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Viaggio nel porto /5

LE INFRASTRUTTURE FERROVIARIE
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Treimmagini della stazione di Campo Marzio e della rete ferroviaria interna all'ambito portuale. Fotoservizio di Francesco Bruni

Scambi a mano e test ai freni
sui treni in partenza dal mare

| segreti del lavoro che si cela lungo i binari dello scalo merci di Campo Marzio
collegato via rotaia al resto del mondo dalla cosiddetta linea di cintura in galleria

Lorenzo Degrassi

Porto e retroporto, una dicoto-
mia che negli ultimi tempi si
stafondendoin un’unicareal-
ta, diventata una sorta di im-
perativo peril futurodellosca-
lo giuliano, in conformita con
quella che & a tutti gli effettila
sua nuova primavera. E cosi
come sta accadendo per il re-
sto del Porto nuovo, anche lo
scalo di Campo Marzio sta su-
bendo gli effetti positivi deri-
vanti dalla crescita dei traffici
edelle attivita mercantili.

Undatosututtistaa confor-
tare questa tendenza: a fine
2015 i lavoratori che gravita-
vano sulloscalo mercidi Cam-
poMarzio erano unacinquan-
tina, ora sono triplicati. Oggii
dipendenti operativi di Adria-
ferlavorano 24 ore su 24, com-
ponendo treni e inviandoli
versoogni parte d’Italiae I’Eu-
ropa.

LABASE DI CAMPO MARZIO

Adriafer e 'impresa che opera
come concessionaria delle
manovre nell’'ambito della re-
te ferroviaria del porto, per
raggiungere la quale & neces-
sario entrare in quella che éla
vecchia stazione di Trieste
Campo Marzio, posta in Pas-
seggio Sant’Andrea, a meta
strada fra la vecchia stazione
della Transalpina e la piscina
Bianchi. Oralastazione funge
da sede di alcune societa che
operanosullarete cargo, oltre
che da sala mensa, spogliato-
ioesvagoperidipendentidel-

losnodo ferroviario.

IVARCHIELE MANOVRE

Adattendercinel dedalodiro-
taie presenti nello scalo ferro-
viario c’e I'ingegner Lorenzo
Marsi. «Qui ci sono 25 binari
complessivi — ci spiega — e
quattro varchi attraverso i
quali entrare nel porto vero e
proprio. Solo due, pero, allo
stato attuale sono attivi. Tra-
miteilvarco4siraggiungeim-
mediatamente il Molo Setti-
mo, mentre il 3 & quello utiliz-
zato per andare al Quinto o al
Sesto. Nei progettidirinnova-
mento del porto—cispiegaan-
cora Marsi —si pensa di aprire
anche il varco 2 per dare allo
scalo maggiore respiro». Fra i
progetti di rinnovamento c’e
anche quello riguardante I'e-
lettrificazione degli scambi

.

Gliaddettiallavoro accanto aunlocomotore di Adriafer prima della partenza dal porto

della stazione, una manovra
che nel 2019 avviene ancora
rigorosamente a mano. Un
tuffo nel passato che farebbe
impazzire di felicita gli appas-
sionati delle ferrovie storiche.
Cipensa Costantino Mascino,
agente di condotta (ossiamac-
chinista) del locomotore Sie-
mens Vectron, a farci tornare
prepotentemente nel presen-
te. «Non esistono pil le “pen-
toleapressione” alle qualiera-
no costretti i macchinisti un
tempo — premette — perché le
locomotive moderne sono do-
tate di ogni tipo di comfort». E
in effetti 'essenziale aria con-
dizionata presente in cabina
ci fa ben presto scordare I'afa
esacerbante dell’esterno.

ILTRENO IN PARTENZA
Il treno sul quale siamo saliti,

composto da una ventina di
convogli, ¢ diretto in Slovac-
chia, perlaprecisione a Dunaj-
ska, vicino a Bratislava, dove
dovrebbe arrivare dopo circa
16 ore di viaggio complessi-
vo. Per iniziare questo viag-
gio, pero, & necessario che il
treno compia la prima tappa
delsuolungo tragitto: giunge-
re alla localita di servizio di
Villa Opicina, ovverosia quel-
la che il volgo chiama stazio-
ne ferroviaria. Per arrivarci e
necessario percorrere i primi
35 chilometri degli oltre 500
del percorso complessivo at-
traverso la galleria di cintura,
lalinea costiera, lo snodo diBi-
vio d’Aurisina e la linea carsi-
ca. Cid in attesa della riattiva-
zione della linea Transalpina.
«Il vantaggio della Transalpi-
na-cispiega l'ingegner Marsi

- sara la maggior comodita e
la brevita, ma gli svantaggi ri-
guardanolapendenzadellali-
nea (21% invece del 3% del
collegamento per Aurisina) e
alcune limitazioni di sagoma
dovute a un paio di gallerie
chenon permettonoil passag-
gio dei container piu grandi, i
cosiddetti high cube. Oltre al
fatto che servirebbe una dop-
pia trazione (un locomotore
davanti e uno dietro, ndr) per
evitare la rottura dei ganci fra
ivagoni».

LEVERIFICHE TECNICHE

Il verificatore ha effettuato la
prova freno di tutti i carri.
Comprovata I'assenza di ano-
malie siamo pronti a partire.
Il via libera viene dato dalla
palazzinadel direttore dimac-
china di Rfi, societa che gesti-
sce lo smistamento dei treni
merci di Campo Marzio. Nel
frattempo la locomotiva del
nostro treno, censito conil nu-
mero53.183, eragiastatapre-
ventivamente accesa, come ci
comunica il macchinista Co-
stantino. Un’operazione, quel-
la valida per abilitare il loco-
motore alla partenza, che du-
raalmenomezz’ora.

ILTRATTOIN GALLERIA

Il disco del semaforo diventa
verde e cosi, lentamente, il no-
stro convoglio ferroviario ini-
ziaamuoversi, raggiungendo
in pochi minuti la galleria di
cintura, la linea in galleria
inauguratanel 1981 dopo pil
divent’anni di attesa. Un trat-
to da percorrere a non pitu di
30 chilometri all'ora, pena un
risuonare di allarmi e sirene a
bordo della cabina. Dopo po-
chi minuti si sfocia sul lungo-
marediBarcola, lavelocita au-
menta e si “occupa” la linea
passeggeri verso Venezia.
Mentre si attraversa la costie-
ra Costantino, figlio di ferro-
viere, ci spiega come si diven-
ta macchinista: «E percorso
lungo, in quanto sono necessa-
ri sei mesi d’aula, seguiti da
un periodo di affiancamento
di almeno 80 giorni, al termi-
ne dei quali si diventa primo
agente di condotta. Eun lavo-
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roche comporta tanta pazien-
zaealtrettanta attenzione».

LOSNODO

Dopo una decina di chilome-
tri si arriva a Bivio d’Aurisina
esisvoltaadestra fradue mu-
raglie di pietre carsiche. Una
scritta posta sopra una galle-
ria ciricorda 'anno di apertu-
ra della ferrovia: 1857. Attra-
versatoillungoviadottoad ar-
chichetagliaa90 gradilapro-
vinciale Sistiana-Aurisina e
I'autostrada si giunge, dopo
un’altra curva a destra, alla
stazione di Aurisina Campa-
gna. Una cattedrale nel deser-
to, adibita ora a mero deposi-
to, ma che ai tempi imperiali
vedeva fermarsi anche I'0O-
rient Express diretto a Costan-
tinopoli, in quanto stazione
dotata di colonne idriche per
'approvvigionamento di ac-
qua per le locomotive a vapo-
re. Da qui in poi la linea mo-
stra tutta la sua vetusta, con
cespuglieramidialberiainva-
dere la sede ferroviaria. Inuo-
vipalidella futuralineaelettri-
ca, pero, ci segnalano come
anche qui si stia guardando al
futuro.

LO SCONFINAMENTO

Si arriva a Opicina dopo una
cinquantina di minuti. Una
volta staccato il resto del con-
voglio, si “parcheggia” il be-
stione che ciha condottifinoa
qui. Una manovra alla cieca,
radioguidata al telefono di
bordo da una cabina all’altra
fino al binario morto. Mentre
ci apprestiamo a ritornare in
cittd con l'auto di servizio,
dall’altro lato della stazione
di Villa Opicina fa capolino il
locomotore delle Slovenske
Zeleznice, che traghettera i
“nostri” venti convogli fino al
confine con'Ungheria. Liuna
locomotiva magiara compie-
ra la terza tappa fino alla Slo-
vacchia dove, al termine diol-
tre 16 ore e 500 chilometri di
viaggio, siconcluderail tragit-
to mitteleuropeo dei carri
merci targati Porto di Trie-
ste.—
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