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1 GENERALITA’
1.1 Inquadramento generale dell’intervento
L’intervento in oggetto si inserisce nel contesto generale delle opere di collegamento tra il Porto di Genova con le linee ferroviarie dei Giovi, attraverso il riutilizzo dell’area RFI, allo stato attuale parzialmente dismessa, di Parco Campasso.
La riconfigurazione dell’attuale area RFI avrà il duplice scopo di:

· Garantire il collegamento della zona portuale con la rete ferroviaria RFI attualmente in esercizio;

· Implementare uno spazio di interscambio merci, a servizio delle attività portuali, tramite il riutilizzo e la riqualificazione di un’area allo stato attuale solo parzialmente utilizzata.
L’attuale parco ferroviario denominato “Parco Campasso” è situato nella parte occidentale rispetto allo sviluppo longitudinale della città di Genova, in corrispondenza dello sbocco verso il mare del corridoio appenninico della direttrice di Bolzaneto e dei Giovi, che dal punto di vista morfologico corrisponde al basso corso del torrente Polcevera, che sfocia poco a valle nel Mar Tirreno, tra il bacino di Sampierdarena ad Est e la zona industriale Cornigliano.
Nella seguente Figura 1, si riporta una vista prospettica della zona con indicazione (contornata in rosso) dell’area di intervento.
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Figura 1: Vista dell’area oggetto dell’intervento con individuazione del Parco Ferroviario

Il parco ferroviario esistente, ha uno sviluppo prevalentemente longitudinale con direzione Nord Sud, per una lunghezza di circa 1 km, ed è compreso tra il versante collinare della zona Oreglina – Legaccio (circa 200 m di altitudine) che sta a monte di Via del Campasso, ad Est, e il quartiere che si sviluppa lungo Via Fillak verso Ovest, il quale costeggia a sua volta la zona ferroviaria di Sampierdarena e il torrente Polcevera.

1.2 Oggetto specifico dell’intervento

La zona oggetto dell’intervento è situata all’interno dell’area denominata “Parco Campasso”, che si colloca in un’area urbanizzata, secondo quanto descritto in precedenza.
Allo stato attuale sono presenti binari RFI parzialmente dismessi, ed in generale molte aree all’interno del parco ferroviario sono in stato di abbandono; nell’immagine di Figura 2 si riporta una foto dell’area Nord della zona di Parco Campasso, con scatto in direzione Sud.
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Figura 2: Vista dell’area RFI di “Parco Campasso” – scatto da Nord verso Sud

Le opere di progetto previste sono di seguito brevemente elencate, rimandando ai successivi capitoli per una descrizione più completa e puntuale:

· Corpo Ferroviario: realizzazione nuovo fascio di binari RFI dello scalo, costituito da n°8 binari per tutto lo sviluppo longitudinale dell’area.
· Viabilità interna al sito: è prevista una viabilità di servizio e di emergenza che consenta di raggiungere le varie parti del parco ferroviario; sono compresi due attraversamenti a raso del fascio di binari;

· Viabilità di accesso: verranno realizzate due rampe di accesso per personale RFI e mezzi di soccorso da via Fillak (lato Ovest) e da via del Campasso (lato Est); sono previsti muri di sostegno per la gestione dei dislivelli altimetrici;

· Opere di regimazione idraulica: il corpo ferroviario e la viabilità di servizio verranno dotati di opere di raccolta e smaltimento delle acque meteoriche, di una vasca di laminazione delle portate di piena, e di un impianto di controllo e trattamento acque in caso di sversamenti accidentali;

· Fabbricato ACC: verrà realizzato un fabbricato di servizio per il personale RFI, di dimensioni circa 52,5 x 10,5 m, situato nell’area Sud – Est del parco;

· Cabina di trasformazione MT/BT: nella parte Nord – Ovest si prevede la realizzazione di una piccola cabina di trasformazione di dimensioni circa 5,75 x 4,80 m;

· Sottopassi di servizio: l’accesso ai convogli in stazionamento verrà garantito da due sottopassi a servizio del fascio di binari, posti a circa 315 m di distanza, in modo da poter coprire nel modo più efficace possibile l’intero piazzale; per ciascun sottopasso, lungo circa 45 m, verranno realizzate due rampe di risalita in testa, accessibili dalla viabilità, e due rampe intermedie;

· Impianti di Illuminazione del piazzale: sono previsti n°10 punti luce costituiti da torri faro di altezza pari a 30 m, opportunamente disposte nel piazzale;

· Impianti Fabbricati: sono compresi nel presente Progetto Definitivo gli impianti di illuminazione (interni ed esterni) del fabbricato, gli impianti LFM, impianti di rilevazione anti-incendio, e di spegnimento, impianti speciali TVCC e anti-intrusione, impianti di riscaldamento degli scambi;
· Barriere antirumore: si prevede di posare in opera un tratto di barriera fono–assorbente (sviluppo complessiva di circa 750 m), parallelamente al nuovo fascio di binari, sul lato Ovest del parco ferroviario, a salvaguardia degli edifici di Via Fillak.
Si precisa che non sono comprese nel Progetto Definitivo cui fa riferimento il presente documento, alcune parti d’opera la cui progettazione viene direttamente gestita da RFI e Italferr, quali: armamento, trazione elettrica, segnalamento, impianti TLC, gestione terre e rocce da scavo.

2 ORGANIZZAZIONE GENERALE DEL CANTIERE
I lavori per la realizzazione delle opere oggetto del presente progetto definitivo, si svolgeranno in un’area completamente compresa all’interno dell’attuale scalo ferroviario RFI, che come descritto in precedenza ha una superficie complessiva di circa 136900 m2.
2.1 Organizzazione dei lavori

In generale le condizioni al contorno del cantiere compongono uno scenario molto favorevole nell’ottica dell’organizzazione dei lavori, alla luce delle seguenti considerazioni:

· Lo spazio a disposizione risulta molto ampio, rispetto agli apprestamenti logistici necessari e alle dimensioni delle opere da realizzare;
· Al momento dell’esecuzione dei lavori non è previsto in funzione alcun esercizio ferroviario, per cui non sono previste problematiche collegate alla presenza di circolazione ferroviaria, presenza di linee di contatto di T.E. attive, presenza di impianti di segnalamento attivi;

· Le pre-esistenze principali (fabbricati esistenti) verranno demolite prima dell’inizio dei lavori;

· Unica pre-esistenza significativa è il viadotto esistente dell’autostrada A10, che taglia ortogonalmente l’area ad un’altezza di circa 35 m rispetto all’attuale piano campagna. Tale aspetto andrà considerato con particolare riferimento alle fasi di trasporto e messa in opera delle torri faro, che avranno un’altezza di 30 m fuori terra.
Gli aspetti più significativi sui quali è stata posta l’attenzione in questa fase progettuale, e che dovranno poi essere analizzati e approfonditi nella fase esecutiva successiva, sono legati alla gestione spazio-temporale delle lavorazioni previste nell’area, allo scopo di poter coordinare opportunamente tutte le attività evitando il più possibile sovrapposizioni.
2.2 Layout di cantiere

Per quanto riguarda gli spazi fissi individuati all’interno del cantiere, con riferimento a quanto schematicamente riportato in Figura 3, allo stato attuale si prevede:

· Area logistica principale: nella parte centro – occidentale del parco, in posizione non interferente con i binari e le viabilità di progetto, viene prevista un’area logistica principale, avente superficie di circa 3000 m2, che si troverà in posizione molto prossima rispetto alle opere in c.a. da realizzare in intersezione ai binari (sottopassi), e a quelle esterne di rilevanza maggiore, ad esclusione del fabbricato (vasche di laminazione, muri rampe di accesso, cabina di trasformazione). L’area risulta inoltre baricentrica rispetto allo sviluppo del corpo ferroviario e stradale. Nell’area logistica principale, è previsto il campo base generale, con uffici, spogliatoi, servizi, ecc. 
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Figura 3: Layout cantiere: individuazione aree logistiche e operative

· Area logistica 2: nelle vicinanze del nuovo accesso da Via del Campasso, si prevede la realizzazione di una seconda area logistica, avente superficie di circa 800 m2, a servizio della realizzazione del fabbricato ACC e relative lavorazioni impiantistiche, oltre che della rampa di accesso stessa.
· Area di stoccaggio materiali: nella zona occidentale del cantiere, in posizione non interferente con i binari e le viabilità di progetto,  si prevede di localizzare un’area di stoccaggio del materiale in ingresso, della capacità di circa 20.000 m3,  per la gestione del materiale da utilizzare per i rinterri e rilevati, proveniente da altri cantieri RFI sulla linea dei Giovi, o comunque dall’esterno del sito. Allo stato attuale si ipotizza una superficie di circa 2500 m2,  con altezza massima di 9,0 m.
· Impianto di frantumazione:  esattamente sul lato opposto dei binari rispetto al fascio di binari, si prevede di realizzare un impianto di frantumazione per materiale lapideo, da utilizzare nel caso in cui si concretizzi l’ipotesi di riutilizzo per il cantiere di materiale proveniente da altri cantieri RFI sulla linea dei Giovi.
3 accessi al cantiere
La configurazione degli accessi al cantiere viene prevista allo stato attuale con l’ipotesi di una realizzazione in prima fase (se si escludono le attività preliminari di cantierizzazione, BOB e demolizion) proprio delle rampe di accesso previste in esercizio per il nuovo parco ferroviario.

Tale scelta è stata pensata nell’ottica di poter utilizzare accessi di migliore fruibilità durante la fase in cui verranno sviluppate la maggior parte delle attività del cantiere, rispetto allo scenario attuale, per i motivi che vengono di seguito descritti.

3.1 Accessi allo stato attuale

Il principale accesso possibile per l’area di Parco Campasso, ed utilizzabile con mezzi d’opera consoni alle lavorazioni in oggetto, è quello da Via della Pietra, in corrispondenza dell’estremità Nord - Est i(Figura 4).
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Figura 4: Rampa di accesso da Via della Pietra
Il problema principale di questo accesso, è che esso dovrà essere presumibilmente dismesso per la realizzazione di un nuovo binario nell’area manutentiva adiacente a quella in oggetto (intera al Parco Campasso), nell’ambito di altro appalto di RFI.
Un secondo accesso, è presente nella zona Sud – Est, da Via del Campasso, ma è agibile soltanto per mezzi leggeri (Figura 5).
Si evidenzia inoltre che entrambi gli accessi sono posti sul lato Est del parco Ferroviario, mentre allo stato attuale non sono previste possibilità di ingresso / uscita da Via Fillak.
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Figura 5: Accesso da Via del Campasso: vista della zona allo stato attuale

3.2 Nuovi accessi

La nuova configurazione viabilistica prevede un accesso a doppia corsia da Via Walter Fillak, in posizione circa baricentrica rispetto allo sviluppo dello scalo.

L’accesso verrà ricavato tramite una breccia di largehzza pari a circa 12 m, nel paramento dell’esistente muro di sostegno RFI (struttura presumibilmente in pietra), ed un’ascesa  di lunghezza pari a circa 54 m, con pendenza del 9,20%, per superare il dislivello di circa 5,50 m tra il piano strada e il piano di campagna attuale.
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Figura 6: Accesso da Via Fillak: vista della zona allo stato attuale

La rampa verrà realizzata in trincea, tra due muri di sostegno in c.a. ad altezza variabile, e avrà un proprio sistema di raccolta acque.

Con modalità del tutto analoghe verrà realizzata una seconda rampa di accesso da Via del Campasso, con ingresso nella zona meridionale del parco, in corrispondenza del nuovo fabbricato ACC, nei pressi dell’accesso attualmente esistente descritto nel precedente paragrafo.
In questo caso il dislivello tra il piano strada e il piano binari è leggermente inferiore (4,5 m), con una pendenza della rampa pari al 9,20 %, ed una lunghezza di 50 m.
In corrispondenza dell’ingresso, che verrà presidiato con un cancello in acciaio, verrà realizzata una breccia nel muro di sostegno, costituito presumbilmente da una struttura in c.a.

4 fasi realizzative e durata dei lavori
4.1 Fasi di realizzazione dell’opera 

In questa sede sono stati definiti i principali spazi, e le viabilità di ingresso e di collegamento, che si prevede possano essere individuati per la gestione del cantiere. Vengono individuate due macrofasi con diversi assetti delle viabilità di accesso:

· Macrofase 1 – Avrà una durata di circa 6 mesi, durante la quale verranno realizzate tutte le attività preliminari (cantierizzazione, BOB, demolizioni, sottoservizi, demolizioni), e verranno realizzate le due nuove rampe di accesso previste nel progetto. In questa prima macrofase l’accesso ai mezzi di cantiere verrà garantito da un varco attualmente esistente da Via della Pietra, all’estremità Nord – Est del lotto. L’altro accesso attualmente esistente, da Via del Campasso, nella parte Sud – Est, potrà essere utilizzato soltanto da mezzi leggeri, a causa degli esigui spazi disponibili (foto di Figura 10);
· Macrofase 2 – E’ la fase che interessa la realizzazione della gran parte delle opere civili previste, ed avrà durata di circa 11 mesi. In questa seconda macrofase, gli accessi avverranno direttamente dalle viabilità di progetto, anticipatamente realizzate.

La viabilità interna al sito potrà ripercorrerà il sedime delle viabilità definitive previste dal progetto, per quanto riguarda la Macrofase 2. Nella macrofase 1 invece saranno previsti dei percorsi che diano la possibilità di raccordare le rampe esistenti con le parti più significative del cantiere.

4.2 Durata del cantiere: fasi lavorative, settori e sovrapposizioni
La durata complessiva dei lavori, allo stato attuale è stata stimata in circa 17 mesi, come schematicamente rappresentato nel crono programma di Figura 7.
La suddivisione in due diverse macrofasi, in base alla configurazione degli accessi, è già stata descritta nel precedente paragrafo:

· MACROFASE 1 – durata 6 mesi;

· MACROFASE 2 – durata 11 mesi.

Dopo una prima fase dedicata alle attività propedeutiche e preliminari, che avrà una durata di circa 4 mesi, verranno realizzate le opere civili, rispetto alle quali viene data precedenza alle due rampe di accesso, e relativi muri di sostegno in c.a., allo scopo di creare subito una possibilità di ingresso al cantiere.

Per quanto riguarda tutte le altre attività si è pensato di suddividere i lavori in piattaforma ferroviaria e stradale, in 3 distinti settori, in modo da poter operare contemporaneamente in più zone del cantiere, sfruttandone la notevole estensione e gli scarsi elementi di vincolo che lo caratterizzano. I settori individuati sono:
· SETTORE SUD – dalla progressiva iniziale (pk. 2+409) al sottopasso SUD (pk. 2+802) per uno sviluppo complessivo di circa 400 m;

· SETTORE CENTRO – dal sottopasso SUD (pk. 2+802) al sottopasso NORD (pk. 3+136)  per uno sviluppo complessivo di circa 315 m;

· SETTORE NORD – dal sottopasso NORD (pk. 3+136)  alla progressiva finale (pk. 3+694)  per uno sviluppo complessivo di circa 550 m;

Tale suddivisione  è stata definita con lo scopo principale di poter suddividere le lavorazioni relative al corpo stradale e ferroviario in tre porzioni sventi superifici e cubature di riferimento abbastanza similari.

Grazie a tale suddivisione risulterà possibile comprimere le lavorazioni della parte di corpo ferroviario, che risulta quella di maggior durata (circa 9 mesi), sovrapponendo temporalmente le varie lavorazioni su settori diversi. 
In particolare, la sequenza per la WBS RI01 assume il seguente andamento di massima, con le seguenti sovrapposizioni:
1) Realizzazione rilevati e opere idrauliche di piattaforma settore SUD;

2) Ballast, sub-ballast e armamento sul settore SUD, e contemporaneamente realizzazione rilevati e opere idrauliche settore CENTRO;

3) Ballast, sub-ballast e armamento sul settore CENTRO, e contemporaneamente realizzazione rilevati e opere idrauliche settore NORD;

4) Ballast, sub-ballast e armamento sul settore NORD

In modo del tutto analogo le altre lavorazioni previste parallelamente alla piattaforma, cioè le viabilità interne al sito e la realizzazione dei plinti, verranno parzializzate seguendo la suddivisione principale.

I due sottopassi interferenti con il fascio di binari, seguiranno le rispettive fasi dei settori di rilevato ferroviario:

· Sottopasso Sud: verrà realizzato all’interno della finestra dei settori SUD e CENTRO;

· Sottopasso Nord: verrà realizzato all’interno della finestra dei settori CENTRO e NORD.

I due fabbricati infine, avranno uno sviluppo temporale abbastanza indipendente rispetto alle altre lavorazioni, non essendone sostanzialmente influenzati da un punto di vista spaziale; unico vincolo è la susseguenza tra la realizzazione della rampa di accesso da Via Campasso, e il fabbricato ACC.
Il fabbricato ACC verrà realizzato in un periodo temporale della durata di circa 6 mesi.

La fase finale del cronoprogramma è dedicata al completamento delle opere impiantistiche di piazzale.

CRONOPROGRAMMA  DELLE ATTIVITA’
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Figura 7: Cronoprogramma delle attività
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