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1. SINTESI

In data 31 Maggio 2013, nella Stazione FerroviaiiaSesto San Giovanni (Ml), il treno
regionale passeggeri delliImpresa Ferroviaria TmeNoumero 10623 diretto da Sesto San
Giovanni a Brescia, composto dal locomotore E463-24la 5 carrozze a piano ribassato (di cui
una pilota 50838239034-4), durante il movimentondinovra per I'istradamento dal Binario VIII
al Binario V, investiva mortalmente intorno alleedr3.15 un Tecnico di Rete Ferroviaria Italiana,

la societa che gestisce l'infrastruttura.

2. FATTIIN IMMEDIATA RELAZIONE ALL'EVENTO

2.1 Evento

Di seguito si riporta la descrizione dell'incident®n lo scopo di sovrapporre gli eventi con
quanto si evince dall'analisi delle zone tachigiadé relative alla manovra effettuata dal
Locomotore E464-240.

Di seguito si riporta lI'indicazione delle zone taphfiche registrate dal DIS del Locomotore
E464-240 nella mattina del 31 Maggio 2013, in jpafére:

Zona 00000E464240_20130531_12591828.9z (registrazelle ore 08.22.34);

Zona 00000E464240 20130531 13195122.gz (registradalle ore 13.01.28 alle 13.19.40);

Zona 00000E464240 20130531 _17550637.9z (registradelle ore 13.38.12).

Il giorno 31 Maggio 2013 presso la Stazione Feaoai di Sesto San Giovanni (M) il
materiale del treno regionale dell'Impresa FerrogidreNord, in arrivo da Brescia con numero
treno 10618 delle ore 08.11 veniva ricoverato alaBp VI, dove rimaneva in sosta fino alle ore

12.57 (come si evince dalla zona tachigrafica 0&3@3240_20130531_12591828.9z).
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Il Personale di Condotta, dopo aver abilitato inBa di Manovra 1 alle ore 12.57 apriva la
zona tachigrafica (vedasi zona tachigrafica 00063240 20130531 13195122.gz) ed alle ore
13.01.28 predisponeva I'apparato SCMT in modalignbirra.

Il macchinista si predisponeva quindi ad eseg@rméanovre di istradamento dal Binario VIII
(binario di ricovero) al Binario V, per effettuareservizio commerciale come treno regionale
numero 10623 diretto a Brescia in partenza all€l8ré6.

Le operazioni di manovra iniziavano alle ore 1302.quando, come da registrazione nella
zona tachigrafica, la leva invertitore veniva pasiata in avanti, effettuando uno spostamento di
534 metri dal Binario VIII verso l'asta sud di mama lato Milano Greco Pirelli (ore 13.04.30).

La seconda fase della manovra iniziava alle or@4187, quando il Personale di Condotta,
dopo aver sostato per circa 27 secondi, insersadne ed iniziava un ulteriore spostamento di
manovra, mantenendo la guida del locomotore padta Milano Greco Pirelli e quindi senza
effettuare il cambio banco di guida e senza averecada al convoglio alcun agente che
comandasse il movimento di manovra.

Il Personale di Condotta, alle ore 13.06.57 arwasih convoglio sul Binario V dopo aver
percorso 548 metri dall’inizio della retrocessiora¢ccessivamente posizionava il Sistema SCMT
in modalita predisposizione (13.07.00).

Alle ore 13.10 circa il Personale di Accompagnarmerdggiungeva il convoglio per prendere
servizio ed si apprestava ad eseguire la provafren

Nel corso di tale operazione il Personale di Cotadathiamava l'attenzione del collega ed
indicava la presenza di una persona riversa surigiry.

Alle ore 13.19.40 il Personale di Condotta chiudievzona tachigrafica.
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A seguito di quanto sopra indicato, tra le ore 3321.3.27, veniva informata la Sala Operativa
TreNord della Stazione di Sesto San Giovanni, dioR&igente Movimento attivava sia i soccorsi
che la Polizia Ferroviaria.

Il personale medico giunto sul luogo dell'incideraiée ore 13.35 constatava il decesso della
persona coinvolta nell’investimento, identificanal@ome un Tecnico di Rete Ferroviaria Italiana,

appartenente alla Direzione Manutenzione di RFERbI.

Alle ore 13.38.12 il Personale di Condotta riaprivana zona tachigrafica

(O0000E464240 20130531 17550637.gz) allo scopoiddibiitare il Banco di Manovra 1 e

posizionare il Sistema in modalita Parking.
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A segquito dell’evento, con Decreto Ministeriale piGIF/DIV2/184/2013/7.1-9/Uscita del 03
Giugno 2013 e stata nominata la scrivente CommissidMinisteriale monocratica per

I'accertamento delle cause dell'incidente.

Ing. Diego MAZZINI Investigatore unico.

In accordo a quanto riportato dal Decreto Ministierisopra menzionato ed in ottemperanza a
quanto disposto all’Articolo 19 del D. Lgs n°162020 I'indagine € mirata a fornire eventuali
raccomandazioni finalizzate al miglioramento ed glitevenzione di incidenti; I'inchiesta non mira
in alcun caso a stabilire colpe o responsabilita.

Poche ore dopo l'incidente lo scrivente € interntersul luogo dell’incidente per acquisire tutte
le informazioni dal personale della Polizia Feramia di Monza intervenuta al momento
dell'incidente e per eseguire i rilievi metrici delso. A seguito di tale sopralluogo é stata radatt
una prima relazione informativa consegnata al Meémc delle Infrastrutture e dei Trasporti —
Direzione Generale per le Investigazioni Ferroe®iGIF

Nell’lambito dell'indagine si e provveduto ad attigai contatti sia con i Responsabili delle
Commissioni d’inchiesta nominate dal Gestore Inftagira RFI e dell'lmpresa Ferroviaria
TreNord, che con il Procuratore incaricato pressBriocura di Monza, allo scopo di reperire tutta

la documentazione ritenuta utile per lo svolgimetetyindagine.
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2.2 Circostanze dell'evento

L’incidente € occorso presso il Binario V della &tme Ferroviaria di Sesto San Giovanni,
posta sulla tratta Milano — Chiasso (linea elettala a doppio binario), che risulta gestita con un
regime di circolazione tipo BA ed un sistema dcaiazione DC.

L’impianto di segnalamento a terra € il Sistemat@dlo Marcia Treno, SST-SCMT.

L'Impresa Ferroviaria TreNord esercisce il traspgpoubblico sulla tratta Milano Chiasso e

pertanto gestisce il traffico anche presso la StezFerroviaria di Sesto San Giovanni.

Il materiale rotabile oggetto dell'investimento letieno regionale passeggeri dell'lmpresa
Ferroviaria TreNord numero 10623 diretto da Sestm &iovanni a Brescia, composto dal
locomotore E464-240 e da 5 carrozze a piano riba¢dacui una pilota 50838239034-4).

Il materiale in oggetto era assegnato all'impiasitmanutenzione TreNord di Milano Fiorenza;
da verifiche eseguite dall'lmpresa Ferroviaria tadenze manutentive all’atto dell’evento sono
risultate correttamente eseguite nel rispetto dahg di manutenzione e le apparecchiature di
sicurezza a bordo sono risultate efficienti.

Il locomotore presenta installato il Sistema Teogao di Bordo STB SSB SCMT.

Il treno regionale passeggeri dellimpresa FernoaidreNord numero 10623 diretto da Sesto
San Giovanni a Brescia, delle ore 13.46, & stgipresso.

A seguito dell'incidente sono stati istituiti deiopvedimenti di circolazione, in particolare é
stato interrotto alla circolazione il binario n°@/ per motivi di sicurezza, veniva disposto il non

utilizzo dei binari n° lll e n° IV.
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Pertanto, la gestione di tutta la circolazione,iwasvolta con l'utilizzo dei soli binari n° 1 e n°
Il (Linea Lecco).

In conseguenza di quanto sopra indicato i trer6300- 10625 - 10632 - 10627 - 10634 - 10631
- 10636 — 10637 - 10638 — 10641 sono stati soppnedia relazione Milano Greco Pirelli — Sesto
San Giovanni ed il treno Reg. 10623 per linterattedr essendo richiesto a disposizione
dell’Autorita Giudiziaria per accertamenti.

Alle ore 18.00, dopo nulla osta dell’Autorita Giaidiria, il binario n° V veniva riattivato alla
normale circolazione.

Dopo gli accertamenti della Autorita Giudiziaria mhateriale rotabile e stato restituito

all'lmpresa Ferroviaria TreNord senza provvedimeasirittivi.

2.3 Decessi, lesioni, danni materiali

Nell'incidente occorso il giorno 31 Maggio 2013epso il Binario V della Stazione Ferroviaria
di Sesto San Giovanni, decedeva un tecnico di Retie@viaria Italiana di anni 61, appartenete alla
Direzione Manutenzione di RFI Milano, che in quelita prestava servizio presso la Squadra del
Tronco Lavori TR2 LVO03 di Milano Greco Pirelli.

A seguito dell'investimento non sono stati registdanni all’infrastruttura.

A seguito dell'investimento non sono stati registdanni al materiale rotabile.

2.4 Circostanze esterne

Le condizioni atmosferiche del giorno 31 Maggio 20hl momento dell'incidente, erano
ottimali.
Il movimento di manovra dal Binario VIII al Binarig € avvenuto utilizzando i segnali bassi,

ed il Personale di Condotta non ha evidenziatacoitt nel visualizzarne lo stato.
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Come si evidenzia dai rilievi fotografi di seguitiportati la visibilitd non era ridotta dalla

presenza di eventuali ostacoli.

\‘ /f

3. RESOCONTO DELL'INDAGINE

3.1 Sintesi delle testimonianze

Le testimonianze di seguito riportate si riferissoale dichiarazioni rilasciate dai soggetti
indicati alle Autorita Giudiziarie, Impresa Ferratia TreNord e Gestore dell'Infrastruttura RFI,
nelle ore successive l'incidente.

Si riportano complessivamente n°3 testimonianze,diipersonale dell'lmpresa Ferroviaria ed

una relativa a Personale del Gestore Infrastruttura

3.1.1 Testimonianze del Personale dell'Impresa Ferroviari

Di seguito si riporta il dettaglio delle dichiarami rilasciate dal personale dellimpresa

Ferroviaria TreNord, in particolare dall’Agente@bndotta e dal Capotreno.
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Personale di Condotta del treno 10623

Dal contenuto della dichiarazione rilasciata daksBeale di Condotta in data 14 Giugno 2013,
si rileva che il turno lavorativo del Personale@bndotta prevedeva lo spostamento del treno
regionale 10623 in partenza da Sesto San GiovariBescia delle ore 13.46 dal Binario VIII al
Binario V.

Il macchinista dichiarava di giungere presso laidte di Sesto San Giovanni alle ore 12.45, e
presi i contatti con il Dirigente Movimento si @jeva verso il Binario VIl per svolgere le proprie
mansioni.

Alle ore 12.50 circa, dopo un controllo generalé whateriale rotabile, iniziava le attivita
necessarie all'istradamento del treno, abilitah@stema di sicurezza SCMT.

Successivamente presi i contatti con il Dirigentevivhento e presa visione del segnale basso
di via libera, il Personale di Condotta procedewa it movimento del convoglio dal Binario VIII
direzione Milano Greco Pirelli, liberato il circoitdi retrocessione, e presa visione del segnale
basso disposto a via libera, procedeva con lagessione al Binario V, senza eseguire il cambio di
banco.

Solo dopo aver arrestato il convoglio 'Agente dindotta scorgeva la sagoma del Tecnico RFI

riversa sul Binario V a circa 60 metri dalla tedéh treno, e di seguito attivava i soccorsi.

Personale di Accompagnhamento del treno 10623

Dal contenuto della dichiarazione rilasciata dgb@eeno in data 5 Giugno 2013, si rileva che
giungeva al Binario V della Stazione di Sesto Sawv&ni alle ore 13.10 circa, e solo dopo aver
iniziato la prova freno, scorgeva la sagoma dipgrsona sui binari.

Di seguito si attivava per richiedere l'intervemtel personale del 118, contattando il Dirigente
Movimento della Stazione di Sesto San Giovanni, sinecessivamente constatava il decesso del

Tecnico RFI.
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3.1.2 Testimonianze del Personale del Gestore Infrastoua

Di sequito si riporta il dettaglio delle dichiaranai rilasciate dal Personale di Rete Ferroviaria

Italiana / Reparto Territoriale Movimento MilanorRoGaribaldi.

Dirigente Movimento Stazione di Sesto San Giovanni

Il Dirigente Movimento in servizio presso la stamo di Sesto San Giovanni, nella
dichiarazione rilasciata, dichiara di aver ricevutta telefona anonima con la quale gli veniva
comunicata la presenza di una persona riversamsa$sicciata del binario n°5, lato Milano.

A seguito della telefonata il Dirigente Movimentmviava immediatamente sul posto il
Tecnico delle Circolazione, il quale accertava taspnza della persona identificandola in un
Tecnico del Tronco Lavori e, constatava che lasstesa esanime e gravemente ferita, e quindi
comunicava al Dirigente Movimento la necessitardutgente intervento di una autoambulanza.

In relazione alle notizie ricevute il Dirigente Mmento provvedeva immediatamente ad
allertare i sanitari del 118 e, nel contempo, dauaso del fatto al Dirigente Centrale Coordinatore
Movimento, al Comando Polfer di Monza e al repégidiel Reparto Territoriale Movimento.

In seguito provvedeva immediatamente ad interromfgecircolazione sul binario n°5 e, onde
evitare I'accesso alla clientela alla zona inteatss® per agevolare l'intervento dei soccorritori,
decideva di non utilizzare anche i binari n°3 e,rpdrtanto, tutta la circolazione veniva gestita

utilizzando i binari n°1 e n°2 (Linea Lecco).
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3.2 Sistema di gestione della sicurezza

Per quanto concerne l'organizzazione e l'applicagialelle procedure di sicurezza, nonché
I'attivita di gestione delle competenze, e quirglinhodalita di assegnazione ed esecuzione degli
incarichi, si evidenzia che entrambi i principatitiecoinvolti, I'lmpresa Ferroviaria ed il Gestore
Infrastruttura, hanno adottato un Sistema di Gastidella Sicurezza allo scopo di gestire in
maniera ottimale tutte le singolari attivita debprio Personale.

Di seguito, sia per il Personale di Condotta dehdrn°10623, che per il Personale Tecnico di
RFI rimasto coinvolto nell’incidente, si riporta dettaglio delle competenze possedute, le
abilitazioni ricevute ed I'esito degli accertamesginitari a cui sono stati sottoposti, allo scopo d
dare evidenza della corretta gestione del perspnaleispetto di quanto indicato all'interno della

documentazione relativa al Sistema di Gestioneaditturezza.

3.2.1 Personale dell'lmpresa Ferroviaria

Nel corso delle investigazioni svolte, sono staeauiti degli accertamenti relativamente alla
situazione lavorativa del Personale di Condottaariicolare € emerso che alla data dell’incidente
presentava la seguente condizione lavorativa:

» ldoneo a svolgere attivita di condotta, come d#fezto di idoneita fisica, nel rispetto
della Disposizione 55 del 28 Novembre 2006, rilatscil 16 Luglio2011,

* Idoneo a svolgere attivita di condotta, come défmato di idoneita fisica, nel rispetto
del D. Lgs 81/2008 art.41 comma 9 — Rischio aloedtupefacenti; rilasciato il 19

Aprile 2012, da ripetere entro un anno, visita @m&vnon effettuata;
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* Ricevuta in data 30 Maggio 2012 copia della DEIRp@bblicazioni ed ordini di
servizio inerenti la sicurezza di servizio Rev.ONGXC);
* Turno lavorativo comandato eseguito nel rispetitederme;
» Usufruito del turno di riposo in data 25/26 Mag@i@13, come si evince dal tabulato
estratto dal sistema VESTE.
Si evidenzia infine che il Personale addetto albmddtta era in possesso della Patente Tipo F,

valida per le attivita ad esso incaricate dall’'lega Ferroviaria.

3.2.2 Personale del Gestore Infrastruttura

Dalla documentazione analizzata si evince chechio® RFI responsabile della Manutenzione,
come indicato dal certificato sanitario, risultaONEO allo svolgimento di attivita di sicurezza.

In particolare in data 31/01/2013 e stato sottapasiperiodici accertamenti sanitari relativi ai
rischi Alcool-Stupefacenti, Rumore, Gas-Polveri-ku@lii Minerali, Agenti Biologici, Vibrazioni
e Movimentazione Carichi, risultando IDONEO allansi@ne specifica.

Il tecnico RFI era inoltre in possesso delle adwiibni richieste per svolgere le attivita del
proprio profilo professionale, cosi come previsadialDisposizione n. 39 del 15/09/2004 “Sistema
di qualificazione professionale del personale chmlge attivita lavorative nel settore
Manutenzione dell'Infrastruttura ferroviaria: Ab#zioni, Accreditamento degli istruttori e
Mantenimento delle competenze” entrata in vigofE.ibttobre 2004.

In particolare era in possesso delle seguenti tabilini/conoscenze necessarie per lo
svolgimento delle lavorazioni previste:

- patente obbligatoria di base (POB);
- abilitazione di 2a categoria OPC (Organizzaziondadprotezione dei cantieri di
lavoro);

- abilitazioni specialistiche ARM (Armamento) di 28& Categoria.
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Di seguito si riporta il dettaglio delle attivitarimative eseguite e delle abilitazioni relative al

settore di impiego:

Abilitazione Descrizione Data rilascio
POB Possesso AB1, AB2, AB3, AB4, AB> e AB6 | 30/12/2005 conversione
ABG6 Aggmornamento 22/12/2011
ABMZ2 —ARM?3 Armamento e Sede 30/12/2005 conversione
IMF Impiants e meccanismu fisst 30/12/2005 conversione
Attivita formativa a livello Impianto Data
Orano e gestione presenza 12/02/2013
Agpornamento DVR 06/03/2013

Disp. 17/2011 — Norme s reginu ci esecuzione dei lavon e attrvita di migilanza 19/03/2012

DPI di 32 Categona 16/04/2012
Nuovo orano di lavoro 10/08/2012
Agp. P05 — tenuta sotto controllo det documents 17/12/2012
Attivita formativa di 2° livello - DTP Data

Lavoraton Preposn 09/05/2013
1* Soccorso — DM 388/2003 15/02/2012
Antincendio 13/06/1997

Infine si evidenzia che il Tecnico RFI era in passedi tutti i DPI necessari, i quali sono stati
consegnati formalmente dallimpianto di appartemenzome risulta dalla “Scheda per

I'assegnazione dei DPI ai lavoratori di RFI”.
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3.3 Norma e regolamenti

Di seguito si riporta una sintetica descrizione dehddro normativo che definisce le azioni
consentite ai macchinisti durante le fasi di maaadei treni, in particolare si riportano i puntuali
riferimenti normativi definiti sia a livello normiab nazionale che a livello di Impresa Ferroviaria

TreNord.

Il Fascicolo Circolazione Linee (FCL27) riportacaezione 3.2 che il movimento di manovra
puo avvenire senza la presenza di alcun agenteahandi la manovra (scorta), tuttavia devono
essere rispettate delle condizioni di sicurezza.

Tali condizioni sono definite dal Decreto ANSF @10 “Modifiche alle norme per la
Circolazione dei Rotabili” del 24 Febbraio 2010sdguito si riporta I'elenco:

* | binari dove si svolgono i movimenti di manovravdeo essere dotati di segnali fissi
che regolano le stesse;

» siano eseguite dalla cabina di guida anterioreadmllonna, nel senso di movimento da
eseguire;

» Jlagente di condotta abbia esatta conoscenza detialitd di servizio e delle sue

particolarita connesse al servizio di manovra.

Di seguito, per completezza e per meglio chiaaradrmativa di riferimento, si riportano degli

estratti della sezione 3.2 del Fascicolo Circolagibinee (FCL27).
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SEZIONE 3.2 FL NORME PARTICOLARI CHE
INTERESSANO LE MANOVRE E TUTTE
LE ATTIVITA’ DA SVOLGERE PRIMA
DELLA PARTENZA O DOPO L’ARRIVO
DEl TRENI, |IN DETERMINATE
LOCALITA’ DI SERVIZIO.

9) SESTO S. GIOVANNI
a) Manovre effettuate con il rispetto dei segnali bassi

Dai binari attrezzati con | segnali bassi le manovre sono eseguite senza
I'intervento del manovratore con il rispetto di detti segnali e con I'osservanza
delle ulteriori condizioni previste dall'art. 7/28 {PCL {arl. 18/2 ISM). In casi di
guasto ai segnali bassi [a circolazione deve avvenire mediante ording seritto
che esoneri 'agente di condoiia dal rispetto degli stessi 0, se presente, con
la scorta del manovratore.

b) Manovre effetiuate con il rispetto dei segnali fissi per i treni

Le manovre possono essere eseguite senza la scorta del manovratore e nel
rispetto d quanto previsto dallart. 7/29 IPCL (art. 18/2 ISM) con Ia
disposizione a via libera dei segnali fissi per i treni per i sequenti istradamenti:
~-cai binari 1l e IV al binario di precedenza promiscuo decentrato (ubicato lato
Milano) con la disposizione a via libera del segnale di partenza distinte per
binario e con l'indicatore di direzione indicante la cifra “0”.

L'istradamento ha termine al segnale di partenza lato Milano del citato binario
di precedenza,

-dal binario di precedenza promiscuo ai binari 1 e Ill con la disposizione a via
libera del relativo segnale di partenza lato Sesto.

L'istradamento ha termine in corrispondenza del F.V. di Sesto S.G.

Per tale movimento di manovra il macchinista non deve tener conto del
segnale basso inconiralo successivamente al superamento del segnale di
partenza.

L’'lImpresa Ferroviaria TreNord allo scopo di receped integrare le modifiche normative
introdotte dal Decreto ANSF n°2/2010 all'articolo cbmma 29 dell’lstruzione Personale di

Condotta Locomotive IPCL, ha rilasciato la DEIF mf 03 Maggio 2012.

Di segquito, si riporta I'estratto del Decreto AN$P2/2010 all’articolo 7 comma 29 che

modifica I'lstruzione Personale di Condotta LocoivetiPCL.

29. — Le manovre possono essere effettuate senza la  Manovre
presenza dell’agente che svolge la funzione di comando della Pt
manovra (manovratore) solo quando siano rispettate tutte le
seguenti condizioni:

— siano regolate dai segnali fissi;
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— siano eseguite dalla cabina di pguida anteriore della
colonna, nel senso del movimento da eseguire;

— T’agente di condotta abbia esatta conoscenza della localita
di servizio e delle sue particolaritd connesse al servizio di
manovra.

Il documento DEIF n°9 del 03 Maggio 2012 e statasemnato, in copia integrale, a tutto il
Personale di Condotta in carico alllmpresa Femosi TreNord, ed in particolare all’addetto alla
condotta del Treno 10623, come indicato dalla ‘d.idi Consegna Pubblicazioni ed Ordini di

Servizio” (Lista n°11/12) in data 30 Maggio 2012.

Tale indicazione normativa e riportata anche dajifte delle Disposizioni di Servizio M47
parte Il emesso dall'impresa Ferroviaria TreNorddata 20 Dicembre 2011 al punto 1.2 comma
A2 “Manovre senza manovratore (ISM art.18/2)” doaene indicato che la manovra senza la
scorta del manovratore con funzioni di comandoreatpu0 essere effettuata solo se regolata da

segnali fissi e con cabina di guida anteriore paks del movimento di manovra.

Quindi, sulla base di quanto sopra dettagliatsegaeizione delle manovre effettuate nell’ambito
della stazione di Sesto San Giovanni sono regoltaterdal RDS/M.47 parte lla Rev. 0 del
20.12.2011 redatto dall’'lmpresa Ferroviaria TreNord

Detto documento, al Capitolo 1.2 “Particolarita d8krvizio delle Manovre” punto A2
“Manovre senza Manovratore (ISM art. 18/2)" diskipl che le manovre senza la scorta del
manovratore con funzione di comando, possono essésduate solo se esistono le seguenti
condizioni:

- che siano regolate da segnali fissi;

- che siano eseguite dalla cabina anteriore nel sglsnovimento da eseguire;
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- che l'agente di condotta abbia effettuato la coenza impianto con istruttore
riconosciuto ANSF, per lattivita di “Formazioneélm”.
Inoltre, in caso di guasto dei segnali bassi, leotazione deve avvenire mediante ordine scritto
che esoneri 'Agente di Condotta dal rispetto deggkssi o, se presente, con la scorta del

manovratore.

Pertanto si puo considerare che, nel rispetto dintyu descritto al punto “2)”, 'Agente di
Condotta del treno Reg. 10623, effettuato il primovimento verso I'Asta Sud, per eseguire il
movimento da detta Asta verso il Binario V avreldbguto eseguire il cambio del banco.

Dagli accertamenti eseguiti e risultato che il mate del treno Reg. 10623, in sosta al Binario
VIl dello scalo, aveva la locomotiva ubicata ld#blano Greco Pirelli e la vettura semipilota
ubicata lato Monza.

L’Agente di Condotta, avrebbe quindi dovuto eseglarmanovra nel modo seguente:

- dal Binario VIII all’'Asta Sud al comando della laootiva E464-240;

- dall’Asta Sud verso il Binario V alla guida dellattura semipilota n® 5083 8238 034-4.

3.4 Funzionamento del materiale rotabile e degli impiartecnici

Il treno Regionale n°® 10623, come da rilievi eségpresentava la seguente composizione e
disposizione dei veicoli:

Locomotore E 464-240, lunghezza mt. 15,58;

la - 5083 2238 006-6, lunghezza mt. 26,40;

2a - 5083 2238 053-8, lunghezza mt. 26,40;

3a - 5083 2238 098-3, lunghezza mt. 26,40;

4a - 5083 2238 175-9, lunghezza mt. 26,40;
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5a - 5083 8238 034-4, lunghezza mt. 26,40 (vefilota).

Di seqguito si riportano le caratteristiche tecnichportate dalla Scheda Treno fornita
dall'lmpresa Ferroviaria TreNord:
* Velocita massima: 140 Km/h;
* Rango: B;
» Locomotiva: E464;
» Percentuale di frenatura: 115%;
* Prestazione: 225 t.;
» Classificazione: Reg.;
* Relazione: Sesto San Giovanni — Brescia.
Inoltre, come risulta dal Mod. M.40 n°50 “Presaoizi Tecniche” e dal “Bollettino di Frenatura
e Composizione” Mod. BFC/2, forniti dall'lmpresarFeviaria TreNord, il convoglio presentava i
seguenti requisiti tecnici
* Massa frenata: 293 t;
* Massa rimorchiata: 221 t;
» Percentuale massa frenata esistente: 117%;
* Velocita massima rispetto veicoli in composizioh40 Km/h;
* Veicoli in composizione: ammessi a viaggiare al ¢RaB;
* Freno continuo tipo viaggiatori;
» Treno composto da materiale Piano Ribassato;
* Lunghezza del treno: 152 m.
Inoltre il Modulo M.40, evidenzia che con il modulio condotta ad AS, guidando da vettura

pilota NPBD passante o NPBD oggetto di recente fiadcon sostituzione porta passante con
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vetri centrali ed eliminazione delle guarnizionilldercomunicante, il macchinista dovra
richiedere la presenza del CT in cabina di guidalgempo necessario in caso di :
* Marcia su binario di destra o illegale di linee cpar essendo attrezzate SCMT, non
sono attrezzate Bacc (quindi prive di RS);
» Effettuazione di movimenti di manovra;

» Effettuazione di movimenti in “marcia a vista” gigescritti che di iniziativa.

La Stazione ferroviaria di Sesto San Giovanni, @adta chilometrica 7,059 per la linea
Chiasso e 7.695 per la linea Lecco, rappresenpainto di convergenza delle linee ferroviarie
Lecco-Milano e Chiasso-Milano, in particolare s@fi@ttuati treni dedicati al servizio passeggeri a
carattere regionale.

Il Sistema di Esercizio & gestito dal Dirigente Cale su tutte le linee, e la circolazione
all'interno del fascio binari della Stazione Feilieria di Sesto San Giovanni é regolata dal
Dirigente del Movimento (DM) attraverso il Quadrarhinoso del Banco ACEL.

In particolare il Dirigente del Movimento regolaasil’esercizio passeggeri che le
movimentazioni di manovra, gestendo gli arrivi @&tenze, nonché il piazzamento ed il ricovero
dei rotabili sul fascio dei binari.

Un Apparato Centrale Elettrico a ltinerari (ACEl)u@ sistema di comando centralizzato di
deviatoi, segnali, passaggi a livello, segnali danaovra e quanto occorrente per l'esercizio
ferroviario di una stazione. Il funzionamento ealegp attraverso un banco di manovra a pulsanti
che, se azionati, permettono automaticamente hiamento di tutti gli enti interessati alla
formazione dell'itinerario di ricevimento o di pamza di un treno.

L'impianto di Stazione é formato da n°5 binari sgrda marciapiedi e da un apposito
sottopassaggio che collega tutti i marciapiedualgrisultano attrezzati con apposita cartelloosst

di sicurezza (ad esempio: Divieto di attraversaméirtari) e strisce gialle.
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Nel caso in oggetto il movimento di manovra dehtreegionale 10623 e stato eseguito
comandando lo stato dei segnali Bassi di manoveidenzia che al momento dell’incidente non
era presente alcun guasto o mal funzionamentoAqglirato ACEI della Stazione di Sesto San

Giovanni.

3.5 Documentazione del sistema operativo

3.5.1 Provvedimenti adottati dal personale per il contimbel traffico ed il segnalamento

Il Dirigente Movimento della Stazione di Sesto &invanni a seguito della telefonata ricevuta
che lo avvertiva della presenza di una personastitaelungo il Binario V ha provveduto ad
attivare i soccorsi contattando il 118, successesata alo scopo di limitare la presenza di persone
sui marciapiedi prossimi al binario in causa, haiate il traffico ferroviario relativo ai Binari I

IV e V sui Binari | e Il.

3.5.2 Scambio di messaggi verbali in relazione alleventompresa la trascrizione delle

registrazioni

Dalle dichiarazioni rilasciate, sia dal Personailgeddente dell’lmpresa Ferroviaria che del
Gestore Infrastruttura, € emerso che sono intezciefonate e scambio di informazioni relative
all'evento con il Dirigente Movimento, allo scopo atcelerare i soccorsi e richiamare le Forze

dell'Ordine.

3.5.3 Provvedimenti adottati a tutela e salvaguardia déb dell'evento

Sul posto sono intervenuti gli Ispettori della Ri@i Ferroviaria di Monza che hanno
provveduto a fare i rilievi metrici del caso ed sirarre la registrazione video di una delle
telecamere di videosorveglianza dei marciapiedbd®ri della Stazione di Sesto San Giovanni, in

modo da poter ricostruire in modo chiaro la dinadell'incidente.
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3.6 Interfaccia uomo-macchina-organizzazione

La Stazione Ferroviaria di Sesto San Giovanni, gastlla tratta Milano — Chiasso (linea
elettrificata a doppio binario), risulta gestitanam regime di circolazione tipo BA ed un sistema d
circolazione DC.

L’impianto di segnalamento a terra € il Sistemat@ilo Marcia Treno, SST-SCMT.

La manovra di istradamento del convoglio dal Bioarill al Binario V é stata comandata dal
Dirigente Movimento della Stazione di Sesto Sanv&mmi utilizzando I'impianto di segnalamento
regolato dal Quadro Luminoso del Banco ACEI al filngestire lo stato dei Segnali Bassi.

Di seguito si riporta 'immagine del Quadro Luminagove si identificano i Binari VIl e V ed

i Segnali Bassi utilizzati per la manovra.

Infine si evidenzia che l'interfaccia tra 'uomo ddLocomotore E464-240 e il Registratore
Cronologico di Eventi il quale, come riportato @atione tachigrafiche, registra tutte le azionifatt

dal Personale di Condotta.
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3.6.1 Tempo lavorativo del personale coinvolto

Dalla valutazione della documentazione rilasciatanessa agli atti, non si evidenziano
sostanziali violazioni delle normative relativa dititto del lavoro, sia per quanto concerne il

personale dell'lmpresa Ferroviaria che del Gedleteinfrastruttura.

3.6.2 Circostanze personali e mediche che possono aviluémzato I'evento incidentale

Dalla valutazione della documentazione rilasciatmessa agli atti, non vi sono evidenze di
particolari circostanze o situazioni fisiche chegsmno aver creati disturbi di carattere medicalsia

personale dell'lmpresa Ferroviaria che del GedlletEinfrastruttura.

3.7 Eventi precedenti dello stesso tipo

Da quanto reperito nella documentazione rilascadlImpresa Ferroviaria e dal Gestore
Infrastruttura non risultano presenti, in questaazdi interesse, segnalazioni di casi analoghi di
incidente ferroviario. Tuttavia risultano presemil passato, a livello nazionale, episodi di

incidente accaduti a causa di indebita movimeniteza rotabili.

4. ANALISI E CONCLUSIONI

4.1 Resoconto finale della catena di eventi

Si riassume di seguito la catena di eventi ritesigmnificativi in relazione all’investimento del
Tecnico RFI addetto alla manutenzione, tali desmmizdegli eventi sono basati sulle testimonianze

rese dalle persone coinvolte e sulle registrazietie zone tachigrafiche.

ore 13.01'.28": I'apparato SCMT viene posto in misd&Manovra”;
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ore 13.02'.50": la leva invertitore viene posiziana “Avanti” e il Personale di Condotta
effettua uno spostamento di 534 metri senza maraopi 29 km/h;

ore 13.04.15": l'agente di Condotta comanda uremdtura ordinaria, con conseguente
abbassamento della pressione, riducendo di cikra/l;

ore 13.04.23": il Personale di Condotta comanda fuenatura rapida per circa 2 secondi
che determina lo scarico totale della pressioreoindotta generale;

ore 13.04'.30": dopo aver percorso 27 metri datguiente comando di frenatura, la velocita
reale registrata dallodometro (DIS) & pari a 0 kkmmMmentre quella
visualizzata dall'agente di Condotta (provenieraeS€MT) € ancora pari a 8
km/h. Contemporaneamente viene posta la leva itmertsulla posizione
“indietro”,

ore 13.04'.57": dopo aver sostato per circa 25rs#ca Personale di Condotta inserisce
trazione ed inizia un ulteriore spostamento di wamoel quale raggiunge la
velocita massima di 29 km/h;

ore 13.06'.01": si registrano nei successivi 128dcdue frenature di tipo ordinario con le
quali la velocita viene ridotta sino a 16 km/h;

ore 13.06".12": viene riportato il rubinetto freimgposizione di marcia;

ore 13.06.57": con un ulteriore frenatura ordiaarl convoglio si arresta dopo aver
percorso 548 metri dell'inizio della retrocessione;

ore 13.07'.00": l'apparato SCMT viene posto in nibaai predisposizione CMT;

ore 13.10" viene rilevata la presenza di una pexsiversa sul Binario V

tra le ore 13.23' e 13.27": viene informata la S@fzerativa TreNord della Stazione di
Sesto San Giovanni, dove il Dirigente Movimentadvatita sia i soccorsi che
la Polizia Ferroviaria.

ore 13.19.40": viene chiusa la zona DIS;

PAGINA 24 DI 30



ore 13.35" il personale medico giunto sul luogt’ideidente alle constata il decesso
della persona coinvolta nell'investimento, idewg@indolo come un Tecnico
di Rete Ferroviaria ltaliana, appartenente allaeplone Manutenzione di
RFI Milano;

ore 13.38'.12": dopo 31 minuti dall’arresto del woglio il banco di manovra viene

disabilitato ed il treno viene lasciato in modafiarking”.

4.2 Discussione

Ai fini di determinare le cause della collisionergiorta di seguito un’analisi critica dei fatti
rilevati, tale analisi e effettuata sulla base aektena degli eventi, degli esiti dei rilievi ¢fteti

durante i sopralluoghi, dell’analisi della docuneaibne raccolta e della normativa vigente.

Sulla base delle dichiarazioni rilasciate ed a gedei rilievi eseguiti € emerso che il materiale
del Treno Regionale 10623, in sosta al Binario \dillo scalo, aveva la locomotiva ubicata lato
Milano Greco Pirelli e la vettura semipilota ube#ato Monza.

Quindi contrariamento a quanto fatto, I'’Agente dbon@otta del Treno Regionale 10623,
avrebbe quindi dovuto eseguire il cambio del bastteseguire la manovra nel modo seguente:

- dal Binario VIl all’Asta Sud al comando della lavotiva E464-240;

- dall’Asta Sud verso il Binario V alla guida dellattura semipilota n® 5083 8238 034-4.

Inoltre per quanto concerne il Tecnico di Rete &\@aria Italiana, appartenente alla Direzione
Manutenzione di RFI Milano, si evidenzia che nora@ioscono i motivi per cui in quel momento
si trovava lungo il Binario V essendo per lui papsanzo. Dalle immagini della videocamera di

sorveglianza, si nota che durante I'attraversameetoBinario V, egli si volta alla sua sinistra,
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presumibilmente per verificare la liberta dell’attersamento e successivamente si china al bordo
del marciapiede per rimuovere degli arbusti, presanlati della massicciata, in quel momento

sopraggiungeva il Treno Regionale 10623 che lostive mortalmente.

4.3 Conclusioni

Di seguito si riporta una valutazione relativamerale cause che hanno portato
allinvestimento di un Tecnico di Rete Ferroviaritaliana, appartenente alla Direzione
Manutenzione di RFI Milano, occorso il data 31 Mi&agg013, presso Binario V della Stazione
Ferroviaria di Sesto San Giovanni durante la fasaahovra del Treno Regionale 10623, le stesse

possono determinarsi in cause dirette, indiretta Btbnté.

4.3.1 Cause dirette ed immediate dell’evento, compreseolecause riferibili alle azioni delle

persone coinvolte o alle condizioni del materiat#abile o degli impianti tecnici

Come evidenziato nella ricostruzione degli evemtebe considerazioni riportate nei precedenti
paragrafi, le cause dirette che hanno portatonai'stimento possono essere ricondotte sia nelle
azioni del Personale di Condotta, che ha eseduimvimento di manovra per l'istradamento del
treno regionale 10623 dal Binario VIII al Binario d€lla Stazione di Sesto San Giovanni, che
all'indebito attraversamento del Binario V da padel Tecnico di Rete Ferroviaria Italiana,

appartenente alla Direzione Manutenzione di RFaRbI.

In particolare si evidenzia che la manovra petrBidamento del treno regionale 10623 dal
Binario VIII al Binario V della Stazione di Sest@i® Giovanni veniva eseguito dal Personale di

Condotta del Treno regionale 10623 sempre dallanaadgnteriore del Locomotore E464-240 lato

1 Direttiva 2004/49/CE del 29 Aprile 2004
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Milano Greco Pirelli, senza eseguire il cambio lwammima di iniziare il movimento di
retrocessione dalla zona di scambio direzione BINére senza I'intervento del manovratore.
Il Personale di Condotta, nel corso del movimentondnovra, non ha pertanto rispettato

quanto indicato dalla DEIF n°9 dellImpresa FereoV¥reNord del 3 Maggio 2012.

Per quanto riguarda il Tecnico RFI si evidenzia,at@me riportato nella documentazione
analizzata si evince che e risultato idoneo allolgimnento di attivita di sicurezza, e quindi
positivamente formato alle lavorazioni di manutena. Le azioni svolte dallo stesso evidenziano

tuttavia il non completo rispetto di quanto indaaelle normative di sicurezza.

4.3.2 Cause indirette riferibili alle competenze, alleqmedure ed alla manutenzione

Per quanto riguarda le cause indirette, a segubadalisi della documentazione fornita
relativa alla formazione tecnica, sia del Persodaléondotta che del Tecnico RFI, non si rilevano
particolari situazioni che evidenziano una mancatainadeguata formazione ovvero una

inesperienza a svolgere le proprie mansioni.

4.3.3 Cause a monte riferibili alle condizioni del quadmormativo ed all’applicazione del

sistema di gestione della sicurezza

A valle delle attivita di analisi svolte, non siertificano, per l'incidente in oggetto, cause a
monte riferibili alle condizioni del quadro normati ed all'applicazione del sistema di gestione

della sicurezza.
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4.4 Osservazioni aggiuntive

Nel corso delle attivita di indagine eseguite nongs state rilevate carenze sostanziali, che,
anche se non pertinenti ai fini della determinagiaelle cause dell'incidente, debbano essere

oggetto di analisi e valutazioni aggiuntive.

4.5 Provvedimenti adottati

A seguito dell’incidente non risultano adottati particolari provvedimenti.

4.6 Proposta di Raccomandazioni

Allo scopo di ridurre la percentuale di accadimetiitoncidenti di questa tipologia, si riportano
di seqguito alcune proposte di raccomandazioni irzhte sia all’'lmpresa Ferroviaria che esercisce

la Stazione di Sesto San Giovanni che al Gestdrasknuttura.

RACCOMANDAZIONE n°1

Questa proposta di raccomandazione e indirizzatémptesa Ferroviaria TreNord: si
suggerisce di provvedere ad una migliore attistauttiva ed informativa verso il Personale di
Condotta dei Treni dei contenuti delle Disposiziemanate.

In particolare si suggerisce di predisporre uresist che preveda per il Personale di Condotta
I'esecuzione di una prima verifica di corretta coemsione della normativa, a seguito del rilascio
di un aggiornamento 0 nuova emissione della steseda,una seconda verifica mirata al

mantenimento delle relative competenze ad essealatar
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RACCOMANDAZIONE n°2

Questa proposta di raccomandazione e indirizzat@estore Infrastruttura: si suggerisce di
provvedere ad una migliore attivita di formazionel ghersonale addetto alla manutenzione,
richiamando I'attenzione allo svolgimento delleesattivita oggetto delle prestazioni limitatamente
all'area interessata dal cantiere, evitando pestantiative lavorative personali all’esterno dieta

area.
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5. ELENCO ALLEGATI

1. Analisi zona ZTE del treno 10623 del 31 Maggio 2013

2. Rapporto informativo del Personale di Condotta;

3. Rapporto informativo del Capo Treno;

4, Estratto delllFCL 27 sezione 3.2;

5. DEIF 9 di TreNord, compresa lista di distribuzioalePersonale di Condotta;

6. Decreto ANSF 2-2010;

7. Estratto tabulato VESTE del personale di condotta;

8. BFC e documenti treno 10623 del 31 Maggio 2013;

9. Documentazione relativa allo stato formativo e doneita fisica del Personale di

Condotta (TreNord — Impresa Ferroviaria);

10. Documentazione relativa allo stato formativo edbneita fisica del Personale addetto

alla Manutenzione (RFI — Gestore Infrastruttura);
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