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IL DISASTRO
DI PIACENZA

Un guasto ai freni
di una carrozza
dietro la tragedia
del Pendolino?
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Una frenata improvvisa, un colpo secco come una frustata.
Che ha spinto le carrozze avanti ed ha trascinato quelle po-
steriori a travolgere tutto. La nuova verità sulla strage del
pendolino Etr 460 deragliato a Piacenza, sta tra la quinta e
la sesta carrozza. È in quella zona che i freni hanno im-
provvisamente bloccato il mostro in corsa. Forse per un
guasto. Il treno veloce correva almeno a 140, forse a 152
chilometri all’ora, ma la motrice non è uscita dai binari.

DAL NOSTRO INVIATO

ANDREA GUERMANDI— PIACENZA. Una frenata improv-
visa, tra la quinta e la sesta carrozza.
Una frenata che ha fatto impennare
il convoglio, lo ha alzato, lo ha ricac-
ciato a terra, ha sfregiato la massic-
ciata, mangiato la rotaia, sbriciolato i
sassi, scavato un buco. Il treno della
morte ha urlato prima del cavalca-
via. E la morte è arrivata da qui e non
dalla motrice. È arrivata da quella
frenata secca, improvvisa, forse im-
prevedibile. Andava veloce, l’Etr
460, tra i 140 e i 152 chilometri all’ora
e non ai 105 previsti dalle tabelle e
dai segnali. Forse, un guasto ha pro-
vocato la rottura dei condotti dell’a-
riadei freni.

È su questo che sta indagando il
pm Alberto Grassi. È questa la svolta
nell’inchiesta. Il magistrato ha tra-
scorso il giorno di festa a controllare
il treno della morte. Lo ha esaminato
davanti e sotto. Lo ha percorso tutto
e ha visto qualcosa di storto sotto la
quinta e la sesta carrozza. «Non èsta-
ta la motrice» ha detto. Dunque, la
morte non è arrivata dalla testa dei
convoglio. La frenata è cominciata
prima del cavalcavia, a molte centi-
naia di metri dalla stazione. Ma
quando il treno si è impennatoaveva
già superato il viadotto. Le prime tre
carrozze hanno cominciato a travol-
gere ogni cosa, la quarta e la quinta
si sono rovesciate, la sesta è rimasta
inpiedi.

Il magistrato si sta avvalendo della
consulenza di esperti.Si può intuire,
per le molte cose dette dagli stessi
ferrovieri, che una delle parti in cau-
sa siano le ferrovie dello Stato: i pen-
dolini - sono parole sentite pronun-
ciare nei giorni scorsi da macchinisti
e da sindacalisti - hanno uno stato
precario di manutenzione, spesso si
fanno viaggi di andata e ritorno sen-
za effettuare controlli, bisogna anda-
re veloci per recuperare i ritardi e
non pagare i rimborsi dei supple-
menti. I pendolini hanno spesso
l’impianto di riscaldamento che non
funziona, le porte pneumatiche di
collegamento che non si chiudono, i
bagni inutilizzabili... Quell’Etr 500

aveva anche un altro difetto: il pavi-
mento del vagone ristorante era zup-
po d’acqua, causato dal ghiaccio e
dallanevecheavevano rotto i tubi.

Si può, però, intuire anche un’al-
tra cosa. Che il magistrato di Piacen-
za stia indagando anche sulla veloci-
tà eccessiva di quel convoglio in
quel punto specifico. I macchinisti
escludono che in quel tratto si possa
andare a una velocità folle, dicono
che si rispetta sempre la velocità
massima di 105 chilometri all’ora.
Anche se molti ammettono di averla
superata. In realtà, in quel punto si
può arrivare, senza che ci si rovesci,
a 150 chilometri all’ora. Lo dice il
professor Franco Di Maio, per oltre
vent’anni docente di costruzioni di
materiale ferroviario all’università di
Pisa e al Politecnico di Torino. «La
curva dell’incidente - ha detto - è
preceduta da un rettilineo che il pen-
dolino percorre a 190 chilometri al-
l’ora e da un cosiddetto raccordo di
transizione in cui il binario comincia
ad avere un andamento curvilineo
per facilitare l’ingresso nella curva
vera e propria. Ma in quel punto an-
che il raccordo è molto corto, solo
90 metri, che sono percorsi a un
massimo di 90 dai treni lenti, di 95
dai treni veloci e di 105 dal pendoli-
no grazie al basso baricentro e alla
caratteristica di inclinarsi in curva.
Ma la velocità limite calcolata per il
pendolino sulla stessa curva è ben
150 orari». Cinque chilometri in più,
sempre secondo Di Maio, provoca-
no il ribaltamento.

Di Maio ha spiegato anche che in
cabina esiste un display per la velo-
cità massima di un tratto, ma che il
dispositivo si attiva solamente se a
una certa distanza dal treno c’è un
segnale rosso o arancio, oppure un
altro convoglio.

Il magistrato crede a un possibile
guasto, ma insiste sulla velocità ec-
cessiva. Un Etr 460, identico a quello
della strage di Piacenza, ha avuto un
incidente analogo nel maggio del
’96, sotto la galleria del San Donato,
neipressi di Firenze.

«Porteremo i treni al ralenti»
Sicurezza, da lunedì macchinisti in lotta
A rischio di caos le ferrovie da lunedì. Per rivendicare il
confronto con le Fs sulle misure di sicurezza i macchinisti
del Comu annunciano che dal 20 gennaio guideranno i
treni al rallentatore: da Roma a Milano in più di cinque ore
invece di quattro, a Bari col Pendolino in 5 ore invece di
4,30. Ma le Fs hanno convocato tutti i sindacati proprio per
lunedì. Guai anche nell’Etr 500? È in prova passeggeri, ri-
spondono le Fs, «sicurezza garantita».

RAUL WITTENBERG— ROMA. Il pronostico delle Fs è
pessimo. Se i macchinisti del Comu
faranno sul serio quello che hanno
promesso, da lunedì le ferrovie en-
treranno nel caos. Il Comu (Coor-
dinamento macchinisti uniti, il sin-
dacato «di mestiere» più rappresen-
tativo nella categoria) ha infatti an-
nunciato che dal 20 gennaio alle
13,26 i suoi macchinisti rallenteran-
no la circolazione, marciando ad
una velocità inferiore a quella pre-
scritta per ogni tipo di treno. La pro-
testa dovrebbe proseguire fino a
quando l’azienda non avrà affron-
tato concretamente «i problemi po-
sti dalComu».

Dovrebbe, perché poco avanti lo
stesso comunicato fissa unaltro ter-
mine: «fino a quando non sarà
aperto un tavolo di confronto sin-
dacale su manutenzione di linee e
materiali rotabili, efficienza degli
apparati di sicurezza, straordinari,

norme sui passaggi a livello guasti».
E lunedì 20 alle 17, si aprirà questo
tavolo al quale le Fs hanno chiama-
to tutti i sindacati, Comu compreso,
per cui la protesta non dovrebbe
aver luogo.

Milano-Roma, più di 5 ore

Il buon senso dice che dovrebbe
andar così, ma non sempre le vi-
cende sindacali seguono le strade
del buon senso. E allora vediamo
che cosa si prospetta. Da Milano a
Roma, in treno si arriva col Pendoli-
no in 4 ore, da lunedì pomeriggio
potrebbero diventare 5 ore e un
quarto. La direttissima Roma-Firen-
ze ritarderebbe di 40 minuti rispetto
alle attuali due ore. Sempre da Ro-
ma, Bari sarebbe raggiunta con l’In-
tercity in quasi sei ore invece di cin-
que ore e un quarto. Da Venezia si
toccherebbe Roma dopo 5 ore e 20
col Pendolino, invece di 4 ore e

quaranta. Anche Genova e Torino
sarebbero penalizzate con un ritar-
do di quaranta minuti. Sono tutti
calcoli a spanne, valutati dagli stes-
si macchinisti. Il caos sarebbe pro-
vocato dall’implosione degli orari,
perché l’andatura di un treno con-
dizionaquelladel trenochesegue.

La decisione dei macchinisti è
stata propriamente quella di ab-
bassare «la velocità d’impostazione
al rango immediatamente inferiore
a quello previsto», senza comun-
que oltrepassare mai i 150chilome-
tri all’ora. Nelle Fs ci sono quattro
«ranghi» di velocità massime con-
sentite a seconda delle tipologie di
treno. Rango A: treni merci a 85
km/h, passeggeri a 140. Rango B:
Notturni, locali, diretti, 160 km/h.
Rango C: Intercity ed Eurocity con
locomotori, velocità massima 180
km/h. Rango P: Pendolino ed Etr
500, a 250 km./h sulla direttissima

Roma-Firenze, a 200
sullealtre linee.

Passare al rango im-
mediatamente inferio-
re significa che il Pen-
dolino scende da 200
a 180 (anzi, 150 stabi-
lito dal tetto come tetto
massimo), l’Intercity
da 180 a 150 e così via.
Il Comu sostiene che
le maggiori ripercus-
sioni sul rallentamen-
to ci saranno sui treni

più veloci, mentre il declassamento
dei treni locali non avrebbe riflessi
percepibili.

Zoppica l’Etr 500

Le ferrovie sperano che la con-
vocazione delle parti per lunedì
faccia sospendere la protesta. Che
viene peraltro stigmatizzata dal re-
sponsabile del materiale rotabile
delle Fs Mauro Moretti come uno
«sciopero bianco» tipico nella pub-
blica amministrazione di altri tem-
pi: si compie l’azione che mette nei
guai gli utenti, «senza rimetterci una
lira di stipendio perché non si tratta
di uno sciopero». Oltretutto è «un’a-
zione non prevista dalle regole sul-
lo scioperonei servizi essenziali».

Ma i guai non finiscono qui.
Sempre i macchinisti del Comu de-
nunciano che il treno italiano ad
Alta velocità Etr 500 in esercizio da
sei mesi procede con molte falle:

bagni che s’intasano, porte difetto-
se, telecomando antincendio fra le
due carrozze motrici (di testa e di
coda) che non funziona bene tan-
to da collocare un terzo macchini-
sta. Le Fs stanno reclutando mac-
chinisti da destinare esclusivamen-
te al treno ad Alta velocità, e Bruno
Salustri del Comu non ci sta: «Non
vogliamo fare da cavie su un treno
che non ha fatto neppure il pre-
esercizio». Moretti ha molto da ridi-
re su questo. Primo, l’Etr 500 ha fat-
to 100.000 chilometri di pre-eserci-
zio (corse senza passeggeri) ed «è
la prima volta che capita in Italia».
Ora il treno è in «implementazione»
per verificare difetti - ad esempio la
funzionalità delle toilette - che pos-
sono sorgere solo con i passeggeri
a bordo. Aproposito di toilette il co-
struttore - consorzio Trevi - dice
che, come nel Pendolino, essa non
scarica più nei binari e il pubblico
non vi è abituato. Sulle porte, spie-
ga che si chiudono con un sensore
identico a quello del Tgv, che però
va tarato meglio per dare sempre il
consenso di chiusura in cabina. E il
telecomando antincendio ora è a
posto, cambiato poco prima della
consegnasuordinedelleFs.

Riguardo al reclutamento dei
macchinisti Moretti è perentorio:
«Come per i piloti del Boeing 747
sull’Alta velocità vogliamo persone
super specializzate, la selezione sa-
rà rigorosa».

dovunque. Zone ancora isolate.
Scuole chiuse La Ferrovia Circum-
vesuviana che arriva e parte quan-
do può, con un precario by pass tra
Pompei e le Terme di Castellam-
mare, e un impianto di sensori nel-
le gallerie che blocca il traffico ai
più lievi movimenti del terreno e ti
lascia per strada, fortunatamente
fuori dal pericolo ma fuori anche
dal tempo e dal mondo. I lavori in
corso sulla strada statale 145, nel
tratto della grande frana tra Castel-
lammare e Vico Equense, terranno
la penisola divisa in due per non
meno di un mese. Il traghetto via
mare funziona, ma è insufficiente e
oneroso, specieper lemerci. Perciò
non si può voltare pagina appena
stampa e televisione, come è inevi-
tabile e comprensibile, avranno
spostato la loro attenzione su altri
avvenimenti.

Occorre ancora lo sforzo straor-
dinario e coordinato di tutti, a tutti i
livelli, per adempimenti urgentissi-
mi e preliminari a tutto il resto. Mi ri-
ferisco ad una mappa puntuale dei
dissesti e dei principali punti di ri-
schio idrogeologico, e adunconse-
guente programma in progress di
prevenzione-contenimento-recu-
pero da attuare ad horas. Ad una
stima minuziosa e responsabile dei
danni e dei mezzi necessari per ri-
sarcirli. A forme di coordinamento

permanente tra i Comuni della zo-
na, ai quali le competenti ammini-
strazioni di diverso livello debbono
assicurare una «interfaccia» unica,
un unico tavolo di concertazione
operativa. A procedure ammini-
strative certe e trasparenti ma es-
senziali, senza dover attendere inu-
tili nulla osta, visti, permessi, auto-
rizzazioni per interventi urgenti e
indifferibili, e senza inventare strut-
ture speciali e commissari straordi-
nari che, svuotando i poteri e le
competenze locali riducono i livelli
di efficienza e correttezza gestiona-
le. A questo punto i cittadini, gli am-
ministratori comunali, i tecnici che
ho incontrato in queste ore inter-
rompono l’elenco delle cose da fa-
re subito e mi chiedono di ragiona-
re con loro sui caratteri strutturali
dell’emergenza-ambiente nella pe-
nisola sorrentina (ma forse non so-
lo qui) e sull’approccio culturale,
oltre che politico e programmatico,
necessario per uscire in avanti da
questa emergenza e tornare alla
normalità. Tornare alla normalità,
in una nuova condizione di preven-
zione e di sicurezza: me lo sono

sentito ripetere dieci e cento volte.
Per chiarirmi il loro punto di vista
mi accompagnano a Vico Equen-
se, nell’epicentro non solo fisico
ma «tematico» della penisola sor-
rentina. Penso alla morfologia di
questo comune avvinghiato su una
stupenda collina, verdissima e fra-
nosa a picco sul mare, sopra sca-
glioni di roccia allineati in posizio-
ne di fuga a valle, con i due terzi e
più dei suoi ventimila abitanti distri-
buiti in dodici borgate di montagna
collegate al centro da una vecchia
mulattiera asfaltata, lunga una
quindicina di chilometri, totalmen-
te priva di manutenzione (che
spetta metà all’Anas e metà alla
Provincia). Giovedì scorso un grup-
po permanente di lavoro del Consi-
glio comunale aveva convocato un
incontro pubblico con il seguente
ordine del giorno: «Viabilità interna
ed evacuazione in caso di calamità
naturali delle popolazioni delle
borgate». Dodici ore dopo, puntua-
le, è arrivata la calamità. L’ultima
delle tante di questi anni in questi
luoghi. E le borgate sono rimaste
isolate, con la vecchia strada inter-

rotta in cinque punti. Complessiva-
mente, sull’intero territorio comu-
nale, la scorsa settimana gli eventi
franosi, tra piccoli e grandi, sono
stati uncentinaio.

Vico Equense, per le sue bellez-
ze naturali e per il suo territorio a ri-
schio, è sottoposta a vincolo am-
bientale di totale inedificabilità. Ma
è priva di adeguati e aggiornati stru-
menti urbanistici. E quando manca
una politica attiva dell’ambiente,
che fornisca ai governi delle città
mezzi e strumenti per la difesa, la
valorizzione e la riqualificazione
dei luoghi, i vincoli da soli non val-
gono a tutela, ma a mera «testimo-
nianza»di buona volontà edi impo-
tenza. Non a caso nella sola Vico
Equense i vani abusivi sono 3.500
per inerzie e compromissioni pas-
sate, ma quando poi l’amministra-
zione comunale oggi in carica pro-
getta e finanzia la riqualificazione
di via Sala a Moiano, una delle do-
dici borgate di montagna, la Sovrin-
tendenza esprime parere negativo
per l’impatto ambientale che può
produrre l’ampliamento di 20-30
centimetri di alcuni tratti della stra-

da. Ecco perché, mi dicono a Vico
Equense, non si può uscire dall’e-
mergenza con le grandi parole e i
piccoli rattoppi. Qui più che altrove
non si può ricostruire senza cam-
biare e rinnovare, senza incentivare
uno sviluppodiverso.Non si puòaf-
fidare la prevenzione e la sicurezza
al solo urgentissimo monitoraggio
dei rischi.Occorreunapoliticadi si-
curezza affidata all’attività degli uo-
mini e delle donne, al loro modo di
produrre e di vivere che non sia so-
lo nel rispetto, ma nel recupero del
territorioedelle sue risorse.

È ormai sera quando nei locali di
una scuola elementare si riunisce il
Consiglio comunale di Vico per fa-
re il punto della situazione alla pre-
senza di un pubblico attentissimo,
dignitoso e composto. Parlano gli
amministratori, gente seria, che sta
lavorando giorno e notte nelle bor-
gate e nei quartieri assieme a tutto il
personale del Comune e ad uno
straordinario volontariato civile. Ri-
feriscono e propongono, dati alla
mano, senza enfasi e senza retori-
ca. Intervengono i consiglieri, e
quasi non si distingue dove finisce

la maggioranza e dove cominciano
le minoranze, nella responsabilità
comune di uscire dal tunnel. Una
responsabilità grandemente ac-
centuata dall’assenza del sindaco.
Carlo Fermariello non c’è, e tra
qualche ora sapremo che non ci
sarà più. Il sindaco della speranza,
eletto solo pochi mesi fa con un vo-
to popolare senza precedenti, con
un vero e proprio moto di liberazio-
ne e di riscatto in una zona di ben
diverse tradizioni politiche. In tutti
gli interventi torna il suo nome, il
suo ruolo, il suo peso, le sue doti di
trascinatore, ed io mi perdo nelle
grandi pareti bianche di calce del-
l’aula scolastica piene di buffi dise-
gni color pastello, di prati, di fiori, di
farfalle, di case di fate e di buffi ca-
stelli sospesi sui raggi del sole. E
cerco il mio amico, compagno di
quarant’anni di vita assieme. Cerco
il suo sorriso aperto, i suoi grandi
occhi celesti, le sue spalle da lotta-
tore che premono sulla camicia
sbottonata, la sua straordinaria ca-
rica vitale. E lo ritrovo. Ritrovo Carlo
Fermariello nella ferma, assoluta
determinazione della sua città di
non arrendersi, di uscire in avanti
dalla dura prova di questi giorni.
Del suo stile insomma. Col suo mo-
do di agguantare di petto le difficol-
tà, e vincerle mentre sta andando
già oltre. [Andrea Geremicca]
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«A Vico Equense tra quelle frane»

Un esperto:
«Quella
era la curva
più pericolosa»

L’incidentedelPendolinoèavvenuto
nel puntopiù criticodella linea tra
MilanoeRoma. La curvaall’ingesso
di Piacenzaè infatti la più strettadi
tutte, conun raggiodi curvaturadi
soli 337metri. In alcuni tratti della
direttissima tra FirenzeeRoma, i
raggi di curvatura sonodi2.500
metri e il Tgv francesepercorre curve
con raggi che arrivanoa7milametri.
Èquantoha fattonotareFrancoDi
Maio, per oltre20annidocentedi
costruzioni di materiale ferroviario
primaalla Facoltàdi Ingegneria
dell’Universitàdi Pisaepoi al
Politecnicodi Torino. La curva
dell’incidente, ha sottolineatoDi
Maio, èprecedutadaun rettilineo
che il Pendolinopercorrea 190
chilometri l’oraedaun cosiddetto
«raccordodi transizione» in cui il
binario inizia adavereunandamento
curvilineoper facilitare l’ingresso
nella curva veraepropria;ma inquel
puntoanche il raccordoèmolto
corto, solo90metri, che sono
percorsi inunattimodaun treno
lanciatoadalta velocità.


