi di bordo hanno evidenziato che il macchinista ha attivato la frenatura di emergenza in corrispondenza del PL quando il treno transitava con una velocità di 50 km/h. La frenatura di emergenza ha arrestato la marcia del treno in 12 s e dopo uno spazio di frenatura pari a 80 m.
3.4.2 Sistema di segnalamento e comando-controllo, compresa la registrazione da parte di apparecchi automatici di registrazione dati

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

Dalle registrazioni cronologiche degli eventi degli impianti fissi dell’ACEI della stazione di Castello di Godego (cfr. ALLEGATO 8) si evince che non ci sono stati malfunzionamenti all’impianto PL e ciò risulta anche coerente con le testimonianze acquisite.
L’analisi delle registrazioni citate ha consentito la ricostruzione della catena degli eventi di par. 4.1.

3.4.3 Infrastruttura

Si riportano di seguito alcuni dei tempi di funzionamento dell’impianto PL (a barriere complete con 4 barriere) registrati durante il sopralluogo:

· intervallo di tempo tra accensione segnale luminoso (rosso) del PL e inizio abbassamento barriere (tempo di preavviso) uguale a circa 21 s

· intervallo di tempo tra accensione segnale luminoso (rosso) del PL e chiusura completa delle barriere di ingresso all’area del PL uguale a circa 37 s

· tacitazione della suoneria dopo la chiusura delle barriere di ingresso all’area del PL

· intervallo di tempo tra accensione segnale luminoso (rosso) del PL e chiusura completa delle barriere di uscita dall’area del PL uguale a circa 47 s

· intervallo di tempo tra accensione segnale luminoso (rosso) del PL e arrivo del treno uguale a circa 1 minuto e 48 s

· intervallo di tempo tra accensione segnale luminoso (rosso) del PL e riapertura completa delle barriere uguale circa 3 minuti.

In particolare si evidenzia la coerenza tra l’intervallo di tempo registrato nel sopralluogo tra accensione segnale luminoso (rosso) del PL e chiusura completa delle barriere di uscita dall’area del PL uguale a circa 47 s con quello registrato dagli RCE di Castello di Godego pari a circa 46 s tra il controllo illuminazione dei segnali stradali e il controllo chiusura del PL.

Dal confronto di questi tempi con i tempi di preavviso riportati nel documento IS/B2 di ALLEGATO 9 si riscontra una mancanza di coerenza tra i 15 secondi riportati nel documento IS/B2 e i 21 secondi registrati durante il sopralluogo (che sembrano anche coerenti con le registrazioni RCE di Castello di Godego).
Il documento IS/B2 di ALLEGATO 9 è datato 09 maggio 2013.

I valori dei tempi di preavviso e di chiusura impostati/verificati durante l’ultima compilazione del modello IS/B2 sono quindi diversi da quelli registrati durante il sopralluogo.
3.4.4 Apparecchiature di comunicazione

Non è stata utilizzata nessuna apparecchiatura di comunicazione fissa prima o dopo l’incidente. Le informazioni per attivare la catena di emergenza sono state date via telefoni cellulari ferroviari.
La linea Bassano del Grappa – Venezia Mestre non è dotata di particolari dispositivi di comunicazione terra-treno attivi per la chiamata di emergenza tramite sistema GSM-R.
3.5 Documentazione del sistema di esercizio
3.5.1 Provvedimenti adottati dal personale per il controllo del traffico ed il segnalamento

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

Per memoria.
3.6 Interfaccia uomo macchina organizzazione

Per memoria.
3.7 Eventi precedenti dello stesso tipo

In Banca Dati Sicurezza di RFI non sono presenti eventi anomali al PL km 37+474 della stazione di Castello di Godego registrati nell’arco temporale pari a 1 anno, antecedente alla data dell’incidente. Il primo evento anomalo precedente alla data dell’incidente trovato in BDS è il tallonamento del PL km 37+474 avvenuto in data 09.05.2011.
4 ANALISI E CONCLUSIONI

4.1 Resoconto finale della catena di eventi

Si riassume nel seguito la catena di eventi ritenuti significativi in relazione alla collisione del treno regionale viaggiatori 20825 con l’autovettura. Tali eventi sono stati ricostruiti sulla base: delle testimonianze rese dalle persone coinvolte; delle registrazioni degli eventi acquisite dal RCE del sistema SCC di Castello di Godego e dal file LOG delle registrazioni degli eventi elaborate in logica SCC (cfr. ALLEGATO 8).

Giorno 12 maggio 2013
	1. Ore 06:12:22,100 - Comando itinerario di arrivo treno 20825 nella Stazione di Castello di Godego
Viene comandata la formazione dell’itinerario 1-3 di arrivo nella stazione di Castello di Godego per il treno 20825 che causa la perdita dei controlli in chiusura dei PL di stazione 1, 3 e 5 (ore 06:12:22,700) e la regolare attivazione dei segnali luminosi lato strada (ore 06:12:23,000) del PL5 km 37+474.

	

	2. Ore 06:13:09,700 – Controllo chiusura del PL5
Il PL5 km 37+474 è regolarmente chiuso, così come i PL di stazione 1 e 3, condizione per cui il segnale 1 si dispone al verde (ore 06:13:14,100).


	

	3. Ore 06:15:04,200 – Occupazione cdb 13

Il treno 20825 occupa il cdb 13 e poi libera il cdb 12 (ore 06:15:07,300).

	

	4. Ore 06:15:09,900 – Autovettura tallona il PL5 km 37+474 della Stazione di Castello di Godego
Il conducente dell’autovettura percorre via Grande nel comune di Castello di Godego provenendo dalla parte destra dell’immagine in foto a e procedendo verso la ferrovia in direzione del PL5 km 37+474 della stazione di Castello di Godego, evidenziato dal cerchio nero in foto a già regolarmente chiuso e sfonda la barriera destra di ingresso al PL (a barriere complete con 2 coppie di barriere per senso di marcia stradale).
Ad una distanza dal PL pari a circa 170 metri, in un tratto di rettilineo di via Grande, aveva, coerentemente con quanto previsto dal Codice della Strada, incontrato:

1. la presegnalazione del PL con la 1a tabella distanziometrica (foto b), a distanza dal PL pari a circa 140 metri;

2. la 2a tabella distanziometrica del PL e limite di velocità a 30 km/h ben visibili lato strada (foto c);

3. la segnaletica orizzontale di presegnalazione del PL e la 3a tabella distanziometrica del PL, a distanza dal PL pari a circa 50 metri e ben visibile lato strada (foto d);

4. l’attraversamento pedonale su dosso artificiale subito prima delle barriere di ingresso del PL ed il segnale luminoso del PL (foto e).
Dalla dichiarazione del capotreno, che era nella cabina di guida, l’autovettura ha invaso la sede ferroviaria durante l’avvicinamento del treno al PL e il macchinista nulla ha potuto per evitare l’urto.
Dalla lettura delle registrazioni di bordo risulta che il treno viaggiava a circa 50 km/h (come dichiarato dal macchinista) quando è stata azionata la frenatura di emergenza e si è fermato dopo 12 secondi percorrendo una distanza pari a circa 80 m fermandosi a circa 80 m dal PL stesso.
Dopo l’urto il treno ha trascinato l’autovettura, rimasta incastrata agli organi di aggancio del treno, portandola con la parte posteriore fin sul marciapiede del binario I di corsa della stazione di Castello di Godego (foto f), fermandola in corrispondenza del rettangolino nero evidenziato in foto a.
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Foto f



	5. Ore 06:15:15,200 – Occupazione cdb I di stazione

Il treno 20825 occupa il cdb I di stazione, il che significa che ha impegnato con il primo asse il cdb, che inizia a circa 50 m dal PL, dopo appena 5 secondi dalla perdita del controllo del PL 5 km 37+474 che presumibilmente è avvenuta con il tallonamento della barriera da parte dell’autovettura.

	


4.2 Discussione

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

1. Dal secondo e quarto evento evidenziato nella catena di par. 4.1 si ha la conferma che il PL era regolarmente chiuso da circa 2 minuti quando l’automobilista ha tallonato la barriera di ingresso del PL

2. Dal terzo e quarto evento si evidenzia che il treno aveva occupato con il primo asse il cdb 13 (all’interno del quale ricade il PL) da 5,7 secondi quando l’automobilista ha invaso l’attraversamento del PL tallonando la barriera.
3. Dal quarto punto risulta che il conducente dell’autovettura, percorrendo Via Grande ha incontrato, coerentemente con quanto previsto dal CdS, segnaletica stradale di presegnalazione del PL, segnale luminoso acceso a luce rossa, un dosso artificiale per l’attraversamento pedonale a ridosso del PL e barriere regolarmente chiuse. Il macchinista viaggiava ad una velocità coerente sia con i limiti di velocità previsti dalla Fiancata di Linea (cfr. ALLEGATO 2) sia con l’aspetto dei segnali incontrati, e non aveva ricevuto prescrizioni di marcia a vista.
4. E’ stato riscontrato un tasso alcolico nel sangue del conducente dell’autovettura di alcune volte superiore al limite consentito.

5. Dal sopralluogo effettuato non esistono condizioni di tortuosità degli approcci stradali al PL, o presenza di incroci a ridosso del PL tali da rendere consigliabile l’installazione di sistemi di rilievo della libertà dell’attraversamento come previsto dal punto 4.24 del Regolamento Circolazione Ferroviaria (RCF) emanato con decreto 4/2012 dall’ANSF. Unica condizione richiamata dal predetto punto dell’RCF riscontrata è la elevata distanza (circa 24 m) tra le barriere di entrata ed uscita del PL, che, essendo dotato il PL di 1 coppia di barriere per ogni senso di marcia dei veicoli stradali, con un ritardo di chiusura della barriera di uscita dal PL di circa 10 s, non si ritiene costituisca un elemento di aumento del rischio di intrappolamento tra le barriere. Si evidenzia inoltre che nel caso in esame la presenza di un sistema del genere non avrebbe potuto evitare l’incidente in quanto al momento della chiusura, e per ben 2 minuti dopo la stessa, l’attraversamento è stato libero e quindi si sarebbe, anche con tali sistemi, formato l’itinerario di arrivo in stazione 1-3 e disposto al verde il segnale 1 di stazione che protegge il PL lato ferrovia.
4.3 Conclusioni

Il primo ed unico evento, della catena degli eventi che hanno portato all’incidente, è stato il tallonamento della barriera di ingresso del PL già regolarmente chiusa, da parte del conducente dell’autovettura che ha invaso l’attraversamento stradale del PL poco prima del transito del treno. Il conducente guidava con un tasso alcolico nel sangue risultato alcune volte superiore al limite consentito.
Il PL è risultato regolarmente chiuso e funzionante. Il comportamento del macchinista è risultato coerente con le norme per la condotta e le prescrizioni. Il materiale rotabile e i sistemi di controllo della marcia del treno erano regolarmente attivi e funzionanti.
4.3.1 Cause dirette ed immediate dell'evento, comprese le concause riferibili alle azioni delle persone coinvolte o alle condizioni del materiale rotabile o degli impianti tecnici

Causa diretta dell’incidente è l’errore commesso dal conducente dell’autovettura che non si è fermato al PL regolarmente chiuso, probabilmente per l’elevato tasso alcolico presente nel sangue.
4.3.2 Cause indirette riferibili alle competenze, alle procedure ed alla manutenzione

Per memoria.
4.3.3 Cause a monte riferibili alle condizioni del quadro normativo ed all'applicazione del sistema di gestione della sicurezza
Per memoria.
4.4 Osservazioni aggiuntive

Durante lo svolgimento delle indagini si è evidenziata la mancanza di coerenza tra i valori dei tempi di funzionamento dell’impianto PL riscontrati durante il sopralluogo (dopo il ripristino del PL a seguito dell’incidente) e i valori riportati nel modello IS/B2 compilato a seguito di verifica tecnica IS del 9 maggio 2013.
4.5 Provvedimenti adottati

Per memoria.
4.6 Raccomandazioni

Gli esiti delle indagini svolte per questo incidente e per questo PL non hanno evidenziato criticità tali da dover formulare raccomandazioni per il miglioramento della sicurezza ferroviaria.
5 ABBREVIAZIONI E SIGLE

ANSF

Agenzia Nazionale per la Sicurezza delle Ferrovie

BDS

Banca Dati Sicurezza del GI

CdS

Codice della Strada

DCO

Dirigente Centrale Operativo
DGIF

Direzione Generale per le Investigazioni Ferroviarie del Ministero delle Infrastrutture

e dei Trasporti

GI

Gestore dell’Infrastruttura

IEPL

Istruzione per l’Esercizio dei Passaggi a Livello

IF

Impresa Ferroviaria

IS

Impianti Segnalamento
IE

Impianti Elettrici

PdB

Personale di Bordo
PL

Passaggio a Livello

SCC

Sistema Comando e Controllo

SCMT

Sistema Controllo Marcia Treno
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