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della rete ferroviaria del compartimento

di Firenze dal 1999 al 2007

Dott. Ing. Angelo PEzzaTI", Ingg. Stefano BERARDI™™, Luca FIORINI"™, Sig. Leonardo Rizzo'™

1. Introduzione

E per lo piti noto che la Rete Ferroviaria Italiana ¢ sta-
ta oggetto, dal 1998 ad oggi, di un forte processo di ma-
nutenzione straordinaria e di rinnovi prima e di potenzia-
mento infrastrutturale poi. Ogni settore & stato rivisitato e
si & cercato di potenziarlo agendo secondo molteplici fi-
nalita:

— rinnovi di impianti vetusti;
- incremento della sicurezza;

— automazione degli impianti per un aumento delle po-
tenzialita ed una diminuzione dei costi di gestione;

— potenziamento delle linee ed eliminazione dei colli di
bottiglia;

sviluppo dei grandi interventi infrastrutturali, quali il
sistema Alta Velocita/Alta Capacita.

Lo Stato azionista ha assicurato, almeno fino a due anni
fa, un forte flusso finanziario per sostenere questo sviluppo.

Il Compartimento di Firenze, fin dal 1999, nonostante
fosse caratterizzato da un buon livello infrastrutturale e
per lo pitt da un livello tecnologico superiore alla media
dell'intera rete nazionale, ha di fatto realizzato un intenso
programma di potenziamento della rete ferroviaria.

Spesso gli stessi attori, presi dalla necessita e dall'entu-
siasmo di raggiungere nuovi obiettivi, non si ricordano, a di-
stanza di poco tempo, delle attivita concluse. Chi ci vede dal-
I'esterno poco conosce di quello che si & fatto perché non ab-
biamo il compito né il tempo di pubblicizzarlo. In questi ul-
timi anni l'assetto della ferrovia della Direzione Comparti-
mentale di Firenze ¢ profondamente cambiato (pur in attesa
del passante A.V., del Centro Dinamica Sperimentale e di al-
tri interventi) ed & stato possibile aumentare sia il numero
dei treni circolanti che l'affidabilita delle infrastrutture.

) Direttore Compartimentale Infrastruttura del Comparti-
mento di Firenze.

) Direzione Compartimentale Infrastrutture di Firenze.

N.B. - Articolo redatto a febbraio 2008.
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Gli interventi hanno interessato le principali direttrici
ed i nodi di Firenze, Pisa e La Spezia, data la strategica
posizione del compartimento, quale crocevia d'Ttalia.

I numerosi progetti realizzati, hanno permesso di au-
mentare le potenzialita e la disponibilita infrastrutturale,
di ottimizzarne le risorse di gestione, di aumentare i livel-
li di sicurezza dell’esercizio ferroviario. Laumento di po-
tenzialita & stato raggiunto mediante la realizzazione di

TABELLA 1

CONFRONTO DELLA CONSISTENZA INFRASTRUTTURALE
DELLA DCI DI FIRENZE RISPETTO ALLA RETE RFI

NAZIONALE
DCI FIRENZ TOTALE NAZIONALE

Km % sul totle Km % sul totale
ESTENSIONE LINEE 1705,45 10,64% 16016,60
LINEE DOTATE DI
DISTANZIAMENTO 1603,14 94,00% 13277,45 £2,00%
AUTOMATICO DEI TRENT
LINEE ELETTRIFICATE 1171,69 68,70% 1080813 68,11%
SRR ECOATERESRIRMADE: | 151040 ,00% 7517,64 46,94%
LINEE A DOPPIO BINARIO 1306,11 76,58% £178,56 38,58%

nuove opere infrastrutturali, quale raddoppi, nuove linee,
nuovi stazionamenti, l'installazione di nuovi sistemi di di-
stanziamento ed apparati centrali.

Lottimizzazione delle risorse per la gestione delle linee
e delle stazioni, sia in condizioni normali di esercizio che
in caso di anormalita, ¢ stata ottenuta con l'introduzione
di sistemi tecnologici per la remotizzazione dei posti peri-
ferici, ovvero con la creazione del Sistema di Comando e
Controllo (SCC) e CTC.

Laumento di sicurezza ferroviaria & stato raggiunto,
oltre che con un importante programma per la soppres-
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volte alla realizzazione e, nel contempo, con quelle addet-
te alla gestione e manutenzione delle opere.

La necessita di Rete Ferroviaria Italiana di gestire I'in-
tero programma di investimento, ha determinato I'oppor-
tunita di individuare un unico soggetto quale responsabi-
le di ogni attivita dello stesso progetto. In particolare, I'a-
vere affidato il coordinamento, le strategie di fondo ed
ogni azione verso terzi ad un soggetto qualificato, investi-
to direttamente della responsabilita dei tempi e costi di at-
tuazione dell'intera opera, & risultato determinante; tale
figura, definita Referente di Progetto, ha infatti la respon-
sabilita di scelta dei soggetti incaricati della progettazione
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Fig. 1 - Compartimento di Firenze: attivazione nuove linee dal 1999 al 2007.
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nale ferrovia-
rio coinvolto
nella realizza-
zione dei vari
progetti ed anche al mondo imprenditoriale ferroviario me-
diante il quale si sono realizzate le opere in appalto.

Di seguito verranno illustrati i principali interventi di
potenziamento infrastrutturale realizzati nel:

e Nodo di Firenze e nelle linee afferenti;
e Nodo di Pisa-Livorno;
e porto di La Spezia e linea Pontremolese.

Successivamente verranno illustrati i numerosi e con-
sistenti interventi di ammodernamento tecnologico ed in
particolare:

e I'SCC dalla tirrenica Nord;
e il CTC di Firenze-Roma;
e gli ACEI ed ACC realizzati;
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e il Sistema di Controllo Marcia Treno e Sistema di Sup-

porto alla Condotta;
il GSM-R;

¢ il Polo tecnologico ferroviario di Firenze Osmannoro.

Un capitolo & dedicato alla specializzazione del per-
sonale.

2. Opere di potenziamento infrastrutturale

Le opere in questione sono conseguenza di accordi fra
Ministero dei Trasporti/Ferrovie dello Stato ed i vari soggetti
locali (Regioni, Province e Comuni) ed in alcuni casi sono
conseguenza dei protocolli d'intesa sviluppati per rendere
possibile realizzare il programma AV/AC.

Indicheremo di seguito i progetti pit significativi.

2.1. Interventi nel nodo di Firenze e sulle linee Sene-
se e Faentina

2.1.1. Inquadramento

La stazione di Firenze SMN costituisce il nucleo centra-
le del nodo, sia per I'insostituibile collocazione nel contesto
urbano della citta, che per il ruolo baricentrico che espleta
nel sistema ferroviario afferente

al capoluogo regionale.

Campi

. 4
a ¥t Bisenzio

Punto di confluenza dei
traffici passeggeri a lunga e me-
dia distanza, regionale e metro-
politano, che si svolgono sulla
direttrice longitudinale Milano
- Roma, sui collegamenti tra-
sversali verso ovest e sulla linea
Faentina verso est, & diretta-
mente collegata alle stazioni di
Firenze Rifredi e Firenze Cam-
po Marte, impianti che rivesto-
no anch’essi notevole rilevanza
funzionale e strategica nell'am-
bito del nodo.

/ X
/7.
AR

Lato stazione Firenze CM
confluiscono le linee Roma-Fi-
renze, lenta e direttissima, la li-
nea per Borgo San Lorenzo (via
Pontassieve e via Vaglia); la situazione al 1999 ¢ la se-
guente: Firenze Campo di Marte & collegata con Firenze
SMN da un lato e con Firenze Rifredi dall’altro, in en-
trambi i casi con un doppio binario.

La stazione di Firenze Rifredi & collegata, lato sud, a
Firenze SMN tramite quattro binari, corrispondenti alle
tratte estreme delle linee Firenze-Pisa e Firenze-Prato-Pi-
stoia. Dalla radice nord si diramano la linea per Pisa ed il
collegamento con l'impianto di Castello, anch’esso costi-
tuito dai due binari per Prato.
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La stazione di Castello dispone, altresi, di un collega-
mento diretto, a doppio binario, con la linea Firenze-Pisa,
essenzialmente dedicato al traffico merci. La confluenza
avviene tramite la diramazione di Olmatello.

La presenza di una stazione di testa, come appunto Fi-
renze SMN, offre un intrinseco limite di potenzialita del
nodo fiorentino. Prima degli interventi realizzati, i livelli
di traffico, nelle ore di punta, saturavano la capacita del-
I'impianto, rendendo impraticabili ulteriori incrementi.

In questi anni, le ferrovie hanno agito con lo scopo di
potenziare la rete superficiale, eliminando le strozzature
esistenti e migliorare la compatibilita tra le diverse tipolo-
gie di traffico locale, merci ed a lunga percorrenza;

in particolare:

completando il quadruplicamento Firenze-Prato nel
tratto tra Castello e Rifredi;

Fig. 2 — Nodo di Firenze.

trasferendo i centri di manutenzione dei treni da Fi-
renze SMN, Rifredi e Campo di Marte ad Osmannoro,
realizzando un moderno centro di manutenzione a tre-
no completo;

collegando I'impianto di Osmannoro con un binario
dedicato, anche se ad uso promiscuo, per facilitare i
movimenti dei convogli e quindi quintuplicando i bi-
nari tra Firenze Rifredi e Santa Maria Novella e realiz-
zando un triplicamento tra Rifredi ed Osmannoro;

quadruplicando i binari tra Firenze SMN e Firenze CM;
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Anno 1999:

Messa in servizio linea
Firenze-Borgo S. Lorenzo
{via Vaglia) km. 34

Anno 2000:

Attestamento linea Faentina —
aFirenze SMNKm 1,2

Quadruplicamento
Castello - Rifredi Km 2

Anno 2003:
Rifredi - Osmannoro Km 8,2

Anno 2004:
FI SMN - Fl Rifredi §° binario Km 2.3 (indip.)

~Anno 2006:
Raddoppio Certaldo -
Poggibonsi Km 12,6 (20/06/06)

Nuova linea Firenze SMN —
Statuto Km 2 {19/11/06)

Fig. 3 — Nodo di Firenze: interventi realizzati nel periodo 1999- 2007.

- rinnovando e modificando gli apparati di sicurezza
delle stazioni di Firenze Statuto, Rifredi, Campo di
Marte e SMN.

1l potenziamento del nodo ha permesso un sensibile
aumento di traffico regionale, valutabile sulle relazioni tra
il capoluogo toscano e Pistoia, Empoli e Borgo San Lo-

Fig. 4 — Linea Faentina: tratta San Piero a Sieve - Campomigliaio.
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renzo ed una migliore gestione della circolazione in caso
di anormalita.

Sul fronte, poi, dei traffici passeggeri a media e lunga di-
stanza e merci, l'attestamento della tratta AV Bologna-Fi-
renze nella stazione di Castello, previsto per il 2009, con-
sentira di incrementare l'offerta di nuove tracce, alle quali

tutto il Nodo sara chiamato a far fronte.

2.1.2. Interventi realizzati

2.1.2.1. Interventi alla linea Faentina

La riattivazione della linea Faenti-
na e l'attestamento a Firenze Santa

Fig. 5 — Nuova stazione di Campomigliaio.
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Maria  Novella
(1999-2000) ha
permesso di colle-
gare e ridurre
considerevolmen-
te i tempi di per-
correnza dei treni
provenienti  dal
bacino di Borgo
San Lorenzo, via Vaglia, e diretti al centro del Capoluogo
Toscano.

Fig. 6 — Attivazione PM Cionfo per ripri-
stino collegamento Firenze - Faenza.

Questo ¢ stato possibile recuperando e realizzando
quindi 34 km della nuova linea, ripristinando stazioni e
fermate ed attrezzando tecnologicamente l'intera linea.

Fig. 11 - Nodo di Firenze: nuovo collega-
mento tra Firenze S.M.Novella - Firenze
C.M.
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Fig. 12 - Stazione di Firenze S.M. Novel-
la: nuovi binari 17 e 18 con relativi mar-
ciapiedi.
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Figg. 7 e 8 — Linea Faentina: ricostruzione viadotto del Palagio.

2.1.2.2. Interventi sul Nodo di Firenze

Laver realizzato il quadruplicamento tra Firenze Ri-
fredi e Firenze Castello (2002) ha permesso, oltre ad au-
mentare considerevolmente la capacita del nodo di Firen-
ze verso Prato, anche la separazione del traffico dei treni
a lunga percorrenza da quelli regionali e merci.

1l quadruplicamento Firenze SMN-Firenze CM ha per-
messo di aumentare la potenzialita di uscita da Firenze
SMN verso la linea Faentina e la linea Firenze-Roma, len-
ta e direttissima, in funzione dei traffici AV, in attesa del
sottopasso di Firenze.

La realizzazione di tre nuovi binari di stazionamento
(1a nel 2000 e 17-18 nel 2006) a Firenze Santa Maria No-
vella (2006), ha permesso di incremen-
tare e razionalizzare ulteriormente il
traffico e la dislocazione dei passegge-
ri, specialmente negli orari di punta.

Di fondamentale importanza per la
manutenzione dei rotabili & stata la co-
struzione dellTmpianto Dinamico Poli-
funzionale (IDP) di Osmannoro (vedi
capitolo dedicato 3.6) e conseguente-
mente la realizzazione del collegamen-
to a doppio binario con il bivio Olma-
tello e di un binario indipendente tra
Firenze SMN ed Olmatello, passando
per Firenze Rifredi; questo nuovo bina-

Fig. 13 - Uffici IDP.
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Legenda

— Linee ferroviarie

— Linea AV,

=g= Fermate servizio Melropolitano

== Fermate servizio Regionale |y
#| Parcheggl scambiatorl Lces
B Interconnessionl

== Linew tranmiarie

Linee di sola progetiazions

‘ Bacino dinfluenza Metropolitano

Fig. 16 — Nuova fermata metropolitana
Prato Borgonuovo.

Fig. 17 - Nuova fermata metropolitana Le
Piagge.
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rio, oltre a costi-
tuire una via pre-
ferenziale per i
treni diretti all' Tm-
pianto, aumenta
la potenzialita del-
l'intero nodo.

Per favorire il
trasporto regiona-
le sono state rea-
lizzate numerose
fermate: tra que-
ste  ricordiamo
Prato Borgonuovo
(2005), Lastra a
Signa (2006), Le
Piagge, S. Donni-
no, Perfetti Rica-
soli, Le Cure.

2.1.2.3. Interventi
nella Firenze-Em-
poli

Correlata agli
interventi di po-
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tenziamento del nodo di Firenze ed in-
serita nel progetto di quadruplicamen-
to Firenze-Empoli si colloca la realiz-
zazione della variante tra Signa e
Montelupo (attivata a dicembre del
2005).

Questo intervento infrastrutturale
risulta il pit importante tra quelli
realizzati negli ultimi 60 anni nella li-
nea Firenze-Pisa ed ha permesso la
velocizzazione della tratta tra Firenze
ed Empoli permettendo di recuperare
5 minuti aumentando la velocita e ri-
ducendo di circa tre chilometri il
tracciato.

1l nuovo tratto di linea a doppio bi-
nario, di circa 10000 metri, & percorri-
bile a 170 km/h (rango C); questo & de-
limitato lato Firenze, dal bivio Renai e
lato Pisa, dal bivio Samminiatello.

Il nuovo percorso si sviluppa per il 63% in galleria,
per il 19% in viadotto e per il resto in rilevato e trincea.
Sulla nuova linea & stata realizzata la fermata di Lastra
a Signa. In aggiunta, sempre al fine di velocizzare la li-
nea tra Firenze ed Empoli, sono state rettificate le curve,
ove possibile.

Frssan AV, wm wm e wm s

Bologna = = Firenze

Castello

Empoli

Irfercormessione
Samminiatello . W\/_J

.
Lastrs 3 Signs

»
Finestra Brucianest |

Galleria San it
Oallesia Bellosguaedo

‘seiluppo variante m. 10.590

Linea oftre 13 km_
Velocizzazione della tratta da 80 a 160 km/h

Fig. 18 - Variante Signa - Montelupo.

Fig. 19 — Variante Signa - Montelupo.
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Figg. 20 e 21 - Viadotto sul fiume Arno e finestra Brucianesi tra le gallerie di S. Vito e

Bellosguardo.

2.1.2.4. Interventi nella linea Senese

Altro importante intervento & stata la realizzazione del
raddoppio tra Certaldo e Poggibonsi.

FIRENZE

EMPOLI
PISA

Ponte a Elsa

CERTALDO

POGGIBONSI

Castellina

2=

Sinalunga

Asciano

Montepulciano

Busnggaurin
& Montallese

.., Monte &ntico cHius!

Montepescali

Fig. 22 - Velocizzazione linea Empoli - Siena.

La velocizzazione della linea Empoli-Siena, oltre ad au-
mentare la potenzialita preesistente, ha permesso la sop-
pressione di alcuni Passaggi a Livello mediante la realizza-
zione di opere sostitutive per la viabilita stradale e la velo-
cizzazione degli itinerari di incroci e precedenze. Sono sta-
ti realizzati 13 chilometri di raddoppio in 19 mesi, tempi
record per tale opera, e con costi contenuti.

La velocizzazione della linea & stata ottenuta anche
dalla rettifica di numerose curve allo scopo di rendere

Fig. 23 — Raddoppio del binario sul tor-
rente Staggia.
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Fig. 24 — Ponte sul torrente Staggia.
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omogenea la velocita. La velocizzazio-
ne degli itinerari & stata realizzata an-
che nelle localita di Ponte a Elsa, Ca-
stellina, Asciano, Montepulciano, Si-
nalunga. La linea ¢ stata riclassificata
in categoria D4 atta cio¢ in ogni tipo di
carico. Tutti gli interventi sopra de-
scritti sono stati affiancati da ammo-
dernamenti tecnologici degli impianti
esistenti per i quali parleremo nel ca-
pitolo 3.3.

2.1.3. Progetti di potenziamento infrastrutturale e prossime
attivazioni

Gli interventi in corso di realizzazione al bivio Rovezza-
no e a Firenze Castello sono quelli necessari per il sotto at-
traversamento del nodo della nuova linea A.V. Questo si svi-
luppera dalla Stazione di Castello fino alla stazione di Fi-
renze Campo Marte, con un tratto in galleria di circa 6 km.

o Firenze

Campo Marte

Firenze

Castello

Firenze
S.M.N.

Fig. 25 - Linterscambio Stazione A.V. - Circondaria.
2.1.3.1. 1l Passante di Firenze AV

1l pitt considerevole intervento che si trovera ad affron-
tare nei prossimi anni la DCI di Firenze
¢ rappresentato dal nuovo passante fer-
roviario della linea Milano-Roma AV,
che comprende la nuova stazione di
Belfiore alle spalle di Santa Maria No-
vella e si articola in due gallerie mono-
canna parallele, & lungo circa 9 chilo-
metri, dei quali oltre 6 sotterranei, tra
la stazione di Castello a nord-ovest, do-
ve si collega alla linea AV per Bologna,
e quella di Campo Marte, dove torna in
superficie e si immette sulla Direttissi-
ma per Roma. Una scelta particolar-
mente onerosa che pero si allinea con le
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Fig. 26 — Profilo altimetrico Passante AV.

richieste di spostare in sotterraneo le infrastrutture (come
la Bologna-Firenze). Di fatto, dopo la bocciatura della so-
luzione originaria, con stazione passante in superficie a
Rifredi o Campo di Marte, e una trattativa durata anni,
l'assetto del nodo di Firenze si sblocca solo dopo la deci-
sione di prevedere il passaggio sotto il centro storico e una

4 mt, 8.865 ca,

-

Fig. 27 — Sezione del Passante AV di Firenze.

nuova stazione a 25 metri di profondita, concepita come
un prolungamento di quella di Santa Maria Novella, colle-
gata con un people mover, scartato successivamente a fa-
vore di una nuova linea tranviaria urbana e dei treni me-
tropolitani di superficie. Il tunnel profondo ha un costo to-
tale di quasi 1,5 miliardi di euro (2.900 miliardi di lire), di
cui almeno 800 per il tunnel di attraversamento, circa 500
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per la nuova stazione, 160 per gli interventi ferroviari,
tranviari connessi, 20 per le nuove fermate metropolitane.
1l passante AV ¢ stato gia appaltato e salvo 'opzione di ri-
nuncia vedra 'avvio dei lavori a partire dal 2009.

La realizzazione del Passante prevede l'utilizzo di due
frese, che scaveranno le due gallerie in parallelo partendo
entrambe dalla stazione di Campo di Marte, 'una avanza-
ta di 300 metri rispetto all’altra. Ogni 250 metri sono pre-
visti collegamenti di sicurezza tra le due canne, oltre a due
uscite di soccorso verso la superficie, circa a meta degli in-
gressi da Campo di Marte e da Castello. Il punto critico &
l'attraversamento del centro storico, lungo un asse est-
ovest che sfiora la Fortezza da Basso, a 17 metri di profon-
dita, compiendo una grande curva per inserirsi in stazio-
ne e poi proseguire in direzione nord, sotto la linea ferro-
viaria esistente. Per questo si sta discutendo sul livello dei
monitoraggi da effettuare in corso d’opera, ricorrendo ad
esempio ad apparecchiature laser e sistemi satellitari, per
essere in grado di fermare i lavori al primo segnale di pro-
blemi, come & ormai usuale nella costruzione di metropo-
litane. Altre criticita, di ordine idrogeologico riguardano
sia i due imbocchi, dove si intercettano le falde, anche se
per un tratto limitato, sia soprattutto la stazione, perché
con il suo enorme volume si inserisce in un terreno argil-
loso impregnato d’acqua, con il rischio di creare delle de-
pressioni nei terreni circostanti; anche in questo caso il
monitoraggio in superficie sara essenziale.
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2.1.3.2. Inversione del bivio Rovezzano per AV

1l bivio Rovezzano ¢ il punto di accesso al Nodo di Fi-
renze da sud per tutte le tipologie di traffico ferroviario; le
lavorazioni ivi previste consentiranno di realizzare un’in-
versione, in arrivo e partenza, dei flussi di traffico.

Fig. 28 - Futuro assetto bivio Rovezzano.

La linea DD (Roma-Firenze), attualmente, si attesta
sui binari “bassi” di Firenze CM; la Linea Lenta (dedicata
prevalentemente al traffico metropolitano e merci) viene
ricevuta in 3° e 4° binario di Firenze
CM.

Nell'ottica del “Nodo AV” cid rap-
presenta una criticita per la necessita

Castello

sentendo ai treni merci e passanti di andare da nord a
sud via raccordo Firenze C.M.-Rifredi senza intercet-
tare il flusso nord verso Firenze SMN.

Lo scavalco si compone di quattro fasci di binari: un
primo che si andra ad inserire nel sottoattraversamento
del nodo, un secondo che favorira, in particolar modo, il
traffico Merci verso Campo di Marte, ed un terzo, in ele-
vazione, colleghera i treni provenienti dall’AV Firenze-Bo-
logna con la stazione di Firenze SMN ed il quarto costi-
tuito dalla Prato-Firenze SMN.

Le principali caratteristiche di questo intervento sono:
e pressoché intero sviluppo su proprieta ferroviaria;

e intersezione, a livelli altimetrici distinti, di 3 linee fer-
roviarie diverse: il Passante AV, il Passante merci e la
bretella Fi-SMN;

e velocita di progetto: 100 km/h (Passante AV);
e estensione manufatto: 509 m;

e altezza massima manufatto: 6,00 m sul piano di cam-
pagna;

di indirizzare opportunamente il traf-
fico AV verso il nuovo Passante sotter-
raneo, senza interferire con il Traffico
Regionale ed Interregionale. La solu-
zione & rappresentata da un’opera
complessa di inversione del Bivio Ro-
vezzano. Il progetto di inversione per-
mettera 'eliminazione delle interfe-
renze con separazione dei flussi di
traffico mediante la realizzazione di
un nuovo assetto, con “bretelle” di col-
legamento fra le linee.

Osmannere

2.1.3.3. L'innesto dell’Alta Velocita a Fi-
renze Castello

Anche il settore settentrionale del
nodo subira delle importanti trasfor-
mazioni; di seguito viene schematizza-
to l'innesto dell’Alta Velocita a Firenze
Castello, mediante il cosiddetto “sca-
valco”, che nasce per due ordini prin-
cipali di problemi:

L=

— la necessita di gestire in superficie
il traffico dei treni veloci in fase di
realizzazione del sottoattraversa-
mento;

— separare i flussi di traffico, limitan-
do le reciproche interferenze e con-
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Fig. 29 — Scavalco di Firenze Castello.
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Fig. 30 — Passante ferroviario A.V.
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e costo intervento: 73 mln di € circa;

e tempistiche di esecuzione: scavalco 729 gnc (attivazio-
ne prevista aprile 2010);

e consegna dei lavori e della progettazione esecutiva il
17.07.07.

2.1.3.4. Stazione AV Belfiore

Norman FosTER ha vinto il concor-
so internazionale per la progettazione
della stazione di Firenze Belfiore. La
complessita geografica della citta e il
suo indiscutibile valore artistico han-
no comportato una serie non indiffe-
rente di problemi risolti con tecnolo-
gie avveniristiche. La struttura ideata
da FOSTER sperimenta un sistema dav-
vero innovativo: la copertura fatta di
vetro e acciaio inossidabile riflettente
articolata in diaframmi, la cui variabi-
lita garantisce il controllo ambientale,
acustico, luminoso, il ricambio dell’a-
ria e l'evacuazione dei fumi. Tutta la
struttura sara ben visibile anche dall’e-
sterno grazie ad un sistema di illumi-
nazione dal basso verso l'alto che la
rendera un unico corpo luminoso. Un
corpo in grado di produrre anche
energia grazie alle celle fotovoltaiche
installate nelle nervature del tetto.

H Treni Regionali Q Tram ; Autolinee (2

stoia, Firenze S.M.N. - Pisa - Siena e Firenze Rifredi - Fi-
renze C.M. La nuova Stazione AV sara inoltre collegata a
Firenze S.M.N. mediante la II tramvia.

La realizzazione dell’Alta Velocita cerchera di soddi-
sfare i seguenti obiettivi:

1 - completamento della rete ferroviaria AV direttrice
Milano - Napoli;

2 — integrazione del sistema AV con il Sistema Ferrovia-

- Y

‘\__‘___—____/

; : =
Parcheggio .T;w . Percorsi Ciclabili @

Fig. 31 - Inserimento urbano della nuova stazione A.V.

Fig. 32 - Plastico della nuova stazione A.V.

La nuova stazione AV, localizzata nell’area Belfiore-ex
Macelli (compresa fra via Circondaria e viale Belfiore) pre-
vede 2 accessi: da via Circondaria e da viale Redi (zona
Belfiore).

Essa sara collegata mediante ascensori e scale mobili
con la futura fermata metropolitana di superficie “Circon-
daria-Macelli” posta sulle linee Firenze S.M.N. - Prato - Pi-
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rio Regionale e Metropolitano, con la rete tranviaria
e con il sistema di trasporto pubblico su gomma (in-
termodalita);

3 - potenziamento del servizio regionale (Attrezzaggio
Metropolitano delle linee ferroviarie del Nodo, fer-
mate e realizzazione nuove linee) e interscambio con
la rete AV a Belfiore con la nuova fermata in superfi-
cie di Circondaria;

Femnata
Circondaria

Fig. 33 - Sezione futura stazione A.V.
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4 — miglioramento dei collegamenti in ambito cittadino
(viabilita e rete tranviaria);

5 — maggiore disponibilita dell'infrastruttura per il traffi-
CO merci.

In questo contesto ¢ stata individuata ed inserita urba-
nisticamente la nuova Stazione AV.

La nuova “stazione” sara articolata su piu livelli fun-
zionali:

e le banchine dei treni A.V. saranno a circa 22 m al di
sotto del piano di campagna;

e il “mezzanino”, attrezzato con tapis roulant e scale
mobili, luogo di distribuzione dei passeggeri che pro-
vengono o si dirigono verso i binari A.V. sara a circa 13
m al di sotto del piano di campagna;

o il cosiddetto “livello 0” che ospita il Passenger centre,
la sala lounge e le aree ad uso commerciale sara a quo-
ta 46 m di via Circondaria;

e il cosiddetto “livello 1”7 che ospita le aree commerciali
e gli uffici di gestione sara a quota 51 m dell’attuale
area ferroviaria Belfiore;

2.1.3.5. Fermata di Porta al Prato

Tra gli interventi di potenziamento previsti e di prossi-
ma attivazione, c¢’¢ quello della riattivazione della linea Fi-

Fig. 34 - Planimetria futura fermata di Firenze Porta al Prato.
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Fig. 35 - Sezione della futura fermata di Firenze Porta al Prato.
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renze Porta al Prato-Firenze Cascine, ulteriore punto di
penetrazione all'interno del centro cittadino per treni pro-
venienti dal bacino senese, pisano ed empolese. La ferma-
ta “Leopolda” a Firenze Porta al Prato, posizionata a fian-
co della vecchia Stazione Leopolda (prima stazione e ori-
gine della prima linea Toscana Firenze-Pisa-Livorno), ¢
ubicata in posizione centralissima della citta, a 15 minuti
a piedi da piazza Duomo e Signoria e a 10 dalla Stazione
SMN ed in corrispondenza della futura fermata della linea
1 tramviaria.

2.2. Interventi nel nodo di Pisa - Livorno

2.2.1. Inquadramento

Gli interventi di potenziamento del Nodo di Pisa-Li-
vorno si sono attuati nel contesto di un generale riordino
dei principali flussi ferroviari affluenti a Pisa, quale I'asse
della Tirrenica e l'asse della Livorno-Pisa-Firenze. La trat-
ta Pisa-Livorno e la stazione di Pisa presentano un quadro
di diffusa saturazione delle linee e degli impianti, limiti di
potenzialita e capacita. Lasse ¢ caratterizzato da eteroge-
neita della circolazione che vi si svolge. Elemento partico-
larmente critico ¢ il nodo ferroviario di Pisa, interessato
da relazioni a lunga percorrenza, sia viaggiatori che mer-
ci, e da servizi regionali di collegamento con La Spezia,
Lucca, Firenze e Livorno.

Il traffico merci, in particolare, & costituito da una
componente di treni in transito e da consistenti aliquote
generate dal Porto di Livorno e dall'impianto di Pisa S.
Rossore, sede, quest’ultimo, di attivita di riordino e smi-
stamento dei treni per varie destinazioni. In questo scena-
rio emergono, tra le altre, tre situazioni di particolare con-
flittualita di circolazione. Nell'impianto di Pisa C.le queste
sono determinate, in massima parte, dall'intersezione dei
flussi percorrenti le direttrici Tirrenica Genova-Roma con
quelli della Firenze-Pisa-Livorno. Nel tratto fra Bivio Mor-
tellini e Livorno Calabrone a due binari, ormai prossimo
alla saturazione (a monte ci sono 4 binari e a sud 3 nelle
tratte Pisa-Livorno), vengono a concentrarsi i flussi di
traffico merci, viaggiatori a lunga percorrenza nonché
metropolitano e regionale che si attestano alla stazione di
Livorno e che riguardano tutte le relazioni tra questo im-
pianto e quelli di Pisa, Firenze, Lucca e La Spezia. Tra le
stazioni di Pisa C.le e Pisa S.R., infine, la promiscuita di
traffico fra la Direttrice Tirrenica e la linea Pisa — Lucca
determina frequenti conflitti di circolazione, in un conte-
sto generale caratterizzato da margini di potenzialita or-
mai estremamente esigui.

Il progetto di potenziamento del nodo di Pisa ed in
particolare dell’'asse Livorno-Pisa, rientra negli obiettivi
strategici di “Superamento colli di bottiglia sulle linee e
nei Nodi”; la sua realizzazione consentira di aumentare la
capacita del sistema mediante I'adeguamento infrastrut-
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La Spezia

Attivazione SCC Tirrenica
Nerd da SestriL.
Maccarese, Pisa Empolie
Pisa Vada

SCMT =u futte le linee
afferenti-al Nodo Pisa-
Livacne

Realizzazione 3°
bingrio
Pisa S. Rossore-Pisa C.le

MNuovo PRE Stazione di
Piga 1° Fase

MNuovo ACC exteso ol medo
di Pisa (Pisa € le, Pisa
S.R. & Piza Aeroporto)

Separazione fraffici
Roma-Genova e Livorna-
Firenze mediante
“scavalco” a Pisa €.le

Interventi infrasfruttorali
Stozione di Livorno

Attrezzoggio binaric e
marciapiede per
collegamente spolo Pisa
€.le-Pisa Aeroporto

Faseie di binarl merel a
servizio del porfo- e
Guasticce in stoxione di
Livorno. Colambrone

elettrificata, in categoria D4 e sagoma
PC 80.

Il quadro complessivo degli inve-
stimenti “rilevanti” in fase di progetta-
zione e realizzazione nell'ambito del-

Nuova SSE di Montuclo

Firenze

1 Nuovo poste di incrocic
5. Giuliano
velocizzazione linea

I'area Pisa-Livorno, prevede anche la
realizzazione di un nuovo grande im-
pianto ACC esteso a Pisa C.le, com-
prendente anche Pisa San Rossore, ul-
teriori interventi infrastrutturali di
riordino degli scali merci di Livorno,
interventi per la velocizzazione di Li-

Aumento carico assiale
linea PT-LU-PI &
Castelnuovo 6.na-LU

Potenziamento di tutte le
55E linea Tirrenica

| Ripristin ed elettrificazione linea
Vada-Collesalvetti-Pisa

vorno C.le compresa la realizzazione

Muove fascio merci Pisa
5. Rossore (Campaldo)

Fig. 36 — Nodo Pisa-Livorno: interventi realizzati nel periodo 1999-2007.

turale e tecnologico dello stesso e la razionalizzazione de-
gli scali merci che gravitano sull’asse.

Per quanto invece riguarda la linea Firenze-Pistoia-
Lucca-Pisa, a semplice binario, questa attraversa aree for-
temente urbanizzate quali il bacino della valdinievole/pi-
stoiese, caratterizzato da una forte polarita verso Firenze,
ed il bacino della lucchesia prevalentemente con poli di
attrazione verso Pisa, Lucca e Firenze. Esiste una forte
realta industriale con richiesta di servizio di trasporto
merci. Naturalmente il servizio ferroviario che aveva ed
ha necessita di incremento, risente negativamente sia nel-
la velocita commerciale sia nella puntualita della realta in-
frastrutturale di una linea a semplice binario con nume-
rosissimi passaggi a livello trafficati.

2.2.2. Interventi realizzati

Nell'ambito di un intervento complessivo di riordino e
potenziamento dell’Asse ferroviario Livorno — Pisa, si in-
serisce la realizzazione di un binario tra Pisa Centrale e
Pisa San Rossore e la realizzazione delle opere per la se-
parazione del traffico ferroviario fra la Direttrice Tirreni-
ca e quello della linea Firenze-Pisa-Livorno.

1l potenziamento delle infrastrutture ferroviarie del-
I'intero comprensorio si completa attraverso la costruzio-
ne di nuovi binari merci a Livorno Calabrone e Pisa San
Rossore, atti a potenziare il servizio merci.

La saturazione delle tratte Pisa-Livorno (come gia det-
to in parte a 4, a 3 e a 2 binari), € stata migliorata con la
realizzazione della gronda merci Pisa-Collesalvetti-Vada
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del nuovo assetto del Bivio Mortellini,
al fine di eliminare le attuali interfe-
renze della circolazione ferroviaria.

2.2.2.1. Interventi Pisa C.le e Pisa S.
Rossore

1l Nuovo PRG Stazione del nodo di
Pisa costituisce uno snodo importante
nelle relazioni viaggiatori e merci del-
la rete ferroviaria nazionale; in particolare esso assume la
funzione di collegamento fra la Direttrice Tirrenica e la li-
nea Firenze — Pisa; vi hanno inoltre origine i servizi delle

La Spezia

Collesalvetti

Fig. 37 — Nodo di Pisa.

linee Pisa-Lucca e
Pisa-Livorno-
Grosseto; proprio
tale complessita
dell'infrastruttura
ferroviaria, unita
alla molteplicita
di offerta presen-
te, ha fatto nasce-
re l'esigenza di
avere un impian-
to, territorialmen-
te molto esteso,
con gestione uni-
ficata, in grado di

Fig. 38 — Fase di attrezzaggio dello scavalco.
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ottimizzare la ge-
stione dei flussi di
traffico che attra-
versano il nodo di
Pisa.

Il precedente
dispositivo d’ar-
mamento risulta-
va obsoleto e mol-
ti dispositivi non
risultano pit nei
cataloghi, ren-
dendo problema-
tica la loro sosti-
tuzione. Molti de-
gli attuali itinerari di ingresso e d’'uscita percorrono il ra-
mo deviato degli scambi, pregiudicando la gia bassa velo-
cita in corrispondenza della stazione e diversificata per le
varie linee afferenti al nodo; la velocita della maggior par-
te dei convogli ¢ limitata a 30 km/h.

Per evitare l'intersezione tra la due linee principali &
stata realizzata una variante planoaltimetrica detta “sca-
valco” che permettera alla linea Roma-Genova di sotto-
passare la Firenze-Livorno; sono previsti inoltre il poten-
ziamento di tutti gli itinerari di stazione con 'aumento di
velocita di tracciato a 60 km/h per tutte le linee. Nel con-
tempo ¢ stato realizzato il nuovo sottopassaggio passante
atto all’abbattimento delle barriere architettoniche e ver-
ranno realizzati due nuovi marciapiedi e serviti da sotto-
passaggi di stazione. La quota di tutti i marciapiedi sara
di 55 cm sul piano del ferro ed & previsto I'adeguamento
alla stessa quota degli attuali marciapiedi.

A Pisa Centrale ¢ stato realizzato l'attrezzaggio del bi-
nario e marciapiede per un collegamento spola Pisa C.le-
Pisa Aeroporto, binario “Minuetto”.

La realizzazione dell'opera di scavalco nella stazione
di Pisa Centrale, completata nel 2005, consente di elimi-
nare l'interferenza a raso tra gli itinerari della Direttrice
Tirrenica e quelli della linea Firenze - Pisa — Livorno. La-
deguamento del PRF in corso, necessario per recepire

Fig. 41 — Nuovo fascio binari a Pisa S. Rossore localita Campal-
do (anno 2006).
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Figg. 39-40 — Varo travata metallica sul fiume Arno per realizzazione terzo binario Pisa
C.le — Pisa S. Rossore (maggio/luglio 2004).
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compiutamente
l'opera di scaval-
co, consente di
aumentare il nu-
mero dei binari di
stazionamento
adibiti al servizio
viaggiatori e di
fluidificare e velo-
cizzare i movi-
menti all'interno
dell'impianto.

Lopera di sca-
valco & costituita
da una galleria ar-
tificiale, impostata alla quota di circa 10 metri rispetto al
piano del ferro dei binari sottoattraversati, ha una lun-
ghezza di circa 100 metri e sezione sufficiente a contene-
re tre binari.

La realizzazione del 3° binario tra le stazioni di Pisa
Centrale e Pisa San Rossore serve a rendere indipendenti
i traffici della Direttrice Tirrenica da quelli della linea Pi-
sa — Lucca. I tre binari banalizzati danno la massima fles-
sibilita d’esercizio alle due linee.

Il nuovo tratto di linea, posto lato mare, ha uno svi-
luppo di circa 1200 m, con andamento planimetrico in
adiacenza al precedente binario pari e con pendenza de-
rivata dalla sella del ponte sull’Arno.

Lintervento pit rilevante, tra quanti sono compresi nel-
l'opera complessiva, ¢ sicuramente l'attraversamento del
fiume Arno che e stato eseguito con la posa di cinque nuo-
ve travate metalliche aventi stessa tipologia delle attuali.

1l nuovo fascio merci a Campaldo ha comportato I'am-
pliamento del fascio di Pisa S. Rossore (attivazione nel
2007) ha previsto la posa in opera di 6 binari tronchi (di
cui uno attestato al piano caricatore militare), nonché la
realizzazione di un’area asfaltata idonea alle operazioni di
carico e scarico attigua ai binari del nuovo fascio a terra.

Tale intervento si inserisce nel riassetto del traffico
merci compartimentale, con Pisa San Rossore stazione
fondamentale per la Toscana, appoggio per i carri a servi-
zio del porto di Livorno e dell’area Lucchese.

2.2.2.2. Elettrificazione linea Pisa-Collesalvetti-Vada ed in-
terventi di potenziamento e sviluppo

Gli investimenti di potenziamento della Pisa-Collesal-
vetti-Vada sono giustificati dai moderni standard di tra-
sporto containers; unito alle limitate dimensioni delle gal-
lerie costiere, & uno dei fattori principali che determinera
il successo della linea, insieme alle crescenti necessita del
porto di Livorno che, proprio alle sue spalle, ha sviluppa-
to I'interporto toscano, grande piattaforma logistica di va-
lenza europea, in una logica di scambi commerciali con le
nuove super potenze asiatiche.
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La Pisa-Collesalvetti-Vada costituisce il terzo binario in
tale tratta e di fatto alleggerisce la Pisa-Livorno di un nu-
mero di treni a lunga distanza (che non hanno fermata a Li-
vorno) fino a 60 circa con conseguente liberazione di trac-
ce per traffico viaggiatori regionale. La linea conservera, in
prima fase, solo il punto di incrocio di Collesalvetti (stazio-
ne con tre binari) con modulo di 650 m. Sta per essere av-
viata la realizzazione del posto di incrocio di Orciano.

Essa ha una destinazione merci, salvo poche possibili
eccezioni; per questo ¢ stata riclassificata in categoria D4
insieme alla contemporanea classificazione della Livorno-
Grosseto-Maccarese. Si & raggiunto pertanto la completa
compatibilita dell'itinerario costiero con i pesi assiali
maggiori, sgravando la Firenze- Roma dal ruolo di unico
recettore dei traffici pesanti nord-sud.

Figg. 42-43 - Pisa — Collesalvetti — Vada Ponte sul torrente Tora a Fauglia (anno 2004).

Lanalisi delle necessita ha portato
allindividuazione di tre principali tipi
di problemi sul corpo stradale e sulle
opere d’arte, che sono stati affrontati
come segue:

sono state eseguite opere di soste-
gno del corpo stradale, ove necessario,
oltre alla regimazione delle acque. Nel-
la tratta Orciano-Fauglia ¢ stata realiz-
zata una nuova galleria in sostituzione
della precedente con sagoma PC 80.

Sempre nella stessa tratta sono sta-
te rettificate le curve per consentire di
aumentare la velocita dagli attuali 80

km/h ai 120 km/h.

Arredo ferroviario
dell'Interporte di CUASTICCE !
Fascio di binari merei por

Dorzale Tirrenica

lo privati, mantenendo solo quelli la cui visibilita ¢ com-
patibile con la velocita di progetto e automatizzando i 7
PL a croce di S. Andrea oggi esistenti, di fatto azzerando
le criticita del tracciato.

Gli impianti di elettrificazione realizzati secondo gli
standard FS sono con:

O la catenaria di tipo regolato con sezione di 440 mmg,
composta da due funi da 120 mmgq e due linee da 100
mmgq, per motivi di contenimento delle cadute di ten-
sione;

O pali LS per piena linea, pali M per stazione.

E in corso di realizzazione una sottostazione elettrica
nel Comune di Faglia. Al momento l'alimentazione delle
condutture di contatto & assicurata, lato Pisa, da un ali-
mentatore specializzato proveniente
dalla locale SSE che, anche per questo
motivo, & stata sottoposta ad interven-
ti di potenziamento, a conclusione dei
quali & risultata equipaggiata con due
gruppi raddrizzatori da 5400 kW, in
sostituzione dell'unico preesistente da
3600 kW. Lato Vada, I'erogazione di
energia, prelevata dalle condutture
della linea tirrenica, & assicurata da un
modulo di distribuzione in corrente
continua (MDICC), in pratica una ca-
bina TE assemblata in fabbrica e col-
locata all'interno di un contenitore
metallico autoportante.

Firenze

Ripristino ed eletrificazione linea
Vada-Collesalvetti-Pisa

Un’operazione su vasta scala & sta-
ta anche quella che ha portato al con-
solidamento di 45 ponticelli su tutta la

stazione di Livorno
Calambrone

Fascio di binari merci a
servizio di Guasticce in

COLLESALVETTI

linea mediante la realizzazione di una
soletta autoportante in calcestruzzo
armato connessa alla struttura in mu-
ratura. Per garantire la velocizzazione
della linea & stato condotto uno studio
sulla soppressione dei passaggi a livel-
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Fig. 44 — Porto di Livorno: interventi realizzati nel periodo 1999-2007 e progetti futuri.
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2.2.2.3. Potenziamento e razionalizzazione degli impianti
portuali e retroportuali di Livorno e della Direttrice
Tirrenica

Ad oggi, il Porto di Livorno & servito prevalentemente
dagli impianti ferroviari del Porto Nuovo, con funzione di
appoggio materiali a servizio dei raccordi e dei terminal
privati, dagli impianti di Porto Vecchio, con funzione pre-
valentemente di appoggio materiali a servizio delle calate
e dei raccordi; sulla Darsena Toscana vengono movimen-
tati carri carichi di merci e containers da e per I'imbarco
e li si concentrano il 60% dei traffici portuali. S. Marco,
che svolgeva funzione di scalo pubblico, ¢ attualmente in

altri interventi di ottimizzazione e razionalizzazione dei
binari per migliorare e velocizzare la movimentazione dei
carri per il collegamento lato Guasticce.

Con questo obiettivo ¢ stato realizzato un Fascio Mer-
ci a cinque binari nell'lambito di Livorno C.ne ubicato la-
to mare, a servizio del Porto collocato all'inizio del colle-
gamento Calambrone — Porto Nuovo, coprendo una su-
perficie di circa 10.000 mq. Sono stati realizzati alcuni bi-
nari, lato monte, elettrificati e centralizzati a servizio del
raccordo con Guasticce.

Inoltre ¢ stato progettato il raddoppio del tratta di linea
che collega Livorno Calambrone con Porto Nuovo per rea-
lizzare la separazione delle movimentazioni su questa rela-
zione da quelle afferenti alla Darsena
Toscana, in previsione della completa
messa a regime di questa nuova strut-
tura portuale e del conseguente aumen-
to di traffico. La realizzazione & blocca-
ta per la necessita di bonifica di un’am-
pia area del porto di Livorno voluta dal
Ministero del’Ambiente. Lo sviluppo di
tale raddoppio, previsto al momento
completamente in ambito RFI, & pari a
circa 2500 metri.

R TRANSTAINER

Lintervento eseguito su Livorno

Calabrone lato monte consiste nella
predisposizione dell'infrastruttura fer-
roviaria necessaria per consentire in-
gressi “diretti”, lato nord, anche con la

Fig. 45 - Rappresentazione schematica dell'Interporto di Guasticce.

fase di dismissione per una diversa utilizzazione delle
aree in ambito urbano. Lattivita retro-
portuale & assolta ferroviariamente da
Livorno Calambrone, che svolge la
funzione di stazione per la composi-
zione/scomposizione dei treni e di ar-
rivo/partenze verso Sud/Nord. Linter-
porto di Guasticce che assolve la fun-
zione di vera e propria stazione retro-
portuale, & stato recentemente attrez-
zato con arredamento ferroviario ma
non ha ancora iniziato a svolgere atti-
vita ferroviaria. E prevista una razio-
nalizzazione e potenziamento dell’in-
frastruttura ferroviaria nell'intera zo-
na portuale livornese, e sulle direttrici
di collegamento al porto ove saranno
gestiti i traffici sviluppati con l'attivita
portuale.

Recentemente nella stazione di Li-
vorno Calambrone sono stati eseguiti
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linea di collegamento con Guasticce;
I'intervento in questione permette in-
fatti una estensione piti razionale del
fascio merci di stazione. Questo inter-
vento rientra nel progetto di potenzia-
mento dell'Interporto toscano “A. Ve-
spucci” con l'attivazione di un terminal ferroviario per la

Fig. 46 — Stazione di Livorno: prolungamento sottopasso, nuovo marciapiede alto a
servizio 6° e 7° binario con pensilina e ascensore (anno 2003-2004).
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produzione di nuovi traffici da e per I'Interporto, per com-
plessivi 1000 treni/anno.

Lattrezzaggio del terminal di Guasticce & composto da
due binari serviti da gru transtainers ed altri due binari
per il fascio di appoggio. E stato realizzato un piazzale per
la movimentazione dei carichi tra i due fasci di binario di
almeno 400 m di lunghezza.

Fra i vari interventi individuati nell'’ambito della Diret-
trice Tirrenica Nord e sulle linee afferenti ¢ stato deciso di
intervenire sulla Stazione di Livorno Centrale. Per il mo-
mento, in attesa di un nuovo impianto ACEI a Livorno
C.le, si & dato corso ad interventi infrastrutturali di velo-
cizzazione di alcuni itinerari delle radici Nord e Sud, com-
patibili con 'attuale Apparato che risale al 1959.

Limportanza di Livorno Centrale, in relazione al traf-
fico proveniente da nord (Pisa) e caratterizzato da itinera-
ri molto lunghi percorribili a soli 30 km/h, ha suggerito in-
terventi di potenziamento della stazione che si sono svi-
luppati per fasi che hanno avuto cura di contenere al mas-
simo le soggezioni all’'esercizio. Sono state realizzate an-
che alcune opere civili quali: un nuovo marciapiede, il
prolungamento del sottopassaggio lato Pisa e la costru-
zione delle relative rampe di scale lato Pisa e Grosseto, la
realizzazione di una nuova pensilina a copertura del nuo-
vo marciapiede. Lelettrificazione della stazione ¢ stata
rinnovata con posa in opera di 15 nuove travi di sostegno
tipo MEC e di tutto un moderno attrezzaggio.

2.2.2.4. Potenziamento infrastrutturale Pistoia-Lucca-Via-
reggio

1l potenziamento della linea Pistoia-Lucca-Viareggio e
la realizzazione di interventi di velocizzazione puntuali
premettera di garantire una maggiore fluidificazione dei
traffici lungo la trasversale che collega la tirrenica con il
corridoio AV, un percorso alternativo alla Pisa-Firenze via
Lucca per il traffico merci tra queste due localita, la ridu-
zione dei tempi di incrocio, una razionalizzazione nel
movimento delle merci delle cartiere della Lucchesia. La
linea & esercita con Dirigente Centrale Operativo nella lo-

Fig. 47 — Linea Pistoia — Lucca — Viareggio.
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calita di Lucca e con sistema di distanziamento dei treni
con Blocco Conta Assi, con pendenza max del 14 %o e li-
nea di contatto di 320 mmgq a corda fissa.

E stato eseguito I'adeguamento del carico assiale della
linea Pistoia-Lucca-Pisa e Castelnuovo G.na-Lucca alla
categoria D.4, la realizzazione del nuovo posto di incrocio
in stazione di San Giuliano T., la velocizzazione della linea
e la realizzazione dei sottopassaggi. Inoltre la stazione di
Rigoli ¢ stata razionalizzata ed & stato realizzato il sotto-
passo. Al fine di incrementare la capacita della linea an-
che in termini di carico massimo trainabile ¢ stata realiz-
zata una S.S.E. a Montuolo.

2.2.3. Progetti di potenziamento infrastrutturale

2.2.3.1. Impianto di Pisa

Nell'ambito delle attivita relative alla realizzazione del
nuovo apparato di sicurezza (vedi paragrafo 3.3.2.2.), & in
corso l'adeguamento del PRF di stazione con un sostan-
ziale rifacimento del dispositivo di armamento, il rinnovo
del piano di elettrificazione della stazione. Sono realizza-
ti o in corso di realizzazione i nuovi marciapiedi e rialza-
ti a 55 cm quelli esistenti.

Vada-Coffesalvetti

Fig. 48 - Distribuzione geografica dei gestori d’area ACC Pisa.
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Fig. 49 - Flussi previsti per la radice Est e Ovest nello scenario
futuro di Pisa ACC.

La figura precedente mostra in quali marciapiedi ver-
ranno attestati i flussi di tutte le direttrici afferenti la sta-
zione di Pisa Centrale.

2.2.3.2. Potenziamento infrastrutture ferroviarie nell'area
portuale e retroportuale di Livorno

In seguito alle previsioni di sviluppo della “Darsena Eu-
ropa” contenute nel piano regolatore portuale ed alle previ-
sioni di incremento del traffico, che porteranno nel prossi-
mo quinquennio ad un raddoppio degli attuali traffici, so-
no state individuate le infrastrutture ferroviarie necessarie:

o realizzazione di strutture ferroviarie sulla Darsena To-
scana idonee al carico/scarico delle merci e alla par-
tenza dei treni. Lintervento prevede la realizzazione di
un fascio di 6 binari della lunghezza di m 700 per con-
sentire il trasbordo diretto dei containers dalla nave al
treno e viceversa per mezzo di un carro-ponte e la pre-
disposizione di un fascio di binari, elettrificati centra-
lizzati e telecomandati dalla stazione di Livorno Cala-
brone, idoneo per l'arrivo e la partenza dei treni.

e Realizzazione del collegamento diretto della Darsena
Toscana con la linea Roma-Genova lato Pisa, per l'i-
noltro diretto dei treni dal porto verso la linea Tirreni-
ca. Il progetto prevede la realizzazione di un raccordo
della lunghezza di circa m 900 fra il binario che dalla
Darsena Toscana/Porto Nuovo si collega con Livorno
Calambrone e la linea Tirrenica lato Nord con allac-
ciamento a quest'ultima immediatamente prima del
ponte sul canale Scolmatore del fiume Arno.

e Collegamento di Guasticce con la linea Vada-Collesal-
vetti-Pisa lato Sud e lato Nord. Si tratta di circa 6000m
di linea a semplice binario elettrificata che consente il
collegamento dell'interporto con la linea Vada-Colle-
salvetti-Pisa lato Nord e di una bretella di raccordo
della lunghezza di m 650 per il collegamento lato Sud.

e Bretella di collegamento della linea Vada-Collesalvetti-
Pisa con la linea Firenze-Pisa. Il progetto prevede una
bretella di circa 4000m a semplice binario elettrificato
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che si allaccia alla linea Pisa-Firenze poco prima della
stazione di Navacchio.

e Collegamento diretto della Darsena Toscana/Porto
Nuovo con Guasticce mediante opera di scavalco della
linea Tirrenica. Il progetto prevede il collegamento del
binario proveniente dalla Darsena Toscana/Porto Nuo-
vo con il raccordo che collega Guasticce con Livorno
Calambrone scavalcando in viadotto la linea Tirrenica.
La lunghezza del tracciato & di circa 2000 m ed & a
semplice binario elettrificato.

2.2.3.3. Potenziamento infrastrutturale Pistoia-Lucca-Via-
reggio

Allo scopo di potenziare e sviluppare il servizio metro-
politano, ridurre i tempi di percorrenza, ottenere un siste-
ma plurimodale fortemente integrato con i servizi di tra-
sporto pubblici e privati, in cui al vettore ferroviario sia
affidata la funzione di penetrazione nelle aree fortemente
urbanizzate, & stato sottoscritto il 17.03.2006 a Montecati-
ni Terme un protocollo fra Regione Toscana, RFI e Pro-
vince e Comuni interessati per sviluppare il progetto di
“potenziamento della linea Pistoia-Lucca-Viareggio/Pisa”.

E stata finanziata la progettazione di detto potenzia-
mento per un importo di 3,61 Mil€, con il quale & stata svi-
luppata la progettazione preliminare del raddoppio degli
itinerari Pistoia-Lucca-Viareggio/Pisa ed individuata una
prima fase funzionale, prioritaria, di interventi per la quale
¢ stata sviluppata la progettazione definitiva e consistente:

¢ nel raddoppio della tratta Pistoia-Montecatini Terme;

e nella velocizzazione della tratta Montecatini Terme-
Lucca e realizzazione di opere sostitutive dei passaggi
a livello;

¢ nel sottoattraversamento di Montecatini Terme.

Badkdoppla TRoTTa Piareia
Mot arme

VIAREGGID | tecatiai Te
Firenze
—— Velocxzazions
Colugamenie Forte \ Montecatini Terme
Livorns con linea Tirremca ) [y
Hord

Caliegomente Interperto
di Guesticce con linea
Vada- Coliesabve 1i-Pisa

Fig. 50 — Nodo Pisa-Livorno: interventi da realizzare nel perio-
do 2011-2014.
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2.3. Interventi nel porto di La Spezia e Pontre-
molese

2.3.1. Inquadramento

La linea Pontremolese, che va da Parma a Vezzano Li-
gure, € parte integrante del corridoio merci Ti.Bre. (Tirre-
no-Brennero), la cui definizione risale alla meta degli an-

Brenneyo

‘. tasglem

b g
D el o, v

Fig. 51 — Corridoio Tirreno-Brennero.

ni '90, quando uno specifico studio ha individuato il pro-
gramma di interventi per potenziare il collegamento tra i
porti dell’alto Tirreno ed i grandi centri industriali dell'T-
talia settentrionale e dell’Europa Centrale, attraverso il va-
lico del Brennero.

Essa, insieme alla Caserta-Foggia ed Orte-Falconara,
costituisce una delle tre principali linee trasversali della
rete ferroviaria italiana e collega la Stazione di Vezzano
Ligure, sulla Tirrenica, con la stazione di Parma, sulla di-
rettrice dorsale.

1l potenziamento della Pontremolese comportava ope-
re di grande rilevanza tecnica ed economica; riconosciuta
infatti la necessita di far passare il nuovo tracciato per
molte stazioni esistenti, la linea non avrebbe subito so-
stanziali modifiche, pur migliorandone I'andamento pla-
no-altimetrico in maniera tale da raggiungere la velocita
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di 170 km/h in quasi tutta la linea stessa. Linsieme delle
opere rappresenta uno dei piu significativi riassetti del si-
stema ferroviario nazionale, deciso grazie a scelte concor-
di delle Regioni interessate, all'azione di soggetti pubblici
e privati, partecipi al potenziamento dell’attuale tracciato,
e le ferrovie.

La linea da Parma a Vezzano Ligure, lunga 112 km,
era a semplice binario, ad eccezione dei tratti da Borgo
Val di Taro a Pontremoli (lunghezza 17,930 km, sempre
a doppio binario, fin dal 1894, anno
della sua costruzione) e da Soligna-
no a Berceto (lunghezza 8,287 km,
raddoppio fuori sede eseguito nel
1996). La velocita della linea & sem-
pre inferiore a 100 km/h, ad eccezio-
ne dei tratti Parma-Fornovo e Soli-
gnano-Berceto.

Procedendo da La Spezia verso
Parma, binario pari, si incontrano
delle pendenze crescenti fino a Gron-
dola. 1l tratto Pontremoli-Grondola &
in assoluto quello che presenta la
pendenza massima di tutto il traccia-
to, pari al 25%o0; mediamente la linea
presenta una livelletta del 10+12%o.
Nella tratta tra Grondola e Borgo Val
di Taro, al km 62, si trova il valico al-
la quota di 431 ml s..m. Il passo dei
posti di incrocio & variabile da un mi-
nimo di 4,43 km tra Villafranca e Fi-
lattiera, ad un massimo di 13 km tra
Collecchio e Fornovo.

2.3.2. Interventi realizzati

Nel 1990, in sede di aggiornamen-
to del Piano Nazionale dei Trasporti,
venne previsto il collegamento verso
Nord del corridoio tirrenico per mez-

zo della Pontremolese e delle linee centro-padane. Con
il “contratto di programma” tra Ministero dei Trasporti e
FS siglato il 23 gennaio 1991 in attuazione e a stralcio
triennale (1990-1992) del Piano Decennale, vennero de-
stinati alla Pontremolese 450 miliardi, pari al 27,68%
della somma prevista nel decennio per la linea stessa. Ta-
le stanziamento & stato esaurito completamente senza
consentire peraltro di rendere funzionali tutte le opere
gia realizzate. Il secondo contratto di programma 1993-
1995, stipulato il 29 dicembre 1992, ha inserito la Pon-
tremolese nel piano di investimenti 1993-1997/1998, ela-
borato sulla base di risorse gia disponibili, potenziamen-
ti generici per 270,1 miliardi. Sono stati programmati
con il Contratto di programma 1994-2000 e successivi
“Addendum” ulteriori 560 milioni di euro per il finanzia-
mento di ulteriori tratti di potenziamento della linea
Pontremolese.
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Fidenza

Fornovo
Solignano

Interventi Efficientamento
Tecnalogica/Infrestrutturale I Fase

Tirrenica rispetto a quelli della linea
Pontremolese, oltre a quelli originati
dall’attivita portuale di La Spezia. Es-
so ha uno sviluppo di circa 4,8 km. Di
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fatto questo nuovo terzo binario &
quello su cui si svolge il traffico della
Pontremolese e del “porto”, mentre i
binari attuali sono utilizzati per i treni
della Direttrice Tirrenica. Con la rea-

Filattiera ‘G
Villafranca
Chiesoccia

La Spezia
Migliarina

lizzazione del terzo binario da Vezza-
no L. a La Spezia M.na, la linea Pon-
tremolese viene estesa fino alla stazio-
ne La Spezia Migliarina. Lintervento &
stato attivato il 16 febbraio 2004 e ha
comportato una spesa pari a 7,7 min
di euro.

2.3.2.2. Pontremolese

Fig. 52 — Interventi di potenziamento Porto di La Spezia e Pontremolese.

Gli interventi realizzati in questa linea sono volti ad
aumentare sia la potenzialita che la velocita di percorren-
za mediante la realizzazione di tracciati con pendenze
massime non superiori al 12%o e raggi di curvatura non
inferiori a 1350 metri, interasse tra i binari di 4 m per per-
mettere velocita di 160 km/h con categoria di peso assiale
D4, cioe idonea al transito dei convogli del peso di 22,5
tn/asse o di 8 tn/ml. La sagoma delle gallerie e della linea
¢ del tipo PC 80/Gabarit C ovvero adatto al transito dei
grandi contenitori e delle “autostrade viaggianti”.

2.3.2.1. Porto di La Spezia

E stata realizzata una nuova stazione a La Spezia Ma-
rittima. Tale impianto & completamente centralizzato e,
attraverso il nuovo collegamento indipendente con la sta-
zione di La Spezia Migliarina, permette di indirizzare gia
in uscita dalla stazione stessa i convogli sia verso nord sia
verso sud, ottimizzando la circolazione e riducendo gli
inevitabili conflitti nelle stazioni di La Spezia Migliarina e
Vezzano L. legati alle movimentazioni di convogli merci e
passeggeri della Direttrice Tirrenica. Lintervento & stato
ultimato ed attivato il 21 dicembre 2003 con un costo pa-
ri a 11,3 milioni di euro, 7,7 per la realizzazione del fascio
merci e 3,6 per l'indipendenza del binario.

Nel 1999 & stato completato il nuovo fascio merci
nell'impianto Santo Stefano M. dotato di un centro in-
termodale per lo smistamento dei containers, il collega-
mento con la stazione di Santo Stefano M. con Arcola e
il raddoppio della linea Santo Stefano M. con Vezzano
Ligure.

E stato anche realizzato un terzo binario nel tratto
Vezzano Ligure-La Spezia Migliarina. Lintervento & stato
finalizzato a rendere indipendenti i traffici della direttrice
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1l raddoppio della linea Pontremo-
lese ha lo scopo di potenziare preva-
lentemente il traffico merci di collegamento tra la pianu-
ra Padana e I'Europa Centrale e le regioni Toscana - Ligu-
ria ed in particolare i porti di Livorno e La Spezia. Un im-
portante intervento di potenziamento messo in servizio
negli anni 90 ¢ il raddoppio della tratta Solignano-Berce-
to con Gabarit “C”. In realta il raddoppio era stato limita-
to a circa cinquecento metri prima della stazione in previ-
sione di una variante di tracciato. Nel 2001 ¢ avvenuto il
completamento realizzando fra l'altro l'allargamento del
ponte sul fiume Bragadora.

Le caratteristiche dei territori attraversati nella tratta
S. Stefano - Aulla - Chiesaccia hanno reso necessaria, gia
dai primi proget-
ti, la ricerca di un

tracciato  total-
mente differente
rispetto  all’esi-

stente, che corre
in parte in zone
fortemente urba-
nizzate ed in altre
tortuosamente
lungo il fiume
Magra. 1l traccia-
to scelto abban-
dona l'attuale sta-
zione di Aulla che
¢ stata riposizio-
nata in altra ubi-
cazione esterna all’abitato, baricentrica rispetto ad altri
comuni gravitanti verso la stazione e in una zona con pre-
visioni di sviluppo urbanistico industriale e abitativo.

Fig. 53 — Imbocco Sud galleria Aulla.

La nuova tratta di raddoppio S. Stefano-Aulla-Chiesac-
cia, che comprende la galleria Serena gia realizzata negli
anni ‘90, costituisce, di fatto, una linea a doppio binario, di
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Fig. 54 — Stazione di Aulla.

13.770 m con un tracciato totalmente in variante. La Gal-
leria Serena di lunghezza pari a 7.014 ml & stata realizzata
con i criteri forniti dalla normativa prevista negli accordi
Ministero degli Interni / Ferrovie dello Stato per le gallerie
di lunghezza superiore a 5.000 ml. La nuova linea, come
evidenziato in figura, attraversa un tratto di rilievi collina-

NUCVA STAZIONE DI LUCCA
AULLA LUNIGIANA
COLLEGAMENTO CON
NUOVA LINEA A LINEA AULLA-LUCCA
L=17kM

DOPPIO BINARIO

5. STEFANO M.

1 LINEA ESISTENTE A BINARIO UNICO :
! L = 13,800 km ]

Lunghezza raddoppio Km 13,700

Fig. 56 — La nuova tratta di raddoppio S. Stefano-Aulla-Chiesaccia.

ri della Lunigiana che precedono la catena dell’Appennino
ed interessa una regione orograficamente molto frastaglia-
ta, tanto che, nonostante la sua non particolare lunghezza,

VIADOTTO “TAVERONE™

NUOVA
STAZIONE DI AULLA

Fig. 55 - Stazione di Aulla, parcheggio di
scambio intermodale.

comprende otto gallerie. Sei di queste
gallerie sono naturali e due artificiali,
aventi un’estesa complessiva di 9908 m
pari al 72% della lunghezza totale del-
la nuova tratta; vi sono inoltre quattro
viadotti aventi una estesa totale di
1.136 m pari all'8% della lunghezza
suddetta. Lunico tratto di sede ferro-
viaria realizzato prevalentemente con
opere in terra risulta quello, di lun-
ghezza pari a circa 1,5 km, che com-
prende la nuova stazione di Aulla Lu-
nigiana.

Sulla nuova tratta, oltre alla nuova
stazione di Aulla Lunigiana, ¢ stato realizzato un Posto di
Movimento (P.d.M), quello di Chiesaccia, ove la linea pas-
sa dal doppio a semplice binario per potersi poi allacciare
alla linea esistente lato Villafranca.

Impianti di elettrificazione realizzati secondo gli stan-
dard FS con:

O la catenaria & prevista di tipo regolato con sezione di
440 mmgq, composta da due funi da 120 mmgq e due li-
nee da 100 mmgq, per motivi di contenimento delle ca-
dute di tensione;

O pali LS per piena linea, pali M per stazione.

In galleria sono stati utilizzati, per ciascun binario, so-
stegni di tipo pendulo fissati alla volta. La regolazione au-
tomatica, nelle tratte all’aperto, & del tipo tradizionale,
con R.A. e con contrappesi, mentre, in galleria & stato
adottato un sistema, ormai diffuso, che prevede l'utilizzo
di apparecchiature di tensionamento a molla denominato
“TENSOREX”.

Gli impianti realizzati comprendono sostanzialmente
la costruzione di una sottostazione elettrica (SSE) presso
Aulla Lunigiana, realizzata con 2 trasformatori di gruppo
di potenza 5,4 MW e lI'impianto di elettrificazione della

VIADOTTO "FORNOLI®

VIADOTTO "CIVIGLIA™

Fig. 57 — Rappresentazione schematica del progetto.
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stazione di Aulla. A tali impianti va aggiunto il teleco-
mando, dal sistema DOTE di Pisa.

Fig. 58 — Galleria artificiale Mattonara (anno 2005).

La nuova stazione di Aulla Lunigiana ¢ dotata di cin-
que binari, un moderno fabbricato ed un vasto piazzale
esterno ad uso parcheggio per I'interscambio modale.

(6% del tracciato) e il restante 59% del tracciato & rap-
presentato da rilevati e trincee.

2.3.3.2. Raccordo Garfagnana

In completamento ci sono le opere di raccordo con la li-
nea Garfagnana. Allo stato attuale la linea Aulla-Lucca & rac-
cordata alla linea Pontremolese all'ingresso dell’esistente
stazione ferroviaria di Aulla. Data la costruzione della nuo-
va tratta Aulla-Chiesaccia emerge la necessita di collegare la
nuova stazione di Aulla Lunigiana con la linea a semplice bi-
nario Aulla-Lucca. 1l tracciato presenta una lunghezza di
1778 m, che si sviluppa prevalentemente in galleria (1280 m
— 72% del tracciato) con la realizzazione della galleria Bi-
bola (668 m) e Dorbola (612 m). A gennaio 2008 tale opera
sara in esercizio e l'antica stazione verra abbandonata.

2.3.3.3. Completamento raddoppio linea Pontremolese

1l raddoppio infrastrutturale della linea tra le stazioni
di Parma e La Spezia verra ultimato

Figg. 59-60 — Sottostazione elettrica (SSE) presso Aulla Lunigiana.

2.3.3. Progetti di potenziamento infrastrutturale

Le attivita individuate nel protocollo di intesa del
02/12/2005 sono vincolate alla certezza del finanziamento,
per cui I'assenza di questa prerogativa comportera (come
del resto sta gia avvenendo) che le date subiranno slitta-
menti.

2.3.3.1. Raddoppio Solignano-Osteriazza

Gli interventi che sono in corso d’opera riguardano
un raddoppio di 11,9 km dal F.V. di Solignano fino alla
localita Osteriazza, alle porte di Fornovo, che si sviluppa
in variante per i primi 5 km circa ed in sostanziale af-
fiancamento alla linea esistente per i successivi 7 km.
Lopera principale & la galleria Marta Giulia di 4,2 km
che rappresenta il 35% dell’estesa totale. Saranno realiz-
zati viadotti e ponti per una lunghezza totale di 662 m

INGEGNERIA FERROVIARIA
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1 attraverso un ulteriore progetto d'inve-
stimento a lungo termine.

Questo ulteriore progetto consen-
tira di dotare la linea di adeguate ca-
ratteristiche funzionali finalizzate allo
sviluppo del traffico merci, per con-
sentire I'eliminazione delle limitazioni
di prestazione per eccessi di penden-
za, composizione dei convogli e sago-
ma di transitabilita, dare sbocco ai
traffici della Direttrice Tirrenica gene-
rati dai porti dell’Alto Tirreno e con-
cretizzare la funzionalita del corridoio
Ti.Bre (Tirreno-Brennero), potenziare
la linea come collegamento “veloce” delle Direttrici Dor-
sale e Tirrenica.

Le tratte interessate da questo futuro potenziamento
in corso di progettazione sono:

e Parma-Osteriazza (Fornovo);
e Berceto-Pontremoli (con nuova galleria di valico);
¢ Pontremoli-Chiesaccia.

Tali tratte, in analogia a quelle gia realizzate ed in cor-
so di realizzazione, avranno le seguenti caratteristiche:

e velocita di tracciato pari a 160 km/h;

e raggi di curvatura non inferiori a 1350 metri;

¢ pendenze massime non superiori al 12 per mille;
e interasse tra i binari 4 metri;

e sagoma PC 80 (gabarit C1);

e categoria peso assiale D4;
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e modulo di stazione non inferiore a 650 metri; .
e passo di precedenza di 20 km; .
¢ marciapiedi lunghezza minima 250 metri; o

trazione elettrica 440 mm?;
sistema distanziamento treni B.A.B. a 4 codici (2/2);
regime di esercizio SCC (Pisa).

3. Opere di potenziamento tecnologico

Questi anni (2000-2007) sono stati caratterizzati an- e
che da numerosissimi interventi tecnologici di elevata
valenza tecnica, che hanno interessato pressoché tutti
gli impianti del Compartimento. Da un punto di vista
economico se mediamente si era dedicato in passato o
poco piu del 10% delle risorse disponibili alle tecnolo-
gie, siamo in alcuni periodi arrivati al 40%.

circolazione;

informazioni al pubblico;
diagnostica e manutenzione;
telesorveglianza e sicurezza.

Caratteristica importante legata alla funzione di circo-

lazione ¢ la disponibilita di comandi e controlli sicuri.

Cio ha comportato il coinvolgi-

mento di ogni risorsa capace e la pro-

fessi li . he di alt LINEA PONTREMOLESE SITUAZIONE INTERVENTI REALIZZATI,
€ssionalizzazione ancne di altre meno IN CORSO E PROGRAMMATI.

specializzate per un lavoro a tappeto

di progettazione, controllo, assistenza MILANG

e messa in servizio.

Fidenza

uindi ogni anno non sono stati — Realzzate ante 2000
.Q . & . . . N =~ Realizzate 2000 - 2007
attivati uno o due impianti cosi come —— Opere In corso
nella storia consolidata dei precedenti —— Opere Legge Obiettivo
decenni, ma decine di attivazioni in BOLOGNA
. . Fomovo Fomovo
parallelo con tutto il personale a vario
titolo coinvolto. —_— Realiz. Raddoppio Solignano — Osteriazza
R . Semplice binario Lavori sospesi — aftivazione originaria

E’ stato uno sforzo immane, sem- 85 prevista 2010

pre vinto grazie ad un’organizzazione o tha In corso (momentaneamente sospesi dalla
. . . . PRI AN Impresa Appaltatrice)

accurata e alla partecipazione di tutti
agli obiettivi.

1l risultato & stato un balzo tecno-

LEGGE OBIETTIVO

logico potente che & da considerare Borgo VT
importantissimo per lo sviluppo della

Rete Ferroviaria.
Attuale galleria di valico
(utilizzata come Dispari)

3.1. Progetto Sistema Comando e

Controllo (SCC) Tirrenica Nord R 2

Scorcetoli

Sistema di Comando e Controllo:
permette il telecomando e il telecon-
trollo ed interfaccia della circolazione
ferroviaria di un’intera area (Nodo o

. . N Chiesaccia M (anno 2005) e Raccordo Garfagnana
Direttrice); ¢ composto da un Posto (Villafranca) (Attivazione prevista Gennaio 2008)
Centrale (PC) in cui convergono le at- -

Aulla Lunigiana

tivita di comando, controllo, coordina-

Completamento Raddoppio Pontremolese
Progett. Preliminare al CIPE: Giugno 2003

Realiz. opere sulla linea ante 2000:
-Raddoppio Berceto Solignano
-Raddoppio S.Stefano-Vezzano
-Collegamento S.Stefano Arcola
-Scalo Merci di 5.Stefano

Filattiera

Realiz. Raddoppio §.Stefano Chiesaccia

mento e comunicazione verso le sta- Faniiz 1a Spesia Maytima,

Anni 2003-2004

. A 3* binario Vezzano L.- LS. Migliarina e
zioni dell’area controllata. collegamento La Spezia M.ma-Vezzano

Lucca

1l Sistema di Comando e Controllo
della circolazione (SCC) rappresenta
un’evoluzione funzionale tecnologica
degli impianti di telecomando. GENOVA

La sua caratteristica principale &
l'integrazione di pit funzioni:

INGEGNERIA FERROVIARIA -225-

Fig. 61 — Interventi di potenziamento linea Pontremolese.
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CIRCOLAZIONE

INFORM ONL SI ¥,
TELESORVEGLIANZA

AL PUBBLICO

PR

D
MANUTE

1l progetto ha previsto il potenzia-
mento tecnologico della direttrice Tir-
renica Nord, con estensione alla linea
Pontremolese, attraverso la realizza-
zione di un moderno sistema di tele-
comando di tutti gli impianti dal Posto
Centrale di Pisa.

3.1.1.1. Investimento

IDIO

Tutti i moduli del Sistema Coman-
do e Controllo della linea Genova - Ro-

Fig. 62 — Rappresentazione dell’architettura del sistema SCC.

3.1.1. Interventi realizzati

Nella meta degli anni novanta RFI ha impostato un
programma complessivo di riordino e potenziamento del-
le principali linee ferroviarie secondo una organizzazione
per Direttrici e Nodi, con l'intento di comandare e control-
lare ogni attivita da posti centrali, compreso il coordina-
mento di ogni attivita manutentiva. La linea Genova-Roma
era ancora lontana dagli “standard” operativi e di poten-
zialita previsti dalle Ferrovie per le grandi dorsali com-
merciali: addirittura pitt del 50% dell'intera linea era anco-
ra gestita con sistemi di distanziamen-
to elettromeccanici manuali e la mag-
gior parte dei piani regolatori delle sta-
zioni non erano strutturati per garanti-
re la sufficiente flessibilita di esercizio
che la circolazione treni su una grande
direttrice richiedeva; non si disponeva
inoltre di un sistema congruente capa-
ce di garantire le necessarie priorita di
traffico in presenza di perturbazioni
della circolazione ferroviaria.

Questa situazione infrastrutturale,
unitamente alle condizioni di traccia-
to, non garantiva tempi di percorrenza
adeguati tra Roma e le citta costiere

GENOYA

ma sono stati ad oggi attivati.

Per l'estensione del SCC alla linea
Pontremolese ¢ stato inserito il tratto
fino a Villafranca. Per l'inserimento
del resto della linea, necessita I'ultima
tranche di finanziamento.

Fosto Perifericon

1l costo complessivo del progetto
ammonta 309 M€ di cui circa 250
M€ finanziati.

In relazione ai finanziamenti che potranno essere resi
disponibili, si prevede di concludere il progetto con l'atti-
vazione del SCC sulla linea Pontremolese entro il 2010.

La direttrice riveste una particolare importanza nei
collegamenti tra il Nord ed il Centro del paese come alter-
nativa alla Milano-Roma-Napoli e alla dorsale Adriatica.

Le attivita per la realizzazione del SCC sono iniziate
nel 1998; nel 2005 & stato permesso di telecomandare 618
km di linea e 102 impianti impresenziati.

BOLOGNA

Toscane e Liguri, soprattutto in caso
di conflitti di circolazione. Non essen-
do possibile, per ovvi motivi di costo,
incidere significativamente sul trac-
ciato della linea, fu ritenuto opportu-
no puntare sulla riqualificazione e sul
potenziamento tecnologico della linea
Genova-Roma, creando nel contempo
le condizioni per una gestione piu ra-
zionale ed economica.

INGEGNERIA FERROVIARIA

Attivazioni SCC

Km 618 ;
102 Impianti &

Anno 2002 Km 166 67 M€

Anno 2003 Km 162 66 M€

Anno 2004 Km 217 88 M€

Anno 2005 Km 73 30 Me

S

Fig. 63 — Linee compartimentali controllate dal sistema SCC.
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Fig. 64 — Cartografia del progetto SCC a completamento.

3.1.1.2. Tipologia interventi multidisciplinari

Nell'ambito del progetto SCC & stato necessario avvia-
re una massiccia fase di riqualificazione tecnologica della
linea, in particolare nelle tratte tra Pisa e Civitavecchia;
qui sono stati posti e raggiunti i seguenti obbiettivi:

1. adeguamento dei piani regolatori del ferro delle sta-
zioni agli standard di esercizio previsti;

2. adeguamento ai nuovi piani regolatori degli impianti
TE gestiti in telecomando (DOTE) e trasformazione
della linea di contatto da 320 mmgq con fune fissa a 440
mmgq con fune regolata;

Fig. 65 - Tipologia interventi multidisciplinari, preliminari al
controllo con SCC.
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3. aumento della potenza TE istallata sulle linee per far
fronte all'aumento di traffico;

4. realizzazione di nuovi impianti di sicurezza e segnala-
mento nelle stazioni e posti di movimento di tipo tele-
comandabile;

5. realizzazione del sistema di distanziamento treni
“Blocco Automatico Banalizzato a Correnti Codifica-
te” per la ripetizione dei segnali a bordo dei rotabili.

Opere di potenziamento

La linea Genova-Roma era ancora lontana dagli “stan-
dard” operativi e di potenzialita previsti dalle Ferrovie per
le grandi linee commerciali; la maggior parte dei piani re-
golatori delle stazioni non erano strutturati per garantire
la sufficiente flessibilita di esercizio che la circolazione di
treni su una grande direttrice richiedeva.

Questo ha comportato una cospicua quantita di in-
terventi: in particolare, la realizzazione ed attivazione di
15 piani regolatori con moduli di comunicazione e pre-
cedenza ogni 15/20 km, disponibilita di passi di banaliz-
zazione a 100 km/h ogni 20/25 km, velocizzazione degli
itinerari in ingresso ed uscita in tutte le localita di servi-
zio (dalle precedenze nonché agli scambi pari/dispari sui
binari di corsa nelle stazioni), realizzazione di sottopas-
si di stazione.

Contemporaneamente ¢ stato dato un nuovo vigore al-
l'attivita di soppressione dei passaggi a livello sull'intera
direttrice, mentre tutti i fabbricati della linea sono stati in-
teressati da ristrutturazioni, pitt o meno pesanti, in rela-
zione alle necessita tecnologiche (disponibilita di locali
per sale rele, telecomando e nuovi Uffici Movimento). Ov-
viamente, per molte stazioni interessate da alte affluenze
di viaggiatori, specialmente in particolari periodi dell’an-
no, gli interventi hanno riguardato pesantemente anche i
servizi alla clientela con una razionalizzazione completa
di tutte le operativita di stazione.

Fig. 66 — Fabbricato SCC Pisa Centrale.
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La velocita e i nuovi sistemi di bordo per il
lavoro e lo svago, generano nuove esigen-
ze infrastrutturali nel trasporto ferroviario.
In gualita di produttore leader di sistemi di
interconnessione per applicazioni ferroviarie,
HARTING & in grado di offrire una gamma
completa di prodotti per il parco rotabile e per

| trasporti moderni portano a nuovi standard

La nostra esperienza supporta le necessi-
ta del mercato ferroviario con le tecnologie
pit innovative studiate appositamente per
migliorare i parametri di sicurezza ed affida-
bilita richiesti dal settore.

Qualungue sia la vostra esigenza, siamo in
grado di trovare la soluzione.

I servizi di terra.
HARTING: Innovativi, per tradizione !

Saremo presenti ad EXPOFERROVIARIA 2008: Pad. 1 - stand 336

HARTING SpA | Via dell'Industria, 7 | 20090 Vimodrone (MI) | Tel. 02250801 | Fax 022650597 | it@HARTING.com | www.HARTING.it

Tecnologie e soluzioni
per |’armamento ferroviario

® Saldatura alluminotermica rotaie

® Attraversamenti stradali Strail* e pedonali Pedestrail”
® Sistemi a rulli per scambi

® Impianti snevamento telecomandati

® Impermeabilizzazioni -sottopassi e gallerie

® Consolidamento massicciate - TBB

®-Ingrassatore ecologico
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tecnologici

Profilo schematico interventi

-

Legenda
Nuovo impianto ACS
Adeguamento fermate per SCC
Adeguamento stazioni per SCC
Nuovo ACEI
s Realizzazione BAB

me Modifica impianto BAB

\1- Modifica impianto BAB in esa'dzi‘oj

Fig. 67 - Profilo schematico delle realizzazioni e adeguamenti dei vari posti centrali.

] Campigha

Follonica

Scarlino
Gavorrano

Ghuncarico (solo P M)
Sien

Montepescali
Grosseto
3 Alberese (soloP.M)

Albinia
Crbetello
Capalbio
Chiarone
Montalto
Tarquinia
Civitavecchia
S. Marinella

5. Severa

Manna di

e e Cerveten

Torre in Pietra

' e )

B Nuovo impianto ACS

3 Adeguamento fermate per SCC
1 Adeguamento stazioni per SCC
mm  Nuovo ACEI

s Realizzazione BAB

- /

Viareggio
L Lucea

Lucca
Pisa San Rossore

Lavorno Cne

Livorno Porto

Antignano Collesalvett

Fig. 68 — Profilo schematico delle realizzazioni e adeguamenti dei vari posti centrali.
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Quercianella —
Castighioncello
Rosignano
Volterra
Cecina
Bibbona
1 Bolghen
Castagneto
Fi ia i = San Vincenzo
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Apparati di stazione

In relazione alla grande estesa di linea interessata da-
gli interventi, il progetto SCC della linea Genova-Roma, &
stato suddiviso in quattro moduli funzionali, per una di-
versa tempistica di messa in servizio, utilizzando come
criterio quello di non creare zone sotto SCC con diversi si-
stemi di distanziamento; in particolare:

- nel 2002, la Campiglia - Civitavecchia con 166 km di
linea attivati;

- mnel 2003, la Viareggio-Pisa, Nodo Pisa, Pisa — Livorno,
Livorno - Campiglia e Civitavecchia - Maccarese con
162 km di linea attivati;

- nel 2004, la Pisa-Empoli, Pisa - Collesalvetti — Vada,
Vezzano - Sarzana, S.Stefano Magra — Vezzano con
217 km di linea attivati;

- nel 2005, la S.Stefano — Sarzana, Sestri Levante - Ge-
nova Br, La Spezia — Villafranca con 72 km di linea at-
tivati.

Sono stati adottati criteri di circolazione tali da per-
mettere ai nodi di Pisa, Genova e Roma di regolare il traf-
fico in arrivo sul nodo stesso; questo ha comportato la
creazione di tratti tampone a ridosso dei nodi dove poter
regolare direttamente il traffico. La giurisdizione dell'SCC
di Pisa ¢ stata estesa sino ad Empoli; a ridosso dei nodi di
Genova e Roma sono stati previsti tratti tampone che han-
no limitato I'estensione del DCO di Pisa sino alle localita
di Sestri Levante e Maccarese.

ACEI

Gli Impianti di sicurezza e segnalamento sono stati
progettati per consentire l'inserimento nel sistema SCC
con Posto Centrale a Pisa. Sono stati realizzati impianti
ACETI a tecnologia tradizionale a rele del tipo I-016 IIT se-
rie, con le funzioni previste dallo schema V401 per il tele-
comando e telecontrollo sicuro da posto centrale.

Nella direttrice Genova-Roma sono stati realizzati tre
nuovi ACEI (Vada, Cecina, Orbetello) e adeguati quaran-
tacinque impianti ACEI a schema V401 con tempi di in-
tervento di circa tre mesi ciascuno. Per quanto riguarda la
trasversale Pontremolese, ¢ stato rea-
lizzato l'impianto di Aulla Lunigiana
che permette arrivi e partenze per en-
trambe le direzioni; due binari sono
invece predisposti per gli arrivi e le
partenze nella direzione Lucca, dopo
che sara realizzato il raccordo (cosid-
detto raccordo “Garfagnana”) con le-
sistente linea per Lucca. Infine & stato
realizzato 'adeguamento di ulteriori
due apparati (Santo Stefano Magra e
Villafranca); per quanto riguarda il
P.d.M. di Chiesaccia, non adibito a

INGEGNERIA FERROVIARIA

Fig. 69 — Sala operativa posto centrale.
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servizio viaggiatori, 'impianto ACEI consente la gestione
in sicurezza dei movimenti dal doppio al semplice binario
e viceversa, mediante la manovra della comunicazione a
100 km/h posta nella galleria Del Grotto.

Per quanto riguarda la linea Pisa-Vada, essa compren-
dera, in una prima fase, un unico Posto di Servizio coin-
cidente con la stazione di Collesalvetti. Essendo gia servi-
to da un ACEI tipo 019 telecomandabile, di costruzione
relativamente recente, si & ritenuto opportuno, per con-
sentirne la gestione in ambito SCC, procedere al suo ade-
guamento secondo lo schema V407.

ACC

Al fine di fornire un completo interfacciamento del si-
stema di supervisione e diagnostica del SCC con gli appa-
rati centrali, sono stati realizzati sei nuovi ACC (Deiva Ma-
rina, Framura, Levanto, Monterosso, Coniglia, Civitavec-
chia). Gli apparati computerizzati consentono di essere
modificati pitt velocemente con minor costo e dispendi di
risorse; inoltre, rispetto ad un ACEI, hanno un minor in-
gombro ed un numero inferiore di cavi di interfacciamen-
to con il piazzale.

TLC e Telecomando

Le telecomunicazioni a supporto di SCC sono quelle
necessarie allo scambio dati per le funzioni di Comando e
Controllo; inoltre & necessario un supporto di comunica-
zioni foniche integrate:

o telefonia selettiva;
e telefonia automatica;
¢ telefonia radiomobile.

Deve essere strutturata la Rete GSM-R con estensione
in galleria, sistemi di comunicazione PCM con capacita di
155/2.048 Mb/s (PDH/SDH) livello a 622 Mb/s (SDH) con
supporto in fibra ottica, organizzati in modo da fornire dei
percorsi alternativi (gestione SCC) e sistemi trasmissivi do-
tati di diagnostica. Il PCM utilizza un cavo a 16 fibre otti-
che posato su tutta I'estesa della linea, sia per esigenze SCC

Fig. 70 - Quadro sinottico SCC Pisa.
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Fig. 71 — Adeguamento del sistema di distanziamento treni.

che DOTE. 1l sistema sara in grado di fornire oltre 60 flus-
si a 2 Mb/s ed almeno 2 canali E/R a 64 Kb/s. La telefonia
selettiva utilizza un cavo principale di nuova posa a 46
coppie per la Tirrenica e 22 per la Collesalvetti. Le utenze
servite sono quelle normalmente previste in questi casi: ap-
parecchi telefonici ubicati in corrispondenza di P.L, nel
piazzale della stazione ed in posti di servizio presenziabili.

Distanziamento treni

E stato necessario adeguare i vecchi sistemi di Blocco
Elettrico Manuale con sistemi di Blocco Automatico Banaliz-
zato; questo permette un regime di circolazione basato sul
distanziamento elettrico ad intervallo di spazio, che permet-
te di realizzare automaticamente le operazioni richieste per
la sicurezza. Le manovre dei segnali operatori e lo scambio
di consensi per l'inoltro successivo dei treni & realizzato in
modo automatico tra le apparecchiature che lo costituisco-
no. La lunghezza delle sezioni di blocco viene ad essere di-
minuita (1250 m rispetto a 5000-7000 m) permettendo di
aumentare considerevolmente la potenzialita della linea.

Nell'ambito del progetto SCC, direttrice Roma — Geno-
va, sono stati realizzati B.A.B. (a correnti codificate) da
Genova Sestri Levante sino a Maccarese e lo stesso per
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quanto riguarda la trasversale Pontremolese, dove sono
stati modificati gli impianti di blocco da Villafranca a
Santo Stefano Magra e a La Spezia Migliarina.

Questi interventi hanno permesso di eliminare le dodici
tratte attrezzate con BEM che andavano da Livorno Centra-
le sino a Civitavecchia e di passare ad un BAB con segnala-
mento a tre aspetti, che diventa a due aspetti da Cecina a Ci-
vitavecchia (con seconda portante per cinque codici).

Per quanto riguarda la bretella di Collesalvetti-Vada, le
apparecchiature di cabina del blocco conta assi sono state ri-
tenute idonee ad essere riutilizzate, mentre quelle di campa-
gna sono state sostituite con altre di piti recente costruzione.

I passaggi a livello rimasti in esercizio dopo la consi-
stente opera di soppressione, sono stati raggruppati in im-
pianti V301 e V305, tutti di nuova costruzione.

3.1.2. Progetti e sviluppi futuri

3.1.2.1. Pontremolese
Poiché il completamento del raddoppio dell'intera li-

nea Pontremolese si vedra in tempi non brevi, ¢ stato rite-
nuto opportuno individuare un progetto d'investimento a
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medio termine, “Efficientamento Linea Attuale”, che & tut-
tora in corso, mirato ad aumentare gli standard presta-
zionali della linea. E in corso 'ammodernamento delle ap-
parecchiature del CTC dell'intera linea e I'estensione della
remotizzazione dell’'operatore DCO nel fabbricato SCC tir-
renica nord di Pisa C.le. Attualmente il DCO di Pisa con-
trolla sino a Villafranca ma si prevede di estenderne la
giurisdizione sino a Parma e Fidenza.

3.1.2.2. DCO Lucca

E in progetto la remotizzazione delle tratte controllate
dal DCO di Lucca con sistema CTC nel fabbricato SCC di
Pisa C.le con il necessario adeguamento delle tecnologie.
Questo permettera di garantire la circolazione, in caso di
guasto, con i regimi di degrado.

3.2. CTC Linea Firenze Roma (LL E DD)

Sistema interconnesso a 4 binari
[ Linea Lenta: 316 Km

W Linea Direttissima: 254 Km

‘\\Lljtﬁuoﬁ
. JFy Setiebogni

() s
Maccarese 0, ,*—E‘i}:ﬂ"‘?‘“"
ici ! |
Fiumicino (J P.Golerio | ﬂ? -
] rascoli
'\Ell no

Campoleol "}% elletri

Fig. 72 — Firenze-Roma linea lenta e direttissima.
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3.2.1. Inquadramento della linea Firenze-Roma DD

La realizzazione degli oltre 253 km della linea direttis-
sima & stato uno dei primi progetti europei di linea ad al-
ta velocita.

A differenza delle altre linee, & stato possibile attivare
le tratte realizzate in fasi differenti, che vanno dal 1976 al
1992, data di attivazione del tratto Arezzo-Valdarno che
completava il percorso da Settebagni (RM) a Rovezzano
(FD).

Lattivazione per tratte della DD, sintetizzata nella ta-
bella di seguito, & stata resa possibile mediante l'utilizzo
della linea storica Roma-Firenze (“Linea Lenta”, LL) e del-
le “interconnessioni” con il rimanente tracciato.

TABELLA 2
ATTIVAZIONE DELLE TRATTE DELLA DD

Una volta ultimata, la linea comprendeva:

1) 1 Posto di Movimento (PM S.Oreste), costituito da due
binari di corsa e due di precedenza con modulo 650 m
e con deviatoi a tangente 0,074, percorribili a velocita
60 km/h in deviata.

2) 16 Posti di Comunicazione (PC), costituiti ognuno da
due comunicazioni pari-dispari simmetriche con de-
viatoi a tangente 0,034, percorribili in deviata a velo-
cita 100 km/h, ad eccezione dei PC Capena e S. Dona-
to, attrezzati con deviatoi a tangente 0,074, sostanzial-
mente dedicati a servizio dei mezzi di manutenzione
utilizzati per le lavorazioni nelle adiacenti gallerie. 1l
passo previsto tra i PC era, in media, 16 km circa. Al-
cuni di questi sono tuttora attrezzati per il ricovero di
mezzi di manutenzione; questi punti hanno il passo
tra loro di 35 km circa, considerando anche il posizio-
namento dei fasci di ricovero ubicati sulla Linea Len-
ta raggiungibili con le interconnessioni.

3) 10 Bivi che realizzano i collegamenti di interconnes-
sione con la parallela Linea Lenta, pitt quelli di ingres-
so ed uscita di Settebagni e Rovezzano. Al momento
della loro realizzazione erano dotati di deviatoi a tan-
gente 0,055 per velocita 100 km/h sul ramo deviato.

Nel 1992, con l'attivazione dell’'ultima tratta Valdarno
Sud - Valdarno Nord, ¢ stato messo in esercizio il PC Re-
nacci, progettato e realizzato con scambi di nuova conce-
zione in via sperimentale. Questi scambi, interamente
progettati dalle FS e fatti realizzare da industrie specializ-
zate nel settore e dalle Officine Materiale Fisso di Pontas-
sieve, sono caratterizzati dalla movimentazione della pun-
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ta del cuore e dalla tangente di uscita del ramo deviato pa-
ri a 0,022. Contestualmente, con le forze in gioco e la lun-
ghezza delle parti mobili, ¢ stata necessaria l'introduzione
dei primi sistemi di manovra oleodinamica di produzione
Alstom.

Successivamente, nel 1993, una sperimentazione ana-
loga & stata effettuata rinnovando le comunicazioni del PC
Orvieto. Gli scambi tg. 0,034 sono stati sostituiti con due
prototipi differenti: una comunicazione & stata realizzata
con altri a tg. 0,026 di produzione VAE, l'altra con tg.
0,028 di produzione BWG.

Adeguamento delle tratte della Roma-Firenze DD agli
standard AV

Durante la sperimentazione in esercizio di questi nuo-
vi PC, 'UE fissava parametri standard per la realizzazione
delle nuove linee per l'alta velocita.

Secondo la direttiva europea 96/48/CE, le infrastruttu-
re del sistema ferroviario transeuropeo ad alta velocita
comprendono:

1) le linee specialmente realizzate per l'alta velocita, at-
trezzate per velocita generalmente pari o superiore a
250 km/h;

2) le linee specialmente adattate per l'alta velocita, at-
trezzate per velocita dell’'ordine di 200 km/h;

3) le linee specialmente adattate per I'alta velocita, aven-
te carattere specifico a motivo di vincoli topografici, di
rilievo e di ambiente urbano, la cui velocita deve esse-
re adeguata caso per caso.

Dopo una prima fase di studio in cui si & comparato la
linea Roma - Firenze alle nuove linee per I'Alta Velocita,
sono stati individuati gli interventi da attuare, necessari
per rendere la DD conforme agli standard AV europei, dal
punto di vista della configurazione degli impianti e delle
prestazioni consentite.

Per quanto concerne 'armamento, le prestazioni tipi-
che di una linea AV prevedono omotachicita ad alta velo-
cita, elevata attitudine a conservare le caratteristiche strut-
turali e di qualita geometrica senza interventi manutentivi.

I risultati dell’analisi effettuata han-
no portato alle seguenti determinazioni
riguardanti le differenti tipologie di in-
terventi:

1) essendo il distanziamento dei posti di
servizio piut ravvicinato rispetto agli
standard, si ¢ definito nel 1999 un
progetto di ristrutturazione globale
dei PC e, con il fine di aumentarne il
passo conformemente con gli stan-
dard europei, sono stati eliminati i
PC Arezzo, Farneta Nord, Farneta
Sud e Citta della Pieve (1999-2000);
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2) il binario deve essere rinnovato con traverse adeguate
alle prestazioni tipiche del sistema AV, per forma, mas-
sa ed organi di attacco;

3

~

tutti i deviatoi posti sui binari di corsa devono essere
sostituiti con quelli con cuore a punta mobile, per esi-
genze di comfort e stabilita geometrica del dispositivo;
a dette esigenze si aggiunge quella della sicurezza, che
nasce dal fatto che la DD Roma-Firenze &, ed & sempre
stata fin dai primi anni ‘90, il banco prova per i rota-
bili con velocita maggiori a 300 km/h; i PC che non so-
no stati eliminati sono stati inseriti in un programma
di rinnovo che ha previsto, tra l'altro, la sostituzione
degli scambi a tangente 0,055 a cuore fisso con gli
0,040 con cuore a punta mobile nei bivi delle inter-
connessioni con la linea lenta LL, e degli scambi a tan-
gente 0,074 a cuore fisso con gli 0,074 con cuore a pun-
ta mobile nei posti di comunicazione;

4) contestualmente alla sostituzione di deviatoi e traver-
se, come intervento di manutenzione straordinaria, &
stato ritenuto utile il rinnovo del ballast e delle rotaie

tipo 900 A.

=

TABELLA 3
TEMPISTICA INTERVENTI
INTERVENTO INTERRUZIONE PER  [DURATA
LAVORI ARMAMENTO
1. |[PC ORVIETO 1993 15gg.
bin. P+D
2. |PC GALLESE 1999 160h
(doppia interruzione) 2x80h)
3. | PC ASCIONE luglio 2002 112h
(doppia interruzione) (2x56h)
4. | PC CIVITELLA D'AGLIANO novembre 2002 56h
(unica interruzione)
5. |PC ALLERONA marzo 2003 56h
(unica interruzione)
6. | PC MONTALLESE magglo-giugno 2003 S54h
(unica interruzione)
7. | PC RIGUTINO luglio 2003 54h
(unica interruzione)
8. | PC BASSANO marzo 2005 54h
(unica interruzione)

Fig. 73 — 1l cuore a punta mobile. Eliminazione dello spazio nocivo e delle controrotaie.
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Fig. 74 - Varo deviatoi.

Come previsto dalle Specifiche Tecniche di RFI, nell’a-
gosto 2000 viene emanato un Protocollo di Sperimenta-
zione; sulla base di quest'ultimo & stata effettuata una va-
lutazione di conformita e la conseguente omologazione
degli apparecchi installati e messi in opera al PC Gallese.

Fig. 75 — Trave utilizzata per distribuire il tiro durante il posizio-
namento della coppia ago-contrago. Si notano le piastre sotto la
suola fissate mediante gli organi di attacco di tipo Skl 12 Vossloh.

Ottenuta I'omologazione, si & proceduto ad attivare la
gara per la fornitura di 24 deviatoi per 6 PC. Alla fine del
2001 ¢ stata decretata vincitrice della gara la Societa VAE.

Fig. 76 — Posizionamento coppia ago-contrago.
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Nei mesi successivi sono stati avviati i lavori per le so-
stituzioni degli scambi dei Posti di Comunicazione previ-
sti sulla DD Roma-Firenze che, come indicato in tabella,
sono terminati nel mese di marzo 2005 con il PC Bassano.
Le date si riferiscono ai giorni in cui, con interruzione to-
tale della circolazione sulla tratta interessata, sono stati
varati gli scambi, le comunicazioni e gli attuatori delle
manovre oleodinamiche.

3.2.2. Interventi realizzati

Per quanto riguarda la parte introduttiva sulla descri-
zione della tecnologia CTC (Centralized Train Control) si ri-
manda al paragrafo 3.A.a dove si opera un confronto con
il sistema SCC.

Prima del 2003, la linea Direttissima era gestita da due
DCO; quello di Firenze Campo di Marte nelle tratte tra Fi-
renze e Chiusi e quello di Roma, nelle tratte tra Chiusi e
Settebagni.

Al fine di centralizzare in un unico Posto Centrale la
gestione dell'intera Linea Direttissima, & stato attivato il
nuovo CTC di Firenze Campo di Marte.

Fig. 77 — Nuovo edificio per trasferimento DCO e DOTE da Ro-
ma Termini a Firenze Campo Marte 2003.

La necessita di realizzare la prima esperienza in ambi-
to nazionale di sostituzione di un CTC-DCO ¢ scaturita da
problematiche di approvvigionamento scorte ed assisten-
za sistemistica per molte delle apparecchiature presenti
nella configurazione del sistema Roma — Chiusi CT in
esercizio fino all'anno 2003.

Infatti data 'obsolescenza di parte dei dispositivi
hardware, il costruttore (Digital) non era piu in grado di
garantire la fornitura di nuove scorte.

E’ comunque importante sottolineare che trattandosi
di un impianto sviluppato oltre 18 anni prima, la sostitu-
zione di un qualsiasi dispositivo HW avrebbe previsto an-
che interventi sul SW ad esso associato.

I programmi in servizio erano integralmente scritti in
linguaggio macchina quindi una eventuale operazione di
porting su altra piattaforma sarebbe risultata impossibile.
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Rete Ferroviaria Italiana Spa ed Ansaldo Signal Spa
hanno ritenuto che 'operazione pitl razionale era quella
che prevedesse di intervenire con la sostituzione mirata dei
calcolatori ed altri dispositivi ad essi collegati, al fine di ga-
rantire il corretto funzionamento del sistema senza modi-
ficare radicalmente la struttura funzionale dell'impianto.

Il 23 maggio
2003 alle ore
00.30 ¢ stato atti-
vato con successo
il nuovo sistema
DCO Direttissima
Firenze-Roma
che sostituisce i
due DCO di Firen-
ze e di Roma inte-
grando in un solo
Posto Centrale, si-
tuato presso la
stazione di Firen-
ze Campo di Marte, la gestione di tutta la linea.

Fig. 78 — Sala calcolatori CTC Campo di
Marte.

1l passaggio del controllo dal vecchio al nuovo Posto
Centrale & avvenuto nell'arco di poche ore con un impe-
gno minimo del personale RFI e senza causare alcun dis-
servizio sulla continuita di esercizio.

1l Posto Centrale, realizzato con architettura analoga a
quella di SCC, comprende 62 posti periferici, 38 sulla li-
nea lenta e 24 sulla linea direttissima.

Fig. 79 — Nuova sala operativa CTC Campo Marte.

La gestione della circolazione sui 250 km di linea Di-
rettissima e gli equivalenti della linea Lenta avviene tra-
mite 4 postazioni operatore DCO per un massimo di 4 giu-
risdizioni, ed una postazione Regolatore.

La visualizzazione dell'intera area avviene tramite un
sinottico costituito da 12 schermi da 80” (5 utilizzati per
la linea Roma-Chiusi, 7 per la Chiusi-Firenze).

1l sistema realizza la sintesi funzionale dell'esperienza
acquisita negli anni da ASF, integrando al suo interno alcu-
ne funzionalita del DCO di Genova (Selezione Itinerari), gli
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automatismi realizzati per il DCO Firenze Chiusi (Funzioni
Automatiche) e le funzionalita proprie degli SSDC (Train
Graph e Gestione dell'Orario), ovvero il Prodotto SCC.

In questa applicazione & stata integrata la funzione di
Avvisi al Pubblico nel Server Cluster della Circolazione,
evitando la fornitura di un Sottosistema dedicato.

1l sistema costituisce la prima applicazione dell’archi-
tettura di SCC per un numero significativo di stazioni con-
sentendo di validare in modo esauriente dal punto di vista
delle performance l'architettura software di Posto Centrale.

Fig. 80 — Train Describer.

E' stata inoltre utilizzata una rete di collegamento
con le stazioni per i terminali utilizzati dai Dirigenti
Movimento Locali con caratteristiche innovative, tale
da raggiungere velocita dell'ordine del Mbit mediante

Fig. 81 — Quadro sinottico a retroproiezione.

modem utilizzanti la nuova tecnologia MS-DSL, ovvero
utilizzando come supporto trasmissivo delle coppie in
rame con distanze massime di 20 km. In tal modo é sta-
to possibile implementare, oltre alle tradizionali funzio-
ni di Train Describer Periferico e Messaggistica, anche
I'Informativa basata su protocollo TCP/IP e consultazio-
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Fig. 82 - Sistemi per la regolazione Train Describer e Train Graph.

ne tramite pagine WEB delle informazioni inerenti la
Circolazione Ferroviaria.

La realizzazione del nuovo DCO Firenze-Roma mette
in evidenza la modularita dell’architettura dei nuovi Si-
stemi di Supervisione che consentono di attuare diverse
soluzioni tecniche basate sullo stesso prodotto.

3.2.3. Progetti e sviluppi futuri

Questo intervento, oltre al rifacimento del Posto Cen-
trale, ha previsto I'adeguamento dei posti periferici.

Tra gli interventi tecnologici ci sono stati anche l'ade-
guamento per il telecomando del’ACEI di Orvieto e la rea-
lizzazione di un nuovo ACEI a Fabro.

In futuro, dopo 'ammodernamento degli impianti del-
la linea lenta, sara possibile telecomandare anche la trat-
ta a sud di Orvieto in particolare secondo bivio Orvieto
Sud e secondo Bivio Orte nord con il sistema ACC-M (ACC
multistazione).

Gli apparati installati sulle comunicazioni della Diret-
tissima soddisfano le specifiche tecniche per I'adegua-
mento della linea agli standard AV del sistema transeuro-
peo, con particolare attenzione agli aspetti inerenti alla si-
curezza della circolazione a velocita di 250 km/h.

Come visto, sugli scambi dei Posti di Comunicazione
si & ottenuto un notevole incremento del livello di confort
e di dinamica di marcia mediante I'eliminazione dello
spazio nocivo e l'utilizzo del sistema di manovra oleodi-
namico a 12 punti di attuazione (4 sul cuore e 8 sugli aghi)
e corrispondente fermascambiatura e controllo.

Linclinazione continua del piano di rotolamento, i
raccordi parabolici in ingresso in curva sul ramo deviato
e la posa sui pesanti traversoni in cap conferiscono allo
scambio una maggiore stabilita trasversale e verticale. So-
no di conseguenza diminuiti il livello di affaticamento ed
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i relativi consumi degli scambi, nonché le anormalita del
sistema di manovra, e quindi le necessita di interventi di
manutenzione ordinaria mediante livellamento plano-alti-
metrico del piano del ferro.

1l sistema di manovra oleodinamica, oltre ad adeguare
forze in gioco e configurazione geometrica alle caratteri-
stiche dei nuovi scambi, ha notevoli vantaggi intrinseci le-
gati alla riduzione di costi di manutenzione, sia relativi ai
materiali che all'impegno di manodopera per i centri di la-
voro di competenza.

Un'importante considerazione merita I'adozione di
scelte di modalita di varo, frutto della collaborazione
proattiva delle Strutture della DCI di Firenze e delle Im-
prese esecutrici coinvolte, da cui & scaturita una riduzio-
ne notevole delle soggezioni all’esercizio, di stimolo per
ulteriori evoluzioni delle metodologie operative.

Le nuove caratteristiche collaborano infine per rag-
giungere l'obbiettivo di rendere pit flessibile la gestione
della linea, in modo da poter fronteggiare esigenze di ser-
vizio, limitando sempre piu le soggezioni all’esercizio fer-
roviario.

3.3. Apparati centrali ACEI e ACC

Gli interventi di ammodernamento degli impianti tec-
nologici, quali apparati centrali (AC) e sistemi di distan-
ziamento, sono naturale conseguenza di:

— potenziamenti infrastrutturali (come ad esempio la co-
struzione di nuovi bivi che impongono la realizzazione
di apparati centrali e sistemi di distanziamento);

— vetusta degli impianti;
— necessita legate alla remotizzazione dei posti periferi-
ci;

— necessita legate all'aumento di potenzialita delle linee.
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Se prima del 1999 la quota parte degli investimenti
spesi per le Tecnologie risultavano essere il 10% circa del
totale (armamento+opere civili+TE+tecnologie), 'ammo-
dernamento degli impianti e I'introduzione di nuovi siste-
mi tesi a migliorare l'efficienza gestionale e al servizio del-
la sicurezza, hanno fatto crescere sensibilmente tale rap-
porto sino a sfiorare il 30%.

Sulla base di quanto illustrato nel capitolo 2, vengono
di seguito illustrate, dapprima, le caratteristiche delle due
tipologie di Apparati Centrali utilizzate attualmente nella
DCI di Firenze (ACEI e ACC) e poi le realizzazioni di tali
impianti negli ultimi anni.

3.3.1. Interventi realizzati

ACC
Apparato Centrale a Calcolatore:

Apparato Centrale elettronico Computerizzato per il
comando e controllo di impianti di sicurezza e segnala-
mento di stazione. Il comando degli itinerari e degli istra-
damenti & realizzato con l'azionamento di un mouse e di
una speciale tastiera; la manovra di ogni singolo ente in-
teressato dall'itinerario o dall'instradamento & realizzato
automaticamente da un software opportunamente inter-
facciato con sensori e attuatori elettronici.

ACC Firenze Osmannoro
@ ACC sotto SCC di Pisa
® ACC sotto SCC di Genova

Fig. 83 - Impianti ACC attivati dal 1999 al 2007.

ACEI
Apparato Centrale Elettrico a pulsanti di Itinerario:

Apparato Centrale Elettrico in cui il comando degli iti-
nerari e degli istradamenti & realizzato con I'azionamento
di un solo pulsante e la manovra di ogni singolo ente in-
teressato dall'itinerario o dallistradamento & realizzato
automaticamente dai dispositivi di apparato.
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Fig. 84 — Impianti ACEI Attivati dal 1999 al 2007.

3.3.1.1. Interventi nel Nodo di Firenze e sulle linee Firenze-
Roma, Senese e Faentina

a) Gli ACEI realizzati dal 1999 al 2007 nel Nodo di Fi-
renze e sulle linee Firenze-Roma, Senese e Faentina ven-
gono riportati di seguito.

Gli importanti interventi di potenziamento del Nodo
di Firenze hanno riguardato, oltre a quelli descritti nel ca-
pitolo 2, interventi di ammodernamento tecnologico:

— per la riattivazione e l'attestamento della linea faentina
a Firenze Santa Maria Novella (1999-2000) ¢ stato in-
stallato un sistema di distanziamento Blocco Conta As-
si e sono stati resi telecomandabili dal Posto Centrale
di Borgo San Lorenzo gli ACEI di tale linea; per lo stes-
so intervento & stato necessario apportare modifiche al-
I'ACEI di Firenze Campo di Marte;

— la realizzazio-
ne del qua-
druplicamen-
to tra Firenze
Rifredi e Fi-
renze Castello
(2002) ¢ stata
attrezzata con
Blocco Auto-
matico a Cor-
renti Codifi-
cate;

- la creazione
del Centro di
Manutenzione
di Osmannoro ha portato ad attrezzare il collegamen-
to con Olmatello con Blocco Automatico a Correnti
Codificate, oltre che alla realizzazione di un Apparato
Centrale Statico descritto nel prossimo paragrafo;

— il nuovo ACEI del bivio Olmatello (attivato nel 2003)
temporaneamente necessario per il collegamento con

Fig. 85 — Attrezzaggio binari.
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I'IDP, ¢ stato
poi incorpora-
to nel nuovo
ACEI di Firen-
ze Rifredi,
realizzato in
tempi record
(attivato nel
2005) e di cui
parleremo in

seguito;
— amaggio 2004
& stato attiva- Fig. 86 — Nuovo fabbricato ACEI di Fi-
to il nuovo renze Rifredi.
ACEI di Mon-

tale Agliana in telecomando Punto-Punto, tra Prato e
Pistoia, ed & stato rinnovato il Blocco tra queste loca-
lita con l'installa-
zione del Blocco
Conta Assi Bana-
lizzato e la realiz-
zazione di due
posti di blocco in-
termedi, al fine di
aumentare la po-
tenzialita a favore
del trasporto re-
gionale da e per
Pistoia, Lucca e
Viareggio;

Fig. 87 — Nuovo fabbricato ACEI di Fi-
renze Statuto.

- la banalizzazione dei cinque binari che
collegano Rifredi a Firenze SMN, ha au-
mentato consistentemente la capacita in
questa tratta e di conseguenza verso Bolo-
gna, Pistoia-Lucca-Viareggio e Pisa;

— Tattivazione della nuova linea tra Firenze
SMN e Firenze CM (2006) via Firenze Sta-
tuto & stata possibile dopo il rifacimento
dell’ACEI di Statuto in telecomando Pun-
to-Punto da Firenze Campo di Marte (no-
vembre 2006);

— la realizzazione dei nuovi binari di stazio-
namento a Firenze Santa Maria Novella
(2006), concomitanti al quadruplicamento
lato Firenze CM, hanno comportato im-
portanti modifiche al vecchio ACEI di Fi-
renze SMN.

Nel progetto di quadruplicamento Firen-
ze-Empoli ¢ stata realizzata la variante tra Si-
gna e Montelupo (attivato alla fine del 2005).
Tale linea ¢ stata attrezzata con BABcc.

Inoltre, per i due nuovi bivi della variante, quello di
Renai e quello di Samminiatello, sono stati realizzati due
nuovi ACEI in telecomando Punto-Punto da Firenze Ca-
scine ed Empoli rispettivamente.
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Fig. 88 — Nuovo banco ACEI Stazione di
Certaldo.
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Legato alla velocizzazione della linea Empoli-Siena, &
stato realizzato il nuovo ACEI di Monte Antico; nell’ambi-
to del raddoppio tra Certaldo e Poggibonsi ¢ stato instal-
lato un sistema di distanziamento Conta Assi reversibile,
con posti di blocco intermedi; & stato altresi realizzato il
nuovo ACEI di Certaldo ed adeguato al raddoppio quello
di Poggibonsi.

Anche la tratta gia a doppio binario tra Granaiolo e
Certaldo ha visto 'ammodernamento del blocco conta as-
si pre-esistente con l'installazione di un BCA banalizzato
con Posto di Blocco Intermedio.

Legato al rifacimento del CTC della linea lenta e direttis-
sima Firenze-Roma ¢ stato adeguato per il telecomando I'A-
CEI di Orvieto ed é stato realizzato un nuovo ACEI a Fabro.

ACEI di Firenze Rifredi

Le principali criticita impiantistiche di Firenze Rifredi
prima della realizzazione del nuovo ACEI, erano le se-
guenti:

— 2 cabine ACEI, ciascuna con una sua zona di giurisdi-
zione;

- 1 ACEI a Bivio Olmatello necessita di 3 postazioni
presenziate con Dirigente Movimento;

— un 3° binario proveniente dal nuovo IDP (Impianto Di-
namico Polifunzionale) in localita Osmannoro e pas-
sante per Olmatello, con innesto diretto sul binario pa-

Fig. 89 — Armadio ACEI Stazione
di Certaldo.

ri per Pistoia anziché con arrivo diretto sul binario VII
di stazionamento di stazione;

collegamenti verso SMN e verso Statuto-Campo Marte
non banalizzati;

— binari di stazionamento di stazione non banalizzati;
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— un’unica possibilita di “attraversare” completamente
la stazione nella zona di cabina A (risalita per le pro-
venienze da Campo Marte fino alla linea pisana);

— cabina B in una posizione particolarmente “infelice” in
mezzo ai due binari della linea pisana.

Linizio dei lavori per il nuovo impianto ACEI ¢ stato
nel giugno 2003, con tempo contrattuale pari a 600 gior-
ni. Le attivita di progettazione e realizzazione sono prose-
guite piuttosto spedite, grazie soprattutto alla capacita di
stabilire con precisione, di concordare con la Direzione
Compartimentale Movimento e di “congelare” il program-
ma di esercizio della stazione.

Fig. 90 — Vecchia cabina “B” ACE di Fi-
renze Rifredi.

Grandi sforzi sono stati dedicati ad una pianificazione
costante e puntuale di tutte le lavorazioni di ogni tipo di
specializzazione, nonché alla risoluzione di tutti i proble-
mi derivanti dalle conseguenti interferenze e tenendo con-
to di una circolazione ferroviaria ad altissima frequenza
diurna e notturna.

Ad aprile 2005 & stata istituita una Commissione di Ve-
rifica Tecnica particolarmente folta, organizzata in 3 tur-
ni giornalieri, che aveva 'obiettivo di eseguire spunte e ve-
rifiche dell'impianto in tempi estremamente ridotti (circa
3 mesi per un impianto esteso come Rifredi & stata una ve-
ra scommessal).

Chiaramente un’organizzazione di questo tipo ha ri-
chiesto un elevato grado di fiducia nell'operato di tutti i
colleghi che componevano il team della commissione.

Particolarita tecniche del nuovo impianto ACEI di Ri-
fredi

Nuovo fabbricato tecnologico

E’ stato realizzato un nuovo fabbricato tecnico per
ospitare il nuovo impianto ACEI e la sala di comando e
controllo dei Dirigenti Movimento.

Struttura architettonica moderna, in linea pero con lo
stile dei fabbricati ferroviari “storici”, in grado di realiz-
zare una vera e propria funzione di “torre di controllo”.
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Fig. 91 — Nuova cabina ACEI Firenze Ri-
fredi.
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L'ampia vetrata a sbalzo della sala Dirigenti Movimen-
to si affaccia sui binari della stazione sporgendosi rispet-
to al filo dell’edificio. La peculiarita ¢ data anche dalla in-
clinazione della vetrata, che “si protende” sui binari, favo-
rendo cosi una migliore visibilita e caratterizzando in mo-
do forte l'intero edificio.

Predisposizione per il futuro innesto di 2 nuovi binari
lato Firenze Castello

In previsione dell’arrivo in stazione di Firenze Castello
dei binari dell’Alta Velocita provenienti da Bologna e del-
la realizzazione dello “scavalco” tra le
stazioni di Castello e Rifredi dell’attua-
le linea storica proveniente da Prato,
la logica dell'impianto ACEI prevede
gia 2 nuovi punti di linea lato nord e
nuove comunicazioni pari/dispari al
posto del bivio di stazione per l'arrivo
sui binari I e II.

Tali condizioni impiantistiche sa-
ranno attivate non appena saranno
realizzate le modifiche del piano del
ferro di stazione ed il conseguente in-
nesto dei 2 nuovi binari provenienti da
Firenze Castello direttamente sui bi-
nari di corsa I e
II, dando conti-
nuita di circola-
zione sul raccor-
do verso Firenze
Campo Marte ai
treni circolanti
sulla attuale linea
storica Bologna-
Firenze ed istra-
dando i treni AV
invece sui binari
101 e IV di Rifredi

per proseguire
Verso Firenze
SMN Fig. 92 - Firenze Rifredi.

ACC dell’'IDP di Firenze Osmannoro

La realizzazione dellACC dellIDP di Firenze Osman-
noro (attivato il 30/11/2003) ha permesso l'accorpamento
di tutte le attivita di manutenzione ordinaria e straordi-
naria dei rotabili (inclusi i locomotori), prima distribuite
su varie aree del nodo di Firenze.

Limpianto & una stazione di grandi dimensioni gestita
localmente da un sistema di controllo centralizzato. LTACC
in questo caso, oltre a presiedere alle funzioni relative al-
la gestione in sicurezza degli enti di stazione, deve mette-
re a disposizione tutte le funzioni normalmente rese di-
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Sistem iesterni:

Dati degli im pianti ausiliari [nree 2000,
ATN.ACSPM Osnannoro.ete.

Sistema ACC
N . . . . Registrazione Gestione
Com unicazione Interfacee Supervisione ai Diagnesticae . .
S . . . cronologica documentazione
conaltri sistem i operatone moviment manutenzione -
degli eventi tecnica
h r b h Y A

y

Sistema di
Elaborazione

—

l Piazzale

Entidi Pazeale

Relazioni

Con P.M. Osmannoro

Fig. 93 — Schema a blocchi funzionale sistema ACC.

sponibili dal sistema SCC, quali il colloquio con sistemi
esterni, le funzioni di diagnostica e manutenzione, le fun-
zioni di supporto.

1l piano schematico & stato progettato in modo tale da
permettere tutti i movimenti possibili consentiti dal disposi-
tivo d’'armamento. Tale scelta, oltre a soddisfare in pieno le
necessita previste dal Programma di esercizio, permette il
movimento da tutti i binari di stazionamento per tutti i pun-
ti possibili. CACC dell’ I.D.P. di Osmannoro comanda sola-
mente segnali bassi di manovra. Limpianto ¢ interfacciato
con il PM Olmatello mediante logiche combinatorie che ac-
quisiscono relazioni elettromeccaniche con I' ACEI del PM
Olmatello successivamente inserito nel’ACEI di Rifredi.

Limpianto permette oltre 490 instradamenti mediante
67 deviatoi semplici, 16 comunicazioni e 101 segnali bas-
si di manovra.

1l sistema ACC dell'IDP di Firenze Osmannoro prevede
n° 2 Gestori di Area ed un terzo G.A. nei locali del P.C.
ACC (vedi Piano Schematico). Per ciascuno degli impian-
ti (Posto centrale, gestore d’area 1 e gestore d’area 2) sono
stati realizzati i sistemi di alimentazione, continuita e ri-
serva. Le centraline, di tipo statico trifase a 380V, sono co-
struite secondo le norme tecniche 1.S. 702.

3.3.1.2. Interventi sulla linea Tirrenica e Pontremolese

ACEI realizzati dal 1999 al 2007 sulla linea Tirrenica e
Pontremolese.

INGEGNERIA FERROVIARIA
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Fondamentalmente tutti gli impianti realizzati rientra-
no nell'ambito degli interventi che sono stati necessari per
realizzare il sistema SCC e quindi dettagliatamente de-
scritti nel parafo 3.1.1.2; ci limiteremo pertanto ad elen-
care gli impianti e le tratte di blocco realizzati con riferi-
mento al periodo di attivazione.

A marzo 2001 & stato attivato '’ACEI di Orbetello per
consentire l'attivazione della prima fase dell'SCC (Campi-
glia - Civitavecchia) con adeguamento del blocco con im-
pianto di B.A.B. nella tratta Quercianella — Livorno C.ne e
Pisa C. Bivio Mortellini via Taglia Ferro.

Durante il 2003 sono stati attivati i Nuovi ACEI di Va-
da e Cecina ed adeguato il blocco da Maccarese a Miglia-
rino Pisano; sempre nello stesso anno & stato completato
l'attrezzaggio tecnologico del blocco conta assi della linea
Pisa—Collesalvetti—Vada. A Marzo 2004 ¢ stato attivato il
nuovo ACEI di Collesalvetti con l'inserimento della linea
Pisa-Collesalvetti-Vada nel SCC Tirrenica nord.

ACC di Civitavecchia

Proseguendo verso Roma, la tecnologia computerizza-
ta ha sostituito uno degli ultimi apparati con manovra a
mano e ACE ancora esistenti sulla nostra Rete: 'ACC di
Civitavecchia.

Lapparato computerizzato, attivo dal 16/07/2006, ge-
stisce il traffico viaggiatori e il traffico merci da/per il por-
to di Civitavecchia su uno degli impianti pit strategici del-
la Direttrice.

3/2008



OSSERVATORIO

Fig. 94 - Immagine satellitare IDP Osmannoro.

A-FASCIO ARRIVI E PARTENZE (12 BINARI)

B-FASCIO (COPERTOQ) LAVAGGIO, PULIZIE E SANIFICAZIONE RITIRATE (4 BINARI)

C-CAPANNONE VOMC CON 10 BINARI DI 380 m CON REPARTI DI LAVORAZIONE

D-CAPANNONE OML CON 5 BINARI PER MANUTENZIONE LOCOMOTIVE CON REPARTI DI LAVORAZIONE
E-CAPANNONE OMV CON 3 BINARI PER MANUTENZIONE VETTURE CON REPARTI DI LAVORAZIONE

F- FABBRICATO TORNIO IN FOSSA

Fig. 95 — Planimetria IDP Osmannoro.

Limpianto gestisce gli 11 binari centralizzati, 5 punti
di linea e circa 200 enti 1.S. (deviatoi, segnali, circuiti di
binario, ecc.).

Lappalto, del valore di circa 16 mln. di Euro, ha ri-
guardato gli impianti I.S. di cabina e piazzale, 'adegua-
mento degli impianti telefonici e della diffusione sonora,

luce e forza motrice, la nuova centralina no-break, modi-
fiche TE, armamento e opere civili per 'adeguamento al
nuovo piano del ferro.

Anche gli impianti realizzati nel Porto di La Spezia e
Pontremolese rientrano nell’ambito degli interventi per
realizzare il sistema SCC e quindi decritti nel paragrafo
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Fig. 96 — Posto centrale IDP Osmannoro.

3.1.1.2, ci limiteremo pertanto ed elencare gli impianti e le
tratte di blocco realizzati con riferimento al periodo di at-
tivazione.

Nel contesto del potenziamento del
Porto di La Spezia sono stati attivati
nel 2002 il nuovo impianto di La Spe-
zia Migliarina a servizio del terzo bi-
nario con Vezzano. Nel contesto del
nuovo fascio merci di La Spezia Ma-
rittima & stato attivato nel 2004 1'im-
pianto ACEI di La Spezia Marittima e
l'attrezzaggio del B.A.B. nella tratta La
Spezia Migliarina—Vezzano; remotiz-
zata infine la tratta Vezzano — Sarza-
na, S. Stefano Magra — Vezzano nel
DCO di Pisa.

Nel contesto del raddoppio della
S.Stefano-Aulla-Chiesaccia gli impianti di sicurezza e se-
gnalamento sono stati progettati per poter consentire I'in-
serimento della linea nel sistema SCC con posto centrale
a Pisa. Tale ultima esigenza ha richiesto la necessita di
estendere gli interventi fino alla Stazione di Villafranca
che assieme alla stazione di S.Stefano fungera da Stazio-
ne Porta.

La stazione di Aulla e il P.d.M di Chiesaccia sono at-
trezzate con due impianti ACEIL

Gli impianti ACEI di S.Stefano e Villafranca realizzati
nel 1999 sono stati adeguati per poter ricevere, in partico-
lare, le condizioni del Blocco Automatico oltre che quelle
del SCMT.

Infine ¢ stato attivato 'apparato ACEI della stazione di
Borgo Val di Taro, remotizzato nel CTC di Fornovo e pre-
disposto per la remotizzazione dell’operatore DCO nel
SCC di Pisa. Per il distanziamento dei treni & stato adot-
tato I'impianto del Blocco Automatico reversibile a cor-
renti codificate a due aspetti (BAB 2/2) con sezioni di
blocco di lunghezza compresa fra 3000 e 4000 metri. Lim-
pianto si estende dalla stazione di S. Stefano al P.d.M di
Chiesaccia (doppio binario) e dal P.d.M di Chiesaccia alla
stazione di Villafranca (semplice binario). Nella stazione
di Aulla, ¢ stata predisposta anche la testata Bca (Blocco
conta-assi), per i futuri movimenti verso Lucca.
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Fig. 97 — Postazione operatore.

Fig. 98 — Banco ACE Civitavecchia.
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Impianti ACC sulla tratta Genova-
La Spezia

Una parte degli impianti oggi tele-
comandati dal SCC Tirrenica & stata
concepita “a tecnologia innovativa”;
stiamo parlando di Apparati Centrali
Computerizzati (ACC), caratterizzati
da una forte componente elettronica
rispetto agli apparati tradizionali a
relé, che consente agli operatori, sia
del movimento che della manutenzio-
ne, molte funzionalita aggiuntive, ol-
tre ad una piu snella procedura di ve-
rifica in sede di attivazione e di modifica della configura-
zione d’'impianto.

Fig. 99 — Terminale operatore ACC.

Nella fattispecie, oggi si trovano attivi 10 impianti ACC
sulla tratta Genova-La Spezia, di cui 5 sulla tratta Genova
Brignole-Sestri Levante (giurisdizione dell’'SCC Nodo di
Genova) e 5 sulla tratta Sestri L.-La Spezia (giurisdizione
dell’'SCC Tirrenica); si tratta di impianti che gestiscono
stazioni a 3 o 4 binari, a logica V401, percio attrezzati, ol-
tre che per il telecomando, anche per i movimenti degra-
dati, per la circolazione carrelli e con zone escludibili dal-
la circolazione.

Lattivazione di detti impianti ha avuto evoluzione dal
giugno 2003 al novembre 2005, secondo le seguenti tem-
pistiche:

— 29/06/03: attivazione ACC Levanto;

— 14/12/03: attivazione ACC Monterosso (uno dei primi a
logica V401) + ACC Corniglia + attivazione nuovo BAB
tratta Levanto-Riomaggiore;

— 04/07/04: attivazione ACC Framura+ACC Deiva Mari-
na + attivazione nuovo BAB tratta Framura-Levanto e
tratta Riva Trigoso-Framura;

— 30/09/04: inserimento in SCC Tirrenica dell'intera trat-
ta Sestri L.(e)-La Spezia(e);

— 31/10/04: attivazione ACC S.Margherita Ligure;
— 19/12/04: attivazione ACC Chiavari;
— 04/04/05: attivazione ACC Genova Quarto;
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Fig. 100 — Posto centrale ACC.

— 18/07/05: attivazione ACC Recco;

— 21/11/05: attivazione ACC Genova Nervi, con modifica
del PL di Bogliasco a schema SPL23.

— 21/11/05: inserimento in SCC Nodo di Genova dell'in-
tera tratta Genova Br.(e)-Sestri L.(e).

Analizzando le date di attivazione, si nota un progres-
sivo infittimento delle attivazioni, perché, mentre sui pri-
mi apparati (Levanto e Monterosso in particolare), la no-
vita tecnologica ha richiesto il supporto della Direzione
Tecnica di RFI nelle attivita di prova e verifica, sugli im-
pianti successivi la sinergia tra Italferr e il personale del-
I'Esercizio di RFI ed il crescente livello di confidenza con
I’ACC, hanno permesso una notevole autonomia e una ri-
duzione dei tempi di verifica stessi.

Contestualmente all’attivazione di detti apparati sono
stati adeguati e, in alcuni casi, potenziati gli impianti esi-
stenti; ad esempio sono stati soppressi gli ACEI di Rio-
maggiore, Lavagna, Rapallo, Camogli e Pieve Ligure, con
adeguamento del Blocco Automatico e trasformazione
delle relative stazioni in fermate; sono stati adeguati, con
contratti separati, gli ACEI degli altri impianti; inoltre &
stato rimodernato ed esteso il Blocco
Automatico Banalizzato (BAB), che

Fig. 101 - Posto periferico ACC.

un nuovo ACEI di bivio con l'attrezzag-
gio tecnologico dell'impianto.

Anche il settore settentrionale del
nodo subira delle importanti trasforma-
zioni con l'innesto dell’alta velocita a Fi-
renze Castello, mediante il cosiddetto
Scavalco. Questo comportera I'imple-
mentazione dell’attuale apparato
ACEIT di Firenze Castello con un appa-
rato ACC per la gestione delle opere re-
lative allo “scavalco” e l'interconnessio-
ne con il nuovo sistema di blocco radio
ERTMS e lo scambio di relazioni con
l'apparto ACEI di Rifredi. In questa fase
I'implementazione di Firenze Castello rappresentera la sta-
zione porta permanente della linea AV/AC verso Bologna.

3.3.2.2. Impianto ACC di Pisa

1l progetto prevede la realizzazione di un nuovo appa-
rato di sicurezza che centralizza in un unico impianto i
piazzali di Pisa C.le, Pisa Aereoporto, Pisa San Rossore
(binari Direttrice Tirrenica), Pisa Scalo Campaldo, la rea-
lizzazione di una rete di distribuzione dell’energia in me-
dia tensione, il rinnovo completo degli impianti di telefo-
nia selettiva e di informazioni al pubblico, la costruzione
dei fabbricati tecnologici per il contenimento delle appa-
recchiature.

In analogia con i pill recenti indirizzi tecnici in mate-
ria, il nuovo apparato centrale sara del tipo statico com-
puterizzato tecnologia ANSALDO e trovera collocazione
nei locali appositamente predisposti nel nuovo fabbricato
SCC di Pisa Cl.le, oltre che in 6 Gestori di Area per il go-
verno degli enti di piazzale:

non permetteva, su alcuni tratti di li-
nea, la marcia a destra.

3.3.2 Progetti e sviluppi futuri

3.3.2.1. Nodo AV di Firenze

1l nodo di Firenze per indirizzare
opportunamente il traffico AV verso il
nuovo Passante sotterraneo, senza in-
terferire con il Traffico Regionale ed In-

- Postaz. Op. Mav. 2° v, -J|""'1i/' N
H

I Direttrice nidondata in f.0. &/m
- PPDEPDEV
-------------- { ~ PP VIO
R | PP BACS
- Postaz. Op. D&M
Diretrice n. 2 el i
e |
i Edificio SCC
GA1
- PP DEPDEV
- PRVIO
- PPBACS
- Postaz Op. DAM

terregionale prevede una serie di inter- i
venti infrastrutturale (come illustrato I
nel paragrafo 2.1.3.1) e tecnologici. E 1
in progetto I'inversione di Bivio Rovez-
zano che permettera I'eliminazione del-
le interferenze e la separazione dei flus-
si di traffico. In conseguenza di questo

intervento infrastrutturale & previsto
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Fig. 102 - Direttrici ottiche del segnalamento dei GA.
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— GAI1 nei locali del posto centrale-SCC Tirrenica in
prossimita del posto centrale-ACC;

— GA2 in prossimita dell’attuale deposito locomotive di
Pisa;

— GA3 in posizione centrale, in vicinanza della ex cabina
A.C. lato Firenze;

s |inee attrezzate con SCMT
Linee attrezzate con SSC

Fig. 103 - Attrezzaggio SCMT: 1215 km di linea - Attrezzaggio
SSC: 295 km di linea.

—  GA4 in prossimita dell’ex bivio Tagliaferro;
—  GAS5 presso la radice sud del fascio merci Campaldo;
— GAG6 presso la radice nord del fascio merci Campaldo.

1l Posto Centrale ACC sara poi interfacciato con 'SCC
Tirrenica per lo scambio delle informazioni sullo stato
della circolazione e per tutte le altre esigenze funzionali
ritenute necessarie.

La stazione di Pisa S. Rossore, lato Lucca, verra tele-
comandata dal CTC della linea Pisa — Lucca: gli itinerari
di arrivo e partenza verranno gestiti con uno scambio di
consensi in sicurezza tra i due impianti; un apparato
ACEI a tipologia I-0/19 di Pisa S. Rossore, in corso di rea-
lizzazione, controllera gli enti sotto il CTC Pisa-Lucca.

La ridondanza delle linee e delle fonti di alimentazio-
ne e della rete di trasmissione dati tra il Posto Centrale-
ACC ed i vari gestori d’area garantisce un alto livello di di-
sponibilita dell’apparato.

1l Posto Centrale contiene 'unita centrale dedicata al-
I'esecuzione dei processi logici di sicurezza.

1l Nucleo di Sicurezza & costituito da tre sezioni di ela-
borazione autonome connesse tra loro secondo la confi-
gurazione a votazione 2 su 3 (TMR) che determina l'e-
sclusione della sezione i cui risultati non concordano con
quelli delle altre due.
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Le tre sezioni di elaborazione sono connesse tra loro e
con i dispositivi esterni attraverso linee di comunicazione
ad alta velocita di tipo punto-punto.

Il nuovo impianto di Pisa Centrale sara realizzato se-
condo la logica prevista dallo schema V401 per impianti
telecomandati ma non prevede l'installazione fisica sul
piazzale delle unita bloccabili per la manovra a mano dei
deviatoi, dei segnali blu da deviatoio e dei segnali indica-
tori da deviatoio. L'impianto avra i regimi di esercizio di
esclusione DCO e di stazione porta; non & previsto il trac-
ciato permanente. Su tutti i punti di ingresso/uscita sono
previsti i dispositivi di stabilizzazione/liberazione del fuo-
ri servizio e circolazione carrelli in linea, esclusi i punti af-
ferenti il limitrofo impianto ACEI di Pisa San Rossore.

Tutte le zone adibite a ricovero mezzi o materiali sono
rese indipendenti grazie all'impiego di dispositivi di ar-
mamento idonei ad assicurare la necessaria separazione
tra la zona centralizzata e la zona a terra (posto a terra,
scarpe fermacarri e fermadeviatoi bloccati con chiave, de-
viatoi con ritorno automatico).

Fig. 104 — Curva di velocita SCMT.

LACC di Pisa svolge delle funzioni logiche attualmen-
te non comprese fra quelle omologate e che dovranno es-
sere sviluppate.

Le funzioni sono:
e manovra locale PL di stazione;
e interfacciamento ACEI S. Rossore;

e giurisdizione funzionale limitata per la postazione
operatore di 2° livello per le manovre allo scalo merci
Campaldo.

3.4. Nuove tecnologie al servizio della sicurezza: siste-
ma di controllo marcia treno (SCMT) e sistema di
supporto alla condotta (SSC)

SCMT: Sistema di controllo della marcia del treno,
controlla che la velocita del treno non superi quella con-
sentita dalle condizioni di linea (segnali, rallentamenti,
ecc...) e dal treno (capacita frenante). In caso di mancato
rispetto dei limiti, 'SCMT comanda automaticamente la
frenatura del treno.
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SSC Sistema di supporto alla con-
dotta: controlla che la velocita del tre-
no non superi quella consentita dalle
condizioni di linea (segnali, rallenta-
menti ecc...) e dal treno (capacita fre-
nante). Se l'informazione trasmessa
dal transponder non coincide con l'o-
perazione del macchinista, il sistema
interviene sull'impianto di frenatura
del treno. L'SSC interviene anche
quando il convoglio non si ferma da-
vanti a un segnale rosso.

SCMT e SSC sono sistemi di “Auto-
matic Train Protection”, ovvero un si-
stema di protezione automatica della
marcia di un treno. Tale automatismo
pud essere raggiunto trasferendo
informazioni infrastrutturali a bordo
dei treni; queste, una volta trasmesse
al Sotto Sistema di Bordo vengono
elaborate, tenendo conto anche delle
caratteristiche del treno, determinan-
do curve di velocita che determinano
limiti sulla marcia del treno. In ogni
momento viene controllato che la ve-
locita istantanea del treno sia minore
del valore di velocita ammesso in quel-
l'istante.

3.4.1. Interventi realizzati nella DCI di
Firenze

La Direzione Compartimentale di

TABELLA 4

INTERVENTI REALIZZATI NEL PERIODO 2003-2007 IN TUTTI I COMPARTIMENTI
DIR.EIL

SCENARIO TECNICO SCMT AT e SRR 3L RIE -t R
al 21172007
oo S
COMPARTIMENTO oy | mwoa | ams | soe | sior [EERCRERH stor eriro nvo
(Km) iKmj (Km) (Km) (Km) 2007 2007
iKm) iKmj)
TORIND 111]  215] 237 261 0
WILANO 08| 326] 333 319 s o)
[ wrown T 16[  11] sos] 1a2] o el erg
VENEZIA 76] 100] 220] 71| 48 | 524
BOLOGNA 149] 325] 275] 116 0 9 874
FIRENZE 121] 485] 343] 67] 199 [ 1277
RowA 115] _200] 215] 263 125] 26| 1044]
ANCONA 0 215 a6 151 77| 171 700

[ weou T o o[ ar o] es[ [ sof

| cevova | o] of teo] 238] 47]  102]
TRIESTE o o 35| 1se[ 149 ) | I
BARI 0 o ool aeo] 4o 12| 692
REGGIO CAL o] o] 79| 443] ao7 [ o9
[ paerwo | o] of of ts2] 1s1] 119
Por Momavia [—
TOTALE] 1087] 1998 2759 28e3] 1311] _ 1as2][___ 11470]

|Somrnano Linee Gia attivate | 10018 I

ommano Previsione Linee
ttivate/da Attivare in conto Anne 2007

Firenze ha iniziato ad installare il Sotto Sistema di Terra

SCMT nell’'anno 2003.

1l costo per l'intero progetto & di circa 180.000.000 di

euro.

La costituzione di un team di persone dedicato a se-
guire le varie fasi per la realizzazione del progetto SCMT,
ha contribuito, in meno di cinque anni, a mettere in ser-

vizio le seguenti linee principali:
2003:

Parma - Vezzano L.

S. Stefano Magra — La Spezia
2004:

Fidenza — Fornovo

La Spezia M.ma - La Spezia M.na — Vezzano

Galleria Borgallo

Firenze SMN - Bassano

Firenze SMN - Prato C.le DD e LL
Pisa C.le -B. Mortellini

Livorno C.le — B. Mortellini

Livorno C.ne — Livorno C.le
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Pisa C.le — Firenze SMN
Viareggio — Lucca — Prato
2005:
Pisa C.le — Pisa S. Rossore — Lucca
Firenze CM - Terontola
Aulla - Chiesaccia
Bivio Renai — Bivio Samminiatello
S. Stefano Magra — Bivio PC Arcola
Vezzano — Sarzana — Pisa S. Rossore
2006:

Stazioni La Spezia M.ma — La Spezia M.na — S. Stefa-
no M. — Vezzano L.

Empoli - Siena
PM Rifredi — PM Osmannoro
2007:
Livorno-Chiarone
Upgrading a step 3 delle linee Firenze-Roma LL, Nodo

di Firenze e Firenze-Pisa-Livorno.

Di seguito si riporta la sintesi degli interventi realizza-
ti nel periodo 2003-2007 in tutti i Compartimenti di R.F.IL..
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TABELLA 5 nutentori sono quotidianamente impe-
INTERVENTI REALIZZATI NEL PERIODO 2003-2007 IN TUTTI I COMPARTIMENTI  gnati ad imparare ed interpretare la lo-
DIR.EL gica del sistema al fine di poter gestire le
SCENARIO TECNICO S8C R e i i segnalazioni di guasto che pervengono
140107 dai Sotto Sistemi di Bordo, per verifica-
Do Alivaie re il funzionamento degli apparati ed
D - | eventualmente sostituire le parti guaste
COMPARTIMENTO 2006 2007 L) ';';.";"“‘““' i b ricxatiren. :
(Km) (kem) Km) (Krm) Dal momento in cui viene introdot-
e : . o T to un nuovo sistema, risulta fondamen-
—=————— tale monitorare, segnalare e proporre
MILAND 0 o 8] 168 L .
= soluzioni per tutte le problematiche
| VERONA I o] of 193 | 193 S L
che possono emergere nei primi anni di
M — esercizio. A tal proposito si sottolinea
RO 0 J ZIL 22 come la DCI di Firenze sia tesa quoti-
FIRENEE D 208 181429 dianamente a questo obiettivo. Nella
ROMA 0 96 Il %]  gestione di questa nuova tecnologia, la
ANCONA 0 0 486 486 DCI di Firenze ha ritenuto importante
NAPOLI 0 263 263 fare in modo che le informazioni pro-
GENOVA Par memorta) 0 0]  venienti dai ritorni di esperienza degli
TRIESTE 0 0 59 69 impianti sul territorio e quelle prove-
BARI 0 480 3 545 nienti dalle strutture tecniche di RFI
REGCIO CAL 0 0 el | T fossero raccolte a livello centrale e mes-
eerm— 721 292 o13]  se a fattor comune, condividendole con
e Y] . Py tutto il personalt? dese.r(:1.210, al f1n.e di
S OTALE 1168 1485 ﬁfﬁ]] 2954 pott?r acce.:lerare 1 Fempl di rnatl}razmﬂe
dell’esperienza dei manutentori. Quello
[sommano Linee Gia attivate  km | 2653 | che si & creato quindi ¢ stato un canale
di informazioni ed esperienze, propo-
Spmmana ErevisionsLines ste e soluzioni, dagli impianti di eserci-
| Attivate/da Attivare in conto Anno 2007 Km 4954 . . R
prog a com g zio alle strutture tecniche e viceversa,

Sintesi attivazioni SCMT per anno e compartimento

I chilometri di linea attrezzati con SCMT nella DCT di
Firenze, a novembre 2007, sono 1215, corrispondenti al
12% dell'intero attrezzaggio della Rete Nazionale. I 62 km
rimanenti previsti saranno attrezzati entro gennaio 2008.

Per quanto riguarda l'attrezzaggio SSC, ad ottobre
2007 abbiamo attrezzato 295 km di linea, corrispondenti
all'11% dell’attuale attrezzaggio della Rete Nazionale. T ri-
manenti 134 km di linea verranno attrezzati entro gennaio
2008. Si ricorda come da febbraio 2005 a marzo 2006, sul-
la linea Firenze C.M.-Borgo S.Lorenzo, & stato sperimen-
tato e sviluppato, per la prima volta in Italia, il Sistema di
Supporto alla Condotta SSC.

Lo stesso team di persone, che ha permesso la realiz-
zazione del progetto di installazione di SCMT, ha acquisi-
to competenze tali da essere in grado di effettuare riconfi-
gurazioni di impianti, a partire dalla progettazione fun-
zionale, a quella costruttiva ed applicativa.

Dal punto di vista manutentivo, si sottolinea come, 'in-
troduzione di questo sistema digitale, ha portato all'avvento
di apparecchiature diagnostiche e modalita lavorative “nuo-
ve” per i manutentori. Questi ultimi hanno vissuto quindi un
cambiamento importante, una manutenzione che ha visto
l'adozione di computer e palmari “tra i binari”. Gli stessi ma-
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passando per la Direzione Comparti-
mentale. Quotidiani sono stati i contat-
ti avuti con le strutture di Direzione Tecnica e di Direzione
Manutenzione, in particolare con quest'ultima per miglio-
rare ed ottimizzare gli interventi su guasto, dalla segnala-
zione di avaria alla verifica sul campo, per terminare con la
compilazione degli avvisi su InRete 2000.

Abbiamo provveduto a segnalare, come previsto, le pro-
blematiche emerse, sia alle strutture centrali di RFI che ai
fornitori, al fine di monitorare i livelli di affidabilita.

3.4.2. Progetti e sviluppi futuri

A gennaio 2008 verra ultimato l'attrezzaggio con siste-
mi SCMT di tipo semplificato (ovvero si evitera il pitt pos-
sibile di mettere mano agli impianti di Sicurezza pre-esi-
stenti e quindi anche con meno cavi) delle linee Campi-
glia-Piombino e Pisa-Collesalvetti-Vada.

Nello stesso periodo verranno ultimate le installazioni
ed attivate con SSC le linee di tipo D ancora non attrezza-
te come la linea Faentina. In corso di ultimazione dei la-
vori & 'adeguamento a Step 3 SCMT della Linea Lenta Fi-
renze-Roma e del Nodo di Firenze.

Considerando che SCMT ¢ diventato parte integrante
degli impianti di sicurezza, ad ogni modifica IS che dovra
essere apportata agli impianti gia in servizio dovra corri-
spondere una pari modifica al Sistema di Controllo della
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Marcia dei Treni, lavori che in futuro potranno essere ef-
fettuati dal personale specializzato della DCI di Firenze
che, in questi anni, ha seguito la realizzazione del grande
progetto di attrezzaggio di oltre 1200 km di linea.

3.5. Global System for Mobile Communications-
Railway: il GSM-R

3.5.1. Interventi realizzati

Ad oggi la DCI di Firenze ha reso disponibile la radio
copertura sulle principali direttrici e sui nodi dell'intero
Compartimento mediante I'installazione di stazioni radio-
base all’aperto e di radio propagazione guidata in galleria.

In particolare:

— nella seconda meta del 2006 sono stati attivati e con-
segnati all'esercizio gli impianti GSM-R e radiopropa-
gazione in galleria (RPG) della linea Firenze Roma
(LL e DD) e Nodo di Firenze;

— nel 2007 sono stati completati (in fase di consegna) gli
impianti GSM-R e RPG sulla linea Tirrenica, Pontre-
molese, Firenze-Pisa, Lucca-Aulla e, in fase di comple-
tamento, la linea Faentina e Senese.

1l personale della DCI & stato impegnato in attivita di
supporto alle ditte costruttrici/appaltatrici (CIET, SITE,
SIRTI, TEKO) garantendo interruzioni, scorte, logistica,
verifiche tecniche, misure, interventi di riparazione e sug-

Bologna

gerendo anche soluzioni finalizzate al miglioramento del-
la qualita del sistema.

E stato necessario interfacciare questi nuovi sistemi a
“radiofrequenza” con i supporti fisici di trasmissione classi-
ci per consentire il monitoraggio degli stessi dalle supervi-
sioni locali come ad esempio le centrali telefoniche, i siste-
mi PCM, le fibre ottiche, i sistemi trasmissivi di ultima ge-
nerazione (XDSL), nonché l'integrazione con i gestori GSM
pubblici (Telecom, Vodafone) ai quali ci lega un “accordo
quadro” per la miglior copertura delle tratte ferroviarie.

Si & reso necessario anche un intenso impegno di ri-
qualificazione professionale, attuato mediante corsi spe-
cialistici sulle nuove apparecchiature e tecnologie utiliz-
zate, sia presso scuole professionali interne all’azienda,
sia nelle sedi delle varie ditte costruttrici.

Tutto il personale coinvolto ha ben acquisito (e sta an-
cora acquisendo) le nozioni fondamentali per intervenire
in modo autonomo sulle apparecchiature e gli impianti in
oggetto, relegando cosi le ditte appaltatrici ai soli inter-
venti di secondo livello.

3.6. Il polo tecnologico ferroviario Firenze Osmanno-
ro: IDP e CDS

3.6.1. Inquadramento

Con Conferenza di Servizi del 3.03.99 sul nodo AV di
Firenze, fu approvato il progetto di realizzazione del Polo

Fig. 105 - Collocamento del Polo Tecnologico all'interno del Nodo di Firenze.

INGEGNERIA FERROVIARIA

~ 248 -

3/2008



Fig. 106 — Ingresso V.O.M.C.

Tecnologico Ferroviario di Firenze
Osmannoro, che comprendeva, fra
l'altro, 'Tmpianto Dinamico Polifun-
zionale (IDP) ed il Centro Dinamica
Sperimentale (CDS). Gli impianti del
Polo Tecnologico sono nell’asset di
proprieta di RFI. La gestione dell IDP
¢ svolta da Trenitalia.

Il Protocollo di Intesa siglato da
Ferrovie dello Stato e da AA LL del
18/05/2005 ha dato atto che gli inter-
venti gia effettuati da RFI sono in coerenza con gli accor-
di pregressi e conferma che si rende necessario procede-
re alla realizzazione degli interventi ulteriormente pro-
grammati, al fine di giungere alla realizzazione di un cen-
tro di eccellenza per tutte le attivita ferroviarie connesse
all'utilizzo, alla riparazione (IDP), allo sviluppo e alla ri-
cerca del materiale rotabile (CDS).

3.6.2. Interventi realizzati
Impianto Dinamico Polifunzionale (IDP)

Le opere gia realizzate da RFI e progressivamente av-
viate nelle loro funzioni da Trenitalia a partire dal dicem-
bre 2003 sono:

- 'Tmpianto Dinamico Polifunzionale, che & costituito
sostanzialmente dal fascio arrivi e partenze (12 binari),
dal fabbricato Visita Officina Manutenzione Corrente
(VOMC) attrezzato con 10 binari passanti della lunghezza
di circa m 400, dall'impianto di lavaggio a treno comple-
to, dallimpianto di vuotatura e sanifi-
cazione ritirate a circuito chiuso, dal
tornio in fossa e relativo fabbricato,
dall’'Officina Manutenzione Locomoti-
ve (OML) e dall’Officina Manutenzione
Veicoli (OMV). Corredano I'impianto le
opere di piazzale, di armamento, di
trazione elettrica, di segnalamento ed
idrauliche (vasca di laminazione ed im-
pianto idrovoro della Viaccia).

- I binari di prova di resistenza allo
svio (curva R = 150 m con sghembo) per
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Fig. 110 e 111 - Vista officine manutenzione corrente.
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verifiche di sicurezza allo svio e di cur-
va ad “S” per le prove di Refoulement,
in origine ubicati a Firenze Statuto.

Lintervento ha interessato 500.000
mq di superficie coperta, ha realizzato
fabbricati per 450.000 mc, 20 km di
binario allo scoperto e 10 km di bina-
rio al coperto.

Il valore globale complessivo di
tutte le opere sopra citate & di circa
150m<€.

Fig. 109 - Officina manutenzione loco-
motive.

3.6.3. Progetti e sviluppi futuri
Centro di Dinamica Sperimentale (CDS)

Attualmente sono in corso ulteriori lavori di potenzia-
mento dellTmpianto per permettere lo spostamento delle
Officine Grandi Riparazione di Firenze Porta a Prato in
questo sito e la realizzazione del Centro Dinamica Speri-
mentale.

Quest'ultimo intervento ha lo scopo di creare un cen-
tro di eccellenza per attivita di ricerca, sviluppo e speri-
mentazione nel campo del materiale rotabile, con partico-
lare riguardo alla certificazione. Le innovazioni introdot-
te con i laboratori e gli impianti che si andranno a realiz-
zare, permetteranno di eseguire prove pill accurate, nuo-
ve prove su treni completi, quali ad esempio quelle di
compatibilita elettromagnetica (in camera anecoica) e
permetteranno di impegnare il meno possibile la linea.

Sostanzialmente il centro sara costituito da:

1) un edificio adibito a prove meccaniche ed elettriche

Fig. 112 - Pulizia rotabili.
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Fig. 113 - Situazione definitiva del progetto Osmannoro IDP&CDS.

3) un fabbricato alimentatori/multi-tensione per fornire
alimentazioni ai banchi simulando le tensioni, gli am-
peraggi e le dinamiche presenti in ambito ferroviario.
Ledificio comprendera anche le centrali tecniche;

4) g¢li edifici saranno adeguatamente attrezzati di im-
pianti elettrici, termici, idraulici, meccanici, telefonia,
rete LAN, antincendio ed antintrusione;

5) opere di piazzale, di armamento e di trazione elettrica.

Fig. 114 - Laboratorio compatibilita elettromagnetica.

completo di laboratori e magazzini, gru a ponte di di-
verse portate, uffici, spogliatoi e attrezzato per prove
meccaniche sui rotabili;

2) un edificio per le prove di compatibilita elettromagneti-
ca su veicoli ferroviari completi e sui loro sistemi di bor-
do, con annesso banco prova a rulli e camera anecoica; Fig. 115 - Banco prova resistenza di cassa.
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1l valore dell'intervento ¢ di circa 80 m€ finanziati. ~ cente. Occorreranno circa due anni per il loro comple-
I lavori, dopo una fase progettuale sviluppata dall'Im-  tamento. Entro il 2009 saranno attivati sia IDP che
presa aggiudicataria, hanno preso concreto avvio di re-  CDS.

MAGAZZINO [
k

Fig. 116 - Vista d’insieme CDS.
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Fig. 117 - Banco prova sghembi, rotazione e souplesse carrelli.

giu-99 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Grafico 1 — Andamento della consistenza del personale della DCI di
Firenze nel periodo 1999-2007.

4. Un periodo di grandi cambiamenti: la specializzazione del personale

La Direzione Compartimentale Infrastruttura di Firen-
ze si occupa, fra I'altro, anche della formazione del perso-
nale dipendente, a partire dalla professionalizzazione del
personale neo-assunto, al quale viene erogata una forma-
zione di base comune (Patente obbligatoria di Base), indi-
pendentemente dal settore cui verra assegnato. Tale for-
mazione, che comprende ben sei percorsi abilitativi diver-
si e consta di 55 giornate di aula intervallati da periodi di
training on the job, & da ritenersi di primaria importanza
soprattutto per la sicurezza del personale della manuten-
zione che opera a stretto contatto con la circolazione treni.

Le competenze acquisite nel percorso abilitativo di ba-
se mettono in grado il personale di operare nei diversi set-
tori della manutenzione.

Dopo la professionalizzazione di base, il personale vie-
ne di volta in volta avviato a corsi di formazione specifici
a seconda del settore e delle mansioni cui ¢ adibito.

Gli enormi investimenti condotti per il potenziamento
tecnologico ed il rinnovo degli Apparati Centrali ha per-
messo al personale della Direzione Compartimentale di
confrontarsi quotidianamente con le nuove tecnologie. 1l
personale della DCI di Firenze ha infatti seguito in modo
diretto le fasi di realizzazione ed attivazione degli impian-
ti riuscendo cosi ad acquisire, ancor prima della messa in
esercizio, un'adeguata conoscenza e dimestichezza delle
tecnologie che si andavano ad attuare; queste fasi hanno
permesso il confronto del nostro personale tecnico con il
mondo delle industrie ferroviarie andando ad arricchire le
loro competenze e capacita.

Trattandosi di tecnologia di tipo innovativo, assume par-
ticolare rilievo, anche dal punto di vista delle scelte organiz-
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zative, la formazione del personale, sia operativo che pre-
posto alla manutenzione dell'impianto.

A tal proposito & stato sempre attivato un programma
formativo sulla materia, sviluppato a vari livelli, sia per
diffondere una conoscenza generale di base sui nuovi im-
pianti, sia per approfondire con il personale specifica-
mente interessato gli aspetti legati alle funzionalita opera-
tive, alle modalita di verifica tecnica ed agli aspetti manu-
tentivi. Inoltre i contratti di appalto per gli impianti pre-
vedono, a carico dell'impresa, 'organizzazione e lo svolgi-
mento di corsi di istruzione rispettivamente per il perso-
nale addetto alla manutenzione e alla gestione dell'im-
pianto.

800

T00

600

500

400

300

200

1999 2000 001 2002 2003 2004 2005 2006 007 Totale
W Assunzioni B Pensionamenti

Grafico 2 — Numero di assunzioni e pensionamenti nel periodo
1999-2007.

Lattivazione di nuove tecnologie ha permesso, di fat-
to, un salto di qualita sulla formazione del personale tec-
nico e di esercizio.
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Questo percorso evolutivo della manutenzione & suppor-
tato dal sistema informativo aziendale: In.Rete 2000.

Lintroduzione di questo sistema ha portato a:
pianificare in modo sempre pitt puntuale;

programmare per permettere di assegnare agli attori il
giusto ruolo;

una rendicontazione tecnica ed economica puntuale
rispetto alle attivita eseguite;

un controllo dell'infrastruttura attraverso i rilievi effet-
tuati dalla diagnostica mobile;

la possibilita di un controllo ed analisi dei dati sempli-
ce ed efficace.

1l sistema informativo ha creato un linguaggio, una
cultura manutentiva, un insieme di criteri, di procedure e

di atteggiamenti che sono alla base del miglioramento
continuo.

Numerose sono state le giornate di formazione dedi-
cate ai capi tecnici informativi per spiegare 'utilizzo del
sistema stesso.

In questi anni, il personale della DCI, ha visto modifi-
cata la propria consistenza, passata da 1884 persone nel
giugno del 1999 a 1698 nel mese di Dicembre 2007; inol-
tre, nello stesso periodo, sono stati assunti 392 agenti e ne
sono andati in pensione 687. La variazione della consi-
stenza del personale ha un andamento tipico di un azien-
da industriale che, grazie allautomazione dei processi,
riesce a snellire I'organico ed aumentare nel contempo la
produttivita; in particolare, la DCI di Firenze ha operato
in modo tale da avere un continuo ricambio degli agenti
senza pero disperdere le competenze e 'esperienza, favo-
rendo affiancamenti dei piti giovani ai pensionandi.

5. Conclusioni

Le ferrovie italiane, negli ultimi o
anni, hanno vissuto un profondo 3000
cambiamento grazie al rinnovo e al- 2500
l'aggiornamento della tecnologia al - —_—
servizio della sicurezza e della gestio- g
ne della circolazione ferroviaria. 1500
La tecnologia assume quindi un 000
ruolo di supporto all'uomo, incremen- 500
tando i gia alti livelli di sicurezza esi- 000
stenti e permettendo di massimizzare © gen  feb  mar  apr mag gu  lug  ago sel ot nov de
l'organizzazione della circolazione. ——x 1; :‘: ;z :-;; 15‘::: ‘_‘:‘; :f: i:: f:-: ?:‘;: z; 2:;
Dal punto C,h vista de.ll.’utf.snte ﬁnal.e gli ——2007 107 163 222 288 426 519 631 685 862 1097 1389 s
strumenti informatici di regolazione  _cgm07 200 400 800 80 1000 1200 1400 1800 1800 2000 200 2800
offrono prestazioni che riducono dra-
sticamente tutte le operazioni “paras- Grafico 3 - Indicatore Globale linee del gruppo A.
sitarie” permettendo all'operatore di
lavorare per le vere scelte decisionali =
di processo. 2000
Lintroduzione e l'installazione di 00
questi nuovi sistemi in una struttura '
complessa come quella ferroviaria, in 2000
cui i lavori sono stati eseguiti garan- —
tendo nel contempo il servizio di tra-
sporto, hanno permesso un’alta pro- 10,00
fessionalizzazione del personale, che &
stato coinvolto in modo sostanziale e S
partecipativo ai cambiamenti che la 000
nuova tecnologia andava progressiva- gen| feb. | e | e | eg | ou | We | e | et | o | o | de
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problematiche “di sempre” deve sa-
per gestire un sistema tecnologico
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avanzato mediante 'utilizzo di strumenti sempre pitt so-
fisticati.

Il processo di rinnovamento e potenziamento ha
permesso di incrementare affidabilita, disponibilita e
manutenibilita dell'infrastruttura, in perfetta coerenza
con gli standard europei imposti ai sistemi ferroviari
(RAMS).

5.1. Affidabilita

La lunga serie di realizzazioni degli interventi tecnolo-
gici ha visto, a partire dalle prime fasi di esercizio, un’af-
fidabilita in continuo miglioramento, fatta eccezione per
le cause di guasto dovute a “mortalita infantile” di alcuni
componenti installati. A dimostrazione di quanto afferma-
to, si evince dai grafici degli indicatori globali di guasto un

andamento temporale positivo sulle varie linee del compar-
timento.

Tali indicatori derivano dalle durate delle anormalita
infrastrutturali presenti sul sistema informativo In.Re-
te2000 che hanno provocato ritardo treni. Gli indicatori
globali di guasto si riferiscono alle tipologie di linea
(A,B,C,D) e sono la somma pesata di indicatori di indispo-
nibilita per settori:

Io =20+ 0y 151, +05-1,, +4-1,
dove:

E durata _avarie _specializzazione IS - E durata _avarie _blocco

Ip=
n°manovre _ DEV + n°SEG + 3n° Manovre _ PL

AP

¢ l'indice relativo agli apparati di sicurezza (esclusi i sistemi

di distanziamento); tale indice relaziona la durata dell'indi-

sponibilita infrastrutturale causata da guasti agli apparati di
sicurezza in rapporto alla consistenza
degli impianti;

25,00 ¢ l'indice relativo ai sistemi di distan-
20,00 I zu‘m'er avarie _blocco
T KmBACC + KmBCA +0.5KmBACF + 0,7KmBEM
15,00 . . . . .
ziamento (blocchi); tale indice relazio-
na la durata dell'indisponibilita infra-
0 strutturale causata da guasti blocco in
rapporto alla consistenza degli im-
5,00 pianti;
000 2 durata _avarie _con _int
en feb  mw e Mg gu g ap s& ot v de Ly = —
——2mws 146 350 514 6% 842 98 13 1279 1573 1752 2158 2269 Km _binario
—— 2006 306 441 652 860 99 1067 1308 1538 1680 1807 1895 2069
2007 145 3,18 546 809 915 1038 1182 135 1426 1511 1647 19,03 ¢ l'indice relativo alle anormalita che
——=CEJ2007 167 333 500 66 833 09 1166 1332 14989 1665 1832 2000 riguardano l'armamento e che provo-
cano l'interruzione del binario; tale in-
Grafico 5 - Indicatore Globale linee del gruppo C. dice relaziona la durata dell'indisponi-
bilita infrastrutturale causata da gua-
16,00 sti all’larmamento che hanno causato
14,00 interruzioni in rapporto alla consi-
stenza degli impianti;
12,00
10,00 durata _avarie _con _ral
Loy = . ;
800 Km _binario
600
¢ l'indice relativo alle anormalita che ri-
R guardano I'armamento e che non pro-
200 vocano interruzione del binario; tale in-
000 dice relaziona la durata dell'indisponi-
gen | fb | mar | epr meg | gu | lug | ago | set | ot | nov | dio bilita infrastrutturale causata da guasti
—— 2005 062 262 338 409 545 625 807 969 1025 1157 1475 1479  azll'armamento che non hanno causato
- 2006 171 281 321 3% 44 567 681 729 772 88 98 14 interruzioni in rapporto alla consisten-
—2007 050 097 244 347 385 393 451 566 606 69 804 92 za degli impianti;
——CRJ2007 092 183 274 385 456 547 638 729 820 911 1008 1100

Grafico 6 - Indicatore Globale linee del gruppo D.
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¢ l'indice relativo alle anormalita che
riguardano la trazione elettrica e che
provocano l'interruzione del binario;
tale indice relaziona la durata dell'in-
disponibilita infrastrutturale causata
da guasti alla linea di contatto in rap-
porto alla consistenza degli impianti.

I dati rappresentati nei grafici 3-4-
5-6-7 danno una visione oggettiva del-
l'affidabilita delle linee o del comples-
so di linee del compartimento di Fi-
renze nel periodo 2005-2007. Per I'an-
no 2007 ¢ stato anche rispettato 'o-
biettivo assegnato dalla societa, che &
stato di gran lunga soddisfatto.

Dal Grafico 8 (DMA) si evidenzia
l'andamento e la buona valutazione
delle linee del gruppo A del comparti-
mento di Firenze, rispetto ai maggiori
compartimenti della rete; si nota inol-
tre il netto miglioramento conseguito
dall'indice negli ultimi anni.

I dati relativi alla consistenza im-
pianti, guasti, utilizzo del personale han-
no reso necessaria l'introduzione di un
sistema informativo aziendale che poi
ha permesso di fruire, ai vari livelli, del-
le informazioni contenute nelle banche
dati consentendo anche positivi ritorni
di esperienza. Si sta puntando ad au-
mentare l'efficienza della manutenzio-
ne, sempre pitt mirata ad intervenire do-
ve e quando serve per favorire un au-
mento dell’affidabilita ed una diminu-
zione dei costi, oltre che della sicurezza
dell’'esercizio ferroviario.

5.2. Investimenti

La DCI di Firenze ha realizzato in
soli 9 anni opere (manutenzione straor-
dinaria, nuove linee e apparati) per cir-
ca 4.000 milioni di euro (valore consun-
tivato al 31/12/2007) che potrebbe rap-
presentare la manovra finanziaria di
una Nazione. La spesa per investimenti,
di circa 400 Mil€/anno, & stata pari al
15+20% di quello che viene speso sul-
l'intera rete nazionale (totale spesa inve-
stimenti R.F.I. sulla rete tradizionale,
escluso AV). Ferma restando l'ultima-
zione dei progetti (il costo a vita intera
delle opere in corso & pari a 8.451
Mil€), il portafoglio della DCI di Firen-
ze & ancora importante, poiché sono
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Contabilizzato in Milioni di Euro

AFFIDABILITA® INFRASTRUTTURA -
INDICATORI GLOBALI DCI DI FIRENZE DAL 2003 AL 2007 - OBJ 2007
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Grafico 7 - Confronto Indicatori globali 2003-2007.

Indicatori Globali lines gruppo A
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Grafico 8 — Confronto Indicatori globali altri compartimenti e rete.

INVESTIMENTI AMBITO DCI DI FIRENZE DAL 1998 AL 2007
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Grafico 9 - Variazione consistenza delle linee del compartimento di Firenze.
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TABELLA 6
CONFRONTO FRA LA CONSISTENZA COMPARTIMENTALE DEL 1999 E QUELLA DEL 2008

tuttora in corso opere particolarmente significative sia dal Dal punto di vista gestionale il bilancio economico del-
punto di vista tecnico che finanziario quali: sottoattraversa-  la DCI di Firenze & essenzialmente rappresentato da:
mento AV/AC di Firenze, Centro Dinamica Sperimentale,

Potenziamento infrastrutturale Pontremolese, Potenzia- - spese di manutenzione ordinaria (appalti e materiali)
mento dell’Asse Livorno — Pisa. circa 17 Mil. di euro/anno;
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PRINCIPALI ATTIVAZIONI IN AMBITO DCI DI FIRENZE DAL 1999 AL 2007.

TABELLA 7 co Automatico a Correnti Codificate

pari ad un incremento del 23%;
e attrezzati 1215 km di linea SCMT e

BAB Inform. i N Modif. e Totale
ANNG | e |AcEI| Acc. al | Mmpin | Nuove |Fasci| Sempl | porens |ggE <z | ptivazioni 295 km con SSC.
SCMT Pubblico telecom. | Linee | Merci | Implanti Implant Linea per anno ) )
1999 | 3 | 3 1 2 1 1 T 1l freddo confronto dei dati della
2000 2 [ 2 2 2 1 1 10 consistenza compartimentale non &
2000 | 1 | 1 1 3 1 1 3 2 2 15 ffici dere l'idea dell’i
2002 2 1 5 >4 1 ] 5 3 5 35 sufficiente a rendere I'idea dell'innova-
2003 [ 3 [ 4 4 85 24 3 2 4 17 3 7 159 zione che & stata introdotta nelle tec-
2004 15 4 17 43 4 4 16 4 4 111 : EK ; ; :
nologie degli impianti e nel potenzia-
2005 17 7 1 15 8 4 7 50 3 7 119 g . g p .. p
2006 5 4 1 3 1 2 2 1 53 0 10 82 mento di linee e stazioni:
2007 32 T . .
S :0 :o = 1:4 ;5 5 121 P 1:9 :2 :? = e sono stati eliminati oltre 90 km di
sttivazion| Blocco Elettrico Manuale;

— spese di personale circa 75 Mil. di euro/anno.

La gestione dei progetti di investimento annualmente
determinano, in media, I'impegno di 500.000 ore/anno di
personale, circa il 25% delle ore lavorate dal personale.

Da un esame dei dati della consistenza infrastruttura-
le del 1999 con quella del 2007(presenti nelle sottostanti
tabelle) emerge l'entita degli investimenti eseguiti. Il com-
plesso degli investimenti effettuati hanno comportato:

e Tlincremento di 190 km di binari di corsa (passati da
2508 km a 2698 km), pari al 7,6% del totale;

o Telettrificazione di 140 km (passati da 1923 km a 2063
km) di binario con aumento del 7,3%;

e nei sistemi di distanziamento treni sono stati realizza-
ti ben 308 km (passati da 1381 km a 1690 km) di Bloc-

Numero di treni circolanti nel Nodo di

Firenze nel 1999

(AV/Lunga Percorrenza-Regionali-Merci/invio

materiale)

== TRAFFICO REGIONALE
mm TRAFFICO LUNGA PERCORRENZA
=== TRAFFICO MERCI

FI CASTELLO

e introdotti e rinnovati trenta nuovi
Impianti ACEI,

e introdotti cinque impianti a tecnologia computerizza-
ta ACC;

per un totale di circa 600 attivazioni, numeri da far tre-
mare i polsi.

5.3. Potenzialita e volumi di traffico

Gli interventi hanno consentito un aumento di poten-
zialita, anche se di complessa quantificazione; quello che
pud essere ben rilevato ¢ il confronto fra dati dei treni/gior-
no suddivisi per tipologie di traffico (traffico AV/lunga per-
correnza, traffico Regionale, traffico Merci/invio materia-
le) circolanti sulle linee afferenti al Nodo di Firenze nel

ROMA
| 8 82|44|l34 i

{lineo 0.0:)

108[32| 4 (144

BEEEILY

“ﬂ%/r >

NUMERO TRENIGIORNO

¢€r
(2 [16]as] 92| "™ 88|98 0 186
FIRIFREDI
= D.L.
— =

e o sa] "™

IAWLF' [SFR IMITOT|

}( |102|20 l28|

Fig. 118 — Numero di treni circolanti nel Nodo di Firenze nel 1999.

INGEGNERIA FERROVIARIA

- 258 -

3/2008



OSSERVATORIO

Numero di treni circolanti nel Nodo di
Firenze nel 2008

(AV/Lunga Percorrenza-Regionali-Merci/invio

materiale)

w== TRAFFICO REGIONALE
= TRAFFICO LUNGA PERCORRENZA

= TRAFFICO MERCI

118 [94] 74 ]286)] |24 [18[s6[ 8

FI CASTELLO

—

NUMERQ TRENIGIORNO 4 | 106 |34 |44|

lAV’LP|5FR‘M|T°T| OSMANNORD PisA

Fig. 119 — Numero di treni circolanti nel Nodo di Firenze nel 2008.

Assetto Definitivo (2015)

FAENZA
PONTASSIEVE
w TRAFFICO REGIONALE
— TRAFFICO AC/AY | \
BOLOGNA 0]40] 0|40
(Lineo &C) m— TRAFFICO MERCI J

|188 0|5 239|

NUMERQ TRENVGIORNO | 6 | 139 |’26 | 1 ’
! ARBNZEAV. | 100 nm

[avne | e Tu]r01] CsuANNORS Pisa

Fig. 120 — Numero di treni che circoleranno con 'assetto definitivo (2015).
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Firenze -Lucca/Viareggio

Offerta servizi per il trasporto locale

- Prata/Fi G = Momtevarchi (treni/ora) 2008
rani/h: via Firenze Statuto
Pistoia
= —f
| reni/h; 1
‘ll Firenze -
Prat ¢ Faenza
Firenze - Pistoia via Voglia
reiein R
Treni/h: 3 q I" Trenifh: 1
Firenze

7 Firenz
eee Rifred

Firenze - Siena W

A~ A

Faenza Pontassieve - Borgo

Trenifh: 1

Firenze - Foligno/Roma

Montevarch 'll]ll.

c» Roma

Treni/h: 3

Fig. 121 — Memorario offerta servizi per il trasporto locale nel 2008.

1999, ad oggi e le previsioni di traffico di quando verranno
ultimati i lavori del sottoattraversamento dell’Alta Velocita.
Come si evince dalle figure 118 e 119, gli interventi effet-
tuati nel Nodo di Firenze dal 1999 ad oggi hanno permes-
so un incremento di volumi di traffico che vanno dai 372
treni/giorno del 1999 nella parte settentrionale del nodo (li-
nea per Bologna, Prato, Pistoia) ai 430 nel 2008 (+15%).
Lato Roma siamo passati da 278 treni/giorno del '99 agli
attuali 308 (+11%).

Gli interventi previsti nel nodo consentiranno un ulte-
riore incremento in termini di potenzialita. Anche in tale
caso si indicano nella figura 120 i previsti incrementi di
traffico.

Lintroduzione, a partire dal 2005, del Memorario, il
servizio innovativo attivo in Toscana che offre piu treni
con orari di facile memorizzazione, a cadenze regolari e
coordinati, ha portato un incremento del numero di treni
circolanti nella nostra regione e ha favorito 'aumento del
numero dei viaggiatori.

Gia attivo sulle linee Firenze-Pisa-Livorno/Tirrenica
Nord, sulla Firenze-Prato-Pistoia-Lucca-Viareggio/Pisa e
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sulla Firenze-Empoli-Siena, da dicembre 2007 il Memora-
rio prende il via sulle linee Firenze-Arezzo-Chiusi, Firen-
ze-Borgo SL-Faenza e Firenze-Pontassieve-Borgo SL.

Di seguito viene riportata una schematizzazione di
quello che e l'offerta in numero di treni/ora per i percorsi
sopra citati.

N.B.

E importante segnalare i dati relativi ai minuti di ritar-
do treni correlati ai guasti infrastrutturali. A fronte dell'au-
mento del numero dei treni sopra descritto, dal 2004 ad og-
gi, il totale dei minuti di ritardo treni si é ridotto ad un ter-
zo. Nel 2004 infatti, nel Nodo di Firenze sono stati registra-
ti 13824 minuti di ritardi passati a 8871 nel 2005, a 6216
nel 2006 e 4897 nel 2007.

Garantire alti i livelli di qualita di un servizio come
quello ferroviario presuppone la necessita di mantenere at-
tivo il processo di investimento, che deve cercare di stare
al passo con i tempi ed ammodernare ciclicamente le ap-
parecchiature che di volta in volta risulteranno obsolete.
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Per tale ragione ¢ importante non rallentare il proces-
so di rinnovo dei vecchi impianti e di potenziamento del-
l'infrastruttura dando la priorita a quelli strategicamente
pitt importanti per la circolazione, come quello di Firenze
Santa Maria Novella che ¢ stato attivato nel 1963 e di Li-
vorno che & del 1958. Questo comporta che, nonostante
sia stato “ribaltato” I'intero Compartimento di Firenze, c’'¢
ancora tanto lavoro da fare...

5.4. Il personale: una risorsa!

Abbiamo elencato, forse per sommi capi, il lavoro svol-
to negli ultimi 9 anni. Un lavoro ingente che ha cambiato
il volto delle Ferrovie.

Se il Management Nazionale ha il merito di aver det-
tato le linee di indirizzo e aver ottenuto dall’Azionista
“Stato” le risorse economiche per sviluppare questo in-
gente sforzo di ammodernamento con crescita dei livel-
li di sicurezza, non vi & dubbio che niente poteva essere
svolto senza il contributo delle Imprese e del Personale
di RFIL.

I nostri collaboratori e colleghi hanno accettato la sfi-
da che veniva loro data di progettare, sviluppare, seguire
e mettere in servizio i nuovi impianti.

A tutti & noto che nessuno pud verificare ed attivare un
nuovo impianto (ad esempio quelli di Sicurezza) senza lo
sforzo e la capacita degli specialisti dell’esercizio.

Se fino alla fine degli anni '90 attivare un ACEI o altro
impianto era un evento raro che impegnava l'intera strut-
tura ed un reparto di Esercizio per un anno, dopo tale da-
ta il carico di lavoro ha richiesto di attivare un’organizza-
zione che aumentasse anche di 10 volte la produttivita.

1l personale ha lavorato con entusiasmo, i pit esperti
accanto ai pill giovani, acquistando una professionalita
elevatissima che si sta dimostrando essere il vero investi-
mento di Rete Ferroviaria Italiana.

Impiegando fino al 30% della forza lavoro per seguire
gli investimenti, non solo si & fatto fronte agli stessi, ma
anche alla ordinaria manutenzione.

Lentusiasmo e la volonta di fare sono di buon auspicio
per gli impegni che tutti si augurano ancora di dover ap-
portare per il potenziamento ferroviario.
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