Apprendendo le circostanze in cui &
accaduto l'incidente di Casabianca da
giornali e televisione, ispirati quasi sem-
pre dal pil1 becero pressappochismo, nel-
l'ignoranza totale delle minime nozioni
della circolazione ferroviaria, ¢'erano am-
pi motivi per non credere alla versione
riportata: il "semplice” errore del Diri-
gente Movimento di Ciampino che licen-
zia un treno, dimenticandosi di quello gia
sopraggiungente dalla direzione opposta!

Com'e possibile che soltanto la sor-
veglianza di un singolo agente (che pud,
come purtroppo in questo caso, "dimen-
ticarsi”) si interponga tra il normale eser-
cizio e lincidente ferroviario del tipo
teoricamente pill grave in assoluto, lo

Iscontro fra convogli procedenti in senso
inverso sullo stesso binario? Solo per la
fortunata circostanza della bassa velocita
di uno dei due treni in questo caso il
disastro non ha raggiunto dimensioni
apocalittiche.

Eppure una volta tanto la versione
della grande informazione era quella cor-
retta. Lalinea Roma—Velletri, sulla quale
sitrova la fermata di Casabianca, & gestita
col sistema spiegato nell'ultimo paragrafo
del riguadro di Attilio Di lorio: essendo le
stazioni dotate di segnali sia di protezione
sia di partenza, il controllo degli incroci &

12

un argomento d'attualitd

& @ ®
sicurezza in ferrovia

Un incidente che ha avuto grande eco é ['occasione
per alcune considerazioni sull'organizzazione
dell'esercizio che fa della ferrovia uno dei mezzi

di trasporto piu sicuri.

affidato ai soli dispacci telefonici tra i
dirigenti del movimento (e quindi alla
loro memoria e presenza di spiritol), men-
tre ne & sorprendentemente esonerato il
personale viaggiante (capitreno e mac-
chinisti): infatti le FS qui hanno rinunciato
al vecchio e sano principio della doppia
(almeno) sicurezza contro gli errori uma-
ni.

Non ¢ facile valutare quali motivi
abbiano via via portato nel tempo ad
adottare norme di questo tipo, sia pure in

casi limitati e su linee a traffico modesto
(ma sulla linea in questione non & poi
tanto modesto): probabilmente la ricerca
di snellimento delle procedure e di una
maggiore economicita di esercizio (spes-
so pill apparente che reale). Certo in
questo caso siamo ormai andati ben lon-
tano, ma all'indietro, da quando la circo-
lazione su linee a binario unico veniva
protetta col metodo dello scambio fra
treni incrocianti del "pilota”, costituito da
un testimone (bastone), o addirittura da



La sicurezza della circolazione ferroviaria
riposa su un’organizzazione precisa, che
non deve essere intaccata dalla ricerca di
facili economie: in fotografia il frontale
distrutto dell’elettromotrice AlLe 801.010
del treno locale 7217 Roma—Velletri, il
giorno dopo l'incidente di Casabianca del
27 gennaio, nel quale hanno perso la vita
sei persone (foto A. Vacca,).

un macchinista supplementare, che rap-
presentava il lasciapassare vivente per
accedere in assoluta sicurezza alla tratta
successival

In situazioni come quella della Ro-
ma— Velletri il lavoro di un "movimenti-
sta” non deve essere certamente facile,
anche dal punto di vista della coscienza
della propria responsabilitd. Se poi si
considera che a Ciampino il dirigente
deve occuparsi, oltre che delle due linee
per Roma e Cassino, anche delle tre
diramazioni verso Frascati, Albano e Vel-
letri, esercite ciascuna con un diverso
regime di blocco ma percorse da convo-
gli di composizione uguale, magari privi
o dotati in modo approssimativo dei car-
telli di destinazione (come & ormai prassi
allegramente ricorrente per i treni locali
su tutta la rete FS!), sembra inevitabile
pensare a situazioni da "roulette russa” e
chiedersi come le organizzazioni sinda-
cali abbiano potuto ammettere condizioni
dilavoro cosi pesanti psicologicamente e
rischiose.

Nel caso contingente, dal 28 febbraio
sulla linea Ciampino—Velletri & stato ri-
pristinato il controllo degli incroci da
parte del personale viaggiante, mentre la
linea Ciampino—Frascati ¢ stata conver-
tita dall'esercizio con Dirigente Unico
alla Dirigenza Locale (sempre con con-
trollo degli incroci da parte del personale
dei treni), uniformando cosi la situazione
regolamentare delle tre linee dei Castelli
che si dipartono dalla stazione di Ciam-
pino. Questo provvedimento appare un
implicito riconoscimento dell'errore com-
piuto dalle FS nel rinunciare a norme di
sicurezza fondamentali.

Migliorare il trasporto ferroviario sot-
to ogni aspetto, sia dal punto di vista
dell'utenza sia da quello dell'economicita
e della migliore gestione delle risorse, &
certo un obiettivo primario da perseguire
con fermezza; ma se si cercano scorcia-
toie che compromettono il patrimonio
pill prezioso acquisito in oltre centocin-
quant'anni, quello dell'elevatissima sicu-
rezza dell'esercizio, si mina alla base un
pilastro fondamentale sul quale si regge
tutto il sistema ferroviario. O

LA SICUREZZA DELLA CIRCOLAZIONE

La sicurezza nella circolazione dei treni nelle FS, e in quasi tutte le ferrovie
in concessione, é regolata da uno di questi due regimi: il blocco telefonico o il
blocco elettrico. Quest'vltimo a sua volta puo essere di tre tipi: manuale,
automatico e contaassi. In tutti questi sistemi la circolazione é regolata sempre
da Dirigenti Movimento, che possono avvalersi di personale di minore livello
professionale, operante nei posti di blocco intermedi o nelle stazioni *'disabili-
tate', in cui sono temporaneamente inibite le possibilitd di incrocio e preceden-
za, e che restano utili al solo distanziamento dei treni. In altri casi intervengono
anche macchinisti e capitreno.

| sistemi piv sicuri sono quelli di blocco elettrico, ma anch'essi presentano
diversi livelli di sicurezza. Il piv semplice ed economico (ma anche il piv
antiquato) & quello “manuale”, ove si ha la garanzia che non piv di un treno per
volta possa impegnare una sezione di blocco (termine col quale si indica la
tratta di linea compresa fra un posto di blocco e il seguente); esso richiede
anche il controllo visivo della coda del convoglio, per accertare che tutto il
treno sia transitato. Se per qualsiasi causa un treno si fosse spezzato e fossero
rimasti dei carri in linea, trascurando il controllo della coda potrebbe accadere
uno scontro fra il treno successivo e il materiale rimasto in linea. Oggi questa
possibilita, che implica peraltro anche un errore umano, é resa assai improbabile
dalla presenza della condotta del freno continuo automatico che, spezzandosi,
avrebbe pa effetto I'arresto immediato di tutto il treno.

Nel blocco elettrico “automatico’’ I'assoluta certezza della via libera
viene invece ottenuta con la disposizione dei segnali; questo sistema, essendo
alquanto costoso, viene applicato solo dove il traffico é relativamente elevato.
| costi aumentano ancora quando il blocco automatico (utilizzato in genere su
linee a doppio binario e quindi in maniera unidirezionale) si trasforma in blocco
bidirezionale, rendendo “banalizzato" l'uso di ciascun binario.

Il blocco elettrico contaassi é quello che viene usato oggi per I'ammoder-
namento e il telecomando delle linee non principali, perché molto piv economico
di quello automatico e perfettamente bidirezionale, requisito questo fonda-
mentale per le linee a semplice binario. Esso funziona contando gli assi di un
treno che lascia una stazione (o un posto di blocco intermedio) e ricontandoli
all’entrata della successiva sezione. In caso di disparita viene messo in allarme
il personale del treno, che deve eseguire il controllo visivo della coda, per
permettere la liberazione (con I'apertura a via libera dei segnali) della sezione
precedentemente impegnata.

Sulle linee gestite con il sistema di blocco telefonico non v'é alcun ausilio
tecnologico di altro genere: i treni circolano esclusivamente in base a dispacci
telefonici tra i dirigenti delle stazioni contigue (o, nei casi di linee a Dirigenza
Unica, tra il Dirigente Unico e i capitreno e macchinisti dei treni in circolazione
o gli aiutanti di movimento della linea). Su queste linee vige il controllo degli
incroci da parte del personale dei treni (sia capitreno sia macchinisti), che ha
'obbligo di accertarsi dell'arrivo del treno incrociante, controllandone la
coda, ed ¢ indispensabile nello scambio di fonogrammi per eventuali sposta-
menti di incrocio rispetto all'orario di servizio. Su queste linee, anche se
tecnologicamente arretrate, la sicurezza é ampiamente garantita, pur a
scapito della fluidita della circolazione: perché possa accadere un incidente,
bisognerebbe che ben tre persone (capo stazione, macchinista e capotreno)
fossero contemporaneamente distratte.

Su alcune linee a semplice binario, dove tutte le stazioni sono munite di
doppio segnalamento (ossia dotate sia dei segnali di protezione sia di quelli di
partenza), il personale dei treni pud essere esonerato dal controllo degli
incroci: in tal caso la sicurezza resta affidata solamente allo scambio di
dispacci tra i Dirigenti Movimento delle stazioni contigue. Sebbene tale sistema
venga usato su poche linee che generalmente presentano un modesto numero
di sezioni (e quindi non si possono generare gravi conflitti di circolazione),
appare chiaro che esso rappresenta un tallone d'Achille per la sicurezza della
circolazione ferroviaria. Il regime di blocco telefonico viene applicato anche
sulle linee con blocco di tipo elettrico, come soluzione di emergenza in caso di

guasto.
Attilio di lorio
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