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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.
· Cantierizzazione/Sicurezza: il presente progetto definitivo prevede inoltre una valutazione consona al livello progettuale in corso, delle scelte di organizzazione del cantiere e degli apprestamenti di sicurezza necessari per l’esecuzione dei lavori.

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 criteri di progettazione
La progettazione dell’infrastruttura in oggetto è stata condotta nel rispetto delle normative vigenti e delle linee guida RFI e ITALFERR relative alle singole discipline.
2.1 Normative di riferimento – Opere civili
La principale normativa di riferimento è costituita dal Decreto Ministeriale 14.01.2008 “Nuove norme tecniche per le costruzioni“ e dalla Circolare 02.02.2009 n°617/C.S.LL.PP. “Istruzioni per l’applicazione delle Nuove norme tecniche per le costruzioni” di cui al Decreto Ministeriale 14 gennaio 2008.

Ad integrazione delle indicazioni proposte dal D.M. 14.01.2008, dove necessario, si è ritenuto opportuno riferirsi alle norme e linee guida di seguito indicate:

· EN 1992-1-1: 2005 “Eurocodice 2: Progettazione delle strutture di calcestruzzo, Parte 1-1: Regole generali e regole per gli edifici”;

· EN 1997-1: 2005 “Eurocodice 7: Progettazione geotecnica, Parte 1: Regole generali”;

· EN 1998-1: 2005 “Eurocodice 8: Progettazione delle strutture per la resistenza sismica, Parte 1: Regole generali, azioni sismiche e regole per gli edifici”;

· EN 1998-5: 2005 “Eurocodice 8: Progettazione delle strutture per la resistenza sismica, Parte 5: Fondazioni, strutture di contenimento ed aspetti geotecnici”;

· Legge 5 novembre 1971 n°1086 – Norme per la disciplina delle opere in conglomerato cementizio armato normale e precompresso ed a struttura metallica;

· D.M. 11.03.1988 e s.m. - Norme tecniche riguardanti le indagini sui terreni e sulle rocce, la stabilità dei pendii naturali e delle scarpate, i criteri generali e le prescrizioni per la progettazione, l'esecuzione ed il collaudo delle opere di sostegno delle terre e delle opere di fondazione;

· D.M. Min. LL.PP. 14 febbraio 1992 – Norme tecniche per l’esecuzione delle opere in cemento armato normale e precompresso e per le strutture metalliche;

· D.M. Min. LL.PP. 9 gennaio 1996 – Norme tecniche per il calcolo, l’esecuzione ed il collaudo delle strutture in cemento armato, normale e precompresso e per le strutture metalliche.

· Circolare Min. LL.PP. 15 ottobre 1996 n°252 AA.GG. – Istruzioni per l’applicazione delle Norme tecniche per il calcolo, l’esecuzione ed il collaudo delle strutture in cemento armato normale e precompresso e per l e strutture metalliche di cui al decreto ministeriale 9 gennaio 1996.

In generale sono da considerarsi come normative di riferimento generale in materia di lavori pubblici:

· D.lgs. n. 163/2006 nonché le norme della legislazione statale ancora vigenti, in forza dell’articolo 253 del D.lgs. n. 163/2006, in materia di opere pubbliche, per quanto applicabili nell’ordinamento provinciale;

· D.P.R. 5 ottobre 2010 n. 207

2.2 Normative di riferimento – Opere impiantistiche

Gli impianti elettrici dovranno essere realizzati al fine di ottenere le migliori condizioni d’utilizzo e sicurezza, nel pieno rispetto delle vigenti leggi, normative e disposizioni particolari degli Enti competenti per Zona e Settore Impiantistico, di cui di seguito si riportano le principali:

Norme di carattere generale:

· Legge 1 marzo 1968 n.186 Disposizioni concernenti la produzione di materiali, apparecchiature, macchinari, installazioni e impianti elettrici ed elettronici

· Legge 18 ottobre 1977 n.791 Attuazione della Direttiva del Consiglio delle Comunità Europee (CEE), n.72/73, relativa alle garanzie di sicurezza che deve possedere il materiale elettrico destinato ad essere utilizzato entro alcuni limiti di tensione

· Decreto 22 gennaio 2008 n.37 Regolamento concernente l’attuazione dell’articolo 11-quaterdecies, comma 13, lettera a) della legge n.248 del 2 dicembre 2005, recante riordino delle disposizioni in materia di attività di installazione degli impianti all’interno degli edifici

· Norma CEI 0-2 Guida per la definizione della documentazione di progetto degli impianti elettrici

· Norma CEI 0-3 Guida per la compilazione della dichiarazione di conformità e relativi allegati

· Norme CEI 64-8/1-2-3-4-5-6-7 Impianti elettrici utilizzatori a tensione nominale non superiore a 1000 V in corrente alternata e a 1500 V in corrente continua. Comprese tutte le varianti a tali norme

· Norma CEI  64-12 Guida per l’esecuzione dell’impianto di terra negli edifici per uso residenziale e terziario

· Norma CEI 64-14 Guida alle verifiche degli impianti elettrici utilizzatori

· Norma CEI 64-50 Edilizia residenziale – Guida per l’integrazione nell’edificio degli impianti elettrici utilizzatori ausiliari e telefonici

· Prescrizioni di Autorità Locali, comprese quelle dei Vigili del Fuoco

· Prescrizioni e indicazioni dell'Azienda Distributrice dell'energia elettrica

· Prescrizioni e indicazioni della Telecom Italia

· Prescrizioni e raccomandazioni delle ASL

· Prescrizioni e raccomandazioni dell’ I.S.P.E.S.L.

· Norme e tabelle di unificazione UNEL ed UNI

· Leggi, regolamenti e circolari tecniche che venissero emanate in corso d'opera

•
Normative, Leggi, Decreti Ministeriali regionali o comunali

· Norme impianti di illuminazione

· CIE Raccomandazioni CIE

· Norma UNI 12464-1 Illuminazione dei posti di lavoro. Parte 1: Posti di lavoro in interni

· Norma UNI 12464-2 Illuminazione dei posti di lavoro. Parte 2: Posti di lavoro in ambiente esterno

· Norma UNI 10530 Principi di ergonomia della visione. Sistemi di lavoro e illuminazione

· Norma UNI 12665 Luce e illuminazione. Termini fondamentali e criteri per i requisiti illuminotecnici

· Norme UNI 13032 Luce e illuminazione. Misurazione e presentazione dei dati fotometrici di lampade e apparecchi di illuminazione

· Norma UNI EN 1838 Applicazione dell’illuminotecnica. Illuminazione di emergenza

· Norma CEI EN 50171 Sistemi di alimentazione centralizzati

· Norma CEI EN 50272-2 Prescrizioni di sicurezza per batterie di accumulatori e loro installazione. Parte 2: Batterie stazionarie

· Norme impianti telefonici

· Norma CEI 103-1 Impianti telefonici interni

· Norma CEI 46-136 Guida alle norme per la scelta e la posa dei cavi per impianti di comunicazione

· Norme impianto cablaggio strutturato

· ANSI/TIA/EIA-568-B.1 Commercial Building Telecommunications Cabling Standard Part 1 : General Requirements of May 2001 ( and all Addendum )

· ANSI/TIA/EIA-568-B.2 Commercial Building Telecommunications Cabling Standard Part 2 : Balanced Twisted-Pair Cabling Components of May 2001 ( and all Addendum ) , and TIA/EIA-568-B.2-1 of June 2002 for CAT6

· ANSI/TIA/EIA-568-B.3 Optical Fiber Cabling Components Standard of April 2000 ( and all Addendum )

· ANSI/TIA/EIA-569-A Commercial Building Standard for Telecommunications Pathways and Spaces of February 1998 ( and all Addendum )

· ANSI/TIA/EIA-606-A Administration Standard for Commercial Telecommunications Infrastructure of May 2002

· ANSI/TIA/EIA-607 Commercial Building Grounding and Bonding Requirements for telecommunications of August 1994

· Norme EN50173-1 Information Technology Generic Cabling Systems of November 2002

· Norme EN 50174-1 Information Technology – Cabling installation of August 2000

· Norme EN 50174-2 Information Technology – Cabling installation of August 2000

· prEN 50174-3 Information Technology – Cabling installation of March 2002

· Norme ISO/IEC 11801 2nd Edition Information Technology – Generic cabling for customer premises September 2002

· ANSI/EIA/TIA 570-A Residential Telecommunications Cabling Standard of September 1999

· Principale riferimento Legislativo sulla regolamentazione degli impianti telefonici interni e relativa autorizzazione Ministeriale:

· D.M. 232/07/1992 n° 314: “Regolamento recante disposizioni di attuazione della legge 28 marzo 1991 n° 109, in materia di allacciamenti e collaudi degli impianti telefonici interni" ed il relativo allegato 13: “Disciplina relativa al rilascio alle imprese delle autorizzazioni per l’installazione, il collaudo, l’allacciamento e manutenzione delle apparecchiature terminali.

2.3 Linee Guida RFI
Ad integrazione degli elementi normativi riportati in precedenza, si è tenuto conto nella progettazione, delle seguenti Linee Guida specifiche fornite da RFI:

· RFI DPR LG IFS 12 A – Linee Guida per la sicurezza e la prevenzione incendi negli scali merci ferroviari;

· Istruzione 44b – Istruzioni tecniche per manufatti sotto binario da costruire in zona sismica;
· RFI DINIC MA CS00 001 – Manuale di Progettazione – Corpo stradale.

2.4 Manuale di Progetazione Italferr

Si riportano infine i principali riferimenti delle Prescrizioni Tecniche per la Progettazione redatte da Italferr:

· SP AM 0000 00 – Prescrizioni Tecniche – Ambiente;
· SP AM 0000 08  – Prescrizioni Tecniche – Studio Acustico;

· SP CO CC01 001  – Prescrizioni Tecniche – Cantierizzazione;

· SP GE 0000 03  – Prescrizioni Tecniche – Geologia;

· SP IF 0000 00  – Prescrizioni Tecniche – Progetto dell’infrastruttura;

· SP IF 0000 01  – Prescrizioni Tecniche – Progetto dell’infrastruttura – Criteri di redazione degli elaborati;

· SP IF 0000 02  – Prescrizioni Tecniche – Progetto dell’infrastruttura – Criteri di redazione degli elaborati;

· SP IF 0000 03  – Prescrizioni Tecniche – Progetto dell’infrastruttura – Criteri di redazione degli elaborati;

· SP IF 0000 04  – Prescrizioni Tecniche – Progetto Stazioni / Impianti Viabilità;

· SP IM 0000 00 – Prescrizioni Tecniche – Impianti merci e di manutenzione e Impianti Meccanici;

· SP IM 0000 01 – Prescrizioni Tecniche – Impianti merci e di manutenzione e Impianti Meccanici – Criteri di redazione degli elaborati;
· SP IM 0000 04 – Prescrizioni Tecniche – Impianti merci e di manutenzione e Impianti Meccanici – Fabbricati;

· SP IM 0000 05 – Prescrizioni Tecniche – Impianti merci e di manutenzione e Impianti Meccanici – Impianti;

· SP CO SC00 010  – Prescrizioni Tecniche – Sicurezza Cantieri;

· SP SG 0000 02 – Prescrizioni Tecniche – Corpo Stradale;

· SP SZ 0000 00 – Prescrizioni Tecniche – Fabbricati;

3 STATO ATTUALE
Nel seguito si riporta una breve descrizione della situazione ante – operam.

3.1 Descrizione dello stato di fatto

L’area oggetto dell’intervento è costituita allo stato attuale da un parco ferroviario avente una superficie di circa 136.700 m2, con uno sviluppo longitudinale Nord – Sud di circa 900 m (limitatamente all’area occupata dal fascio di 8 binari) ed una larghezza trasversale Est – Ovest compresa tra 80 e 180 m.

A Nord, l’area dello scalo merci si raccorda con i binari di collegamento alle linee di valico (larghezza circa 15 m), con un tratto di circa 300 m li lunghezza che si spinge fino oltre all’esistente sottovia di Via San Bartolomeo.
Analogamente a Sud il fascio dei binari si restringe per una lunghezza di circa 100 m fino all’imbocco della Galleria Campasso che collegherà la futura area scalo al Porto di Genova.

Nel seguito si riporta una documentazione fotografica relativa all’area oggetto dell’intervento (da Figura 3 a Figura 6) con le principali pre – esistentenze, quali:

· Armamento binari dello scalo esistente (su tutta l’area);

· Linea di contatto e relativi sostegni;

· Fabbricati esistenti (nella zona Sud);

· Vegetazione (in alcune porzioni dell’area)
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Figura 3: Parco Campasso – Area Nord: Vista del raccordo con le linee dei Giovi

Si segnala che l’area ferroviaria è attraversata ortogonalmente, con direzione Est / Ovest dall’imponente viadotto autostradale della A10; la struttura ha un’altezza di circa 35 m (riferimento intradosso impalcato), rispetto al piano campagna allo stato attuale.
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Figura 4: Parco Campasso – Area Nord: Vista dell’area a Nord del Viadotto Autostradale A10

Per quanto riguarda gli accessi all’area, allo stato attuale sono presenti un accesso da Via Campasso, nell’area Sud, con accesso per mezzi di piccole dimensioni, e un secondo accesso da Via delle Pietre, nella zona Nord, a servizio di un cantiere RFI attualmente operante nell’area.
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Figura 5: Parco Campasso – Area Sud: Vista del raccordo verso la Galleria Campasso
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Figura 6: Parco Campasso – Area Sud: Vista verso Nord con il fabbricato da demolire (sulla sinistra)

Allo stato attuale non sono presenti accessi sul lato di Via Fillak, che presenta un piano strada ribassato di circa 5 – 6 m rispetto al piano del parco ferroviario; il dislivello è attualmente garantito da un muro con paramento in pietra di proprietà di RFI.

La pendenza dell’area è allo stato attuale molto limitata sia in senso longitudinale che in senso traversale.

3.2 Opere di demolizione

Preliminarmente alla realizzazione delle opere in progetto, sono previste le demolizioni di alcuni fabbricati esistenti nel Parco, nella zona Sud, che risulterebbe interferenti con il nuovo fascio di binari e con le nuove viabilità di servizio.
Si tratta di 4 fabbricati distinti, di cui il più importante è di gran lunga una rimessa ferroviaria lunga oltre 150 m, per una cubatura complessiva di circa 9000 m3. Si tratta del fabbricato riportato a sinistra nella Figura 6.

Verranno demoliti inoltre altri 3 piccoli fabbricati di cubature comprese tra 50 e 200 m3.

Tutti gli edifici sono di proprietà RFI.

3.3 Rilievi topografici

Per le elaborazioni progettuali è stato utilizzato un rilievo aero-fotogrammetrico della zona di interesse, fornito da RFI.

4 progetto ferroviario
La riconfigurazione complessiva della zona di Parco Campasso verrà realizzata secondo uno schema che interessa le varie aree in modo non omogeneo la superficie complessiva di 136.900 m2.

In particolare, come viene riepilogato in Tabella 1,  gli interventi di realizzazione del corpo ferroviario interesseranno un area di circa 48.500 m2 (evidenziata in verde nella planimetria di Figura 7.
[image: image7.emf]Area   Sup Sezione tipo

Corpo ferroviario 48500

m

2

Ballast + sub-ballast

Viabilità 16400

m

2

Asfalto

Piazzale Ovest 24800

m

2

Nessun intervento

Aree Manutentive 29500

m

2

Nessun intervento

Area COCIV -Est 17500

m

2

Nessun intervento

TOTALE AREE PRG 136700

m

2


Tabella 1: Suddivisione delle aree

Le viabilità occuperanno una superficie di circa 16.400 m2 complessiva, cui vanno aggiunti circa 5500 m2, per il raccordo con piano piazzale esterno; sulla rimanente superficie pari a 66.200 m2 non sono previste lavorazioni all’interno del presente progetto definitivo; allo stato attuale si ipotizza che il corpo ferroviario e le viabilità di servizio vengano innalzate solidalmente al piano del ferro, che risulterà circa 1 m più elevato rispetto all’attuale piano.

Sulle porzioni rimanenti del piazzale invece non sono al momento previsti interventi, se non in corrispondenza delle opere d’arte puntuali.

La movimentazione dei materiali per un possibile livellamento in quota delle porzioni di piazzale esterne al corpo ferroviario e stradale, verrà eventualmente gestita da RFI  con una fase progettuale che non fa capo al presente documento. 
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Figura 7: Planimetria di Progetto del Parco Campasso

All’interno della quota parte di piazzale che non verrà pavimentato, nella parte est del Parco Ferroviaria, è prevista un’area (circa 17.500 m2) destinata ad utilizzi di RFI riferiti ad altri appalti (COCIV).
4.1 Descrizione dell’intervento: nuovo fascio di binari Parco Campasso
Il progetto ferroviario del nuovo PRG di Parco Campasso, è stato sviluppato a partire dal progetto di armamento implementato direttamente da RFI.

Esso prevede il tracciamento plano-altimetrico di due binari “di più corretto tracciato”, coincidenti con i binari 4 e 5, mentre tutti gli altri binari di precedenza (1, 2, 3, 6, 7, 8) verranno realizzati con medesimo andamento planimetrico, non essendo previste variazioni altimetriche trasversali sul fascio binari.

Le progressive di progetto dell’intervento sono state mantenute, per praticità, in continuità con il progetto, redatto da Italferr, della tratta S.Limbania – Campasso che si sviluppa dalla zona del porto fino all’area oggetto dell’intervento.

La progressiva di inizio dell’intervento in oggetto viene assunta in corrispondenza dell’uscita della Galleria Campasso (zona sud), mentre la progressiva di fine intervento corrisponde all’innesto sulla livelletta esistente di collegamento con la linea dei Giovi, posta poco a monte dell’attraversamento di Via S.Bartolomeo.
· pk. 2+409.30 – progressiva di inizio intervento;

· pk. 3+693,63 – progressiva di fine intervento;

4.2 Tracciamento plano – altimetrico

Il tracciato di progetto avrà uno sviluppo di circa 1285 m, con andamento planimetrico ascendente con le progressive, con un primo tratto di lunghezza di circa 400 m con pendenza del 0,1 % ed un secondo tratto di 885 m avente pendenza del 0,074 %.
Tali pendenze seguono le pendenze longitudinali del piazzale esistente, con un sovralzo medio del binario di circa 1,0 m rispetto all’attuale.

Da un punto di vista planimetrico, il tracciato del binario 4, si svilupperà con andamento perfettamente in rettilineo su tutto il tratto centrale di lunghezza pari a 805 m, raccordato a Sud con due tratti curvilinei, aventi raggio 313,79 m e 300 m, e a Nord da tre tratti curvilinei aventi raggio 389,64 m, 310,83 m e 446,39 m.

Gli altri binari saranno caratterizzati da tratti rettilinei centrali esattamente paralleli al binario 4, e da raccordi di innesto aventi ciascuno diverse caratteristiche geometriche.

4.3 Sezioni Tipo
Sono state definite le sezioni tipo, rispetto alla diversa destinazione d’uso futura delle varie parti del parco ferroviario.
Per quanto riguarda il fascio di binari, si prevede una sezione tipo su ballast, con spessore sotto traversa in corrispondenza dei binari, variabile tra 35 cm (binari di corsa) e 25 cm (binari di precedenza).

Lo strato di ballast verrà poggiato su un sub-ballast impermeabilizzante, allo scopo di garantire, tramite la definizione di pendenze trasversali, il deflusso sotto il pietrisco, verso le canalette di raccolta a sezione rettangolare.

Il pacchetto ferroviario verrà fondato su uno strato di terreno fortemente compattato (Md > 80 MPa) dello spessore di 20 cm, mentre il rimanente terreno di riporto per raggiungere la quota di progetto, verrà realizzato con materiale da rilevato (Md > 20 MPa).
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Figura 8: Sezione tipo – Fascio binari

Nella Figura 8 si riporta uno stralcio della sezione multi – binario prevista dal progetto.

5 sistema di raccolta e smaltimento acque
Le superfici per le quali è prevista la pavimentazione, sia essa sotto ballast (corpo ferroviario), sia in superficie (viabilità di servizio), necessitano di un sistema di captazione, regimentazione e drenaggio delle acque di dilavamento, che allo stato attuale si infiltrano in gran parte nel terreno, lasciando al deflusso superficiale una quota parte molto limitata.
All’interno del presente progetto definitivo è stato sviluppato uno studio idrologico e idralulico, con lo scopo di individuare il sistema di deflusso delle acque nella zona allo stato attuale e nella configurazione di progetto.
La struttura dell’analisi che è stata sviluppata può essere riassunta secondo il seguente schema:

1) Studio idrologico per l’individuazione dell’evento meteorico critico;
2) Studio dello smaltimento delle acque meteoriche allo stato attuale e del sistema di collettamento comunale delle acque piovane (gestore Mediterranea delle acque);

3) Studio della configurazione di smaltimento acque in stato di progetto;
4) Dimensionamento dei manufatti di drenaggio e di scarico della piattaforma ferroviaria e stradale;

5) Immissione nel sistema fognario comunale (vasca di laminazione);

6) Definizione di un possibile evento incidentale di sversamento liquidi inquinati nello scalo;

7) Verifica del sistema di drenaggio in caso di evento incidentale;

8) Dimensionamento di un impianto di trattamento acque funzionante in caso di evento incidentale.

5.1 Studi Idrologici e Idraulici

Il regime pluviometrico dell’area di interesse è stato determinato sulla base dei dati relativi alla stazione pluviometrica “Genova Università” situata c/o l’Università degli studi di Genova in Via Balbi, la quale possiede una serie storica di 62 anni consecutivi, dal 1932 al 1993. A partire da tali dati è stato possibile determinare le curve di possibilità pluviometrica per eventi di pioggia inferiori all’ora, come riportato di seguito:
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Figura 9: curve di possibilità pluviometrica
Le altezze di pioggia derivate sono le seguenti

	Tempo [min]
	h (Tr10)
	h (Tr25)
	h (Tr50)
	h (Tr100)
	h (Tr200)

	1
	7.89
	9.30
	10.76
	11.38
	12.40

	3
	14.49
	17.16
	19.71
	21.12
	23.07

	5
	19.21
	22.82
	26.12
	28.15
	30.78

	10
	28.19
	33.60
	38.27
	41.59
	45.54

	20
	41.36
	49.46
	56.07
	61.44
	67.37

	30
	51.75
	62.02
	70.11
	77.20
	84.72

	40
	60.68
	72.82
	82.15
	90.77
	99.67

	50
	68.65
	82.48
	92.90
	102.92
	113.06

	60
	75.93
	91.31
	102.72
	114.05
	125.33


Tabella 2: altezze di pioggia per tempi di ritorno compresi fra 10 e 200 anni
Al fine di determinare la portata di piena dell’area in esame si è quindi definito il tempo di corrivazione del bacino, facendo riferimento in particolare alla formula di Pasini:
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(funzione della lunghezza L e dell’area A del bacino, nonché della pendenza media im), determinando quindi la portata di piena mediante modelli matematici cinematici di tipo puntuale e con specifico riferimento alla formula razionale di Turazza (con C coefficiente di deflusso, I intensità di pioggia critica in mm/ora e A area del bacino).
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5.2 Rete di raccolta e smaltimento

Al fine di consentire il collettamento della portata in ingresso, il sistema di drenaggio è stato suddiviso in due contributi, uno derivante dalla piattaforma ferroviaria ed uno da quella stradale.

Per quanto riguarda la piattaforma ferroviaria, il sistema di collettamento risulta costituito da una serie di canalette prefabbricate poste in opera affiancate (come da sezione tipo riportata in Figura 8) al di sotto del ballast in direzione longitudinale e quindi parallela al fascio binari, che consentono di drenare tutta la portata derivante da tale area. Tale sistema presenta delle interruzioni, costituite da pozzetti prefabbricati, posti in opera con interasse pari a 100 m lungo il fascio binari, che comporta la suddivisione della rete di drenaggio della piattaforma in 14 tratti di lunghezza media pari a 100 m.

Tali pozzetti ricevono la portata in arrivo dalle canalette poste a monte degli stessi e la convogliano in una tubazione in PAED che collega gli stessi in direzione perpendicolare al fascio binari, andando a scaricarla nel collettore principale, costituito da una tubazione in cls di diametro variabile.

Tale tubazione conferisce infine la portata drenata in direzione della vasca di laminazione e trattamento delle acque di piattaforma.
La portata di piena derivante dalla piattaforma ferroviaria è stata quindi determinata sulla base dei contributi delle singole aree drenanti in cui è stato suddiviso il tracciato ferroviario, come riportato di seguito. Il tempo di corrivazione varia ovviamente in maniera minimale da tratto a tratto in funzione della superficie drenante e della lunghezza.

	Progressiva iniziale
	Progressiva finale
	Canaletta di riferimento rispetto a binario
	Superficie

drenante [mq]
	Q [l/s]

	3+646.589
	3+528.918
	1
	2165
	133,2

	3+528.918
	3+416.673
	fra 4 e 5
	1522
	80,8

	
	
	fra 6 e 7
	1010
	56,9

	
	
	fra 2 e 3
	1145
	63,3

	3+416.673
	3+336.312
	1
	555
	37,2

	
	
	da 2 a 3
	712
	46,0

	
	
	da 4 a 7
	1638
	93,7

	
	
	8
	1516
	87,7

	3+336.312
	3+237.035
	1
	412
	27,7

	
	
	da 2 a 3
	886
	53,3

	
	
	da 4 a 5
	1330
	75,4

	
	
	da 6 a 7
	886
	53,3

	
	
	8
	412
	27,7

	3+237.035
	3+138.875
	1
	412
	27,7

	
	
	da 2 a 3
	886
	53,3

	
	
	da 4 a 5
	1330
	75,4

	
	
	da 6 a 7
	886
	53,3

	
	
	8
	412
	27,7

	3+138.875
	3+034.857
	1
	417
	28,5

	
	
	da 2 a 3
	896
	54,7

	
	
	da 4 a 5
	1346
	77,4

	
	
	da 6 a 7
	896
	54,7

	
	
	8
	417
	28,5

	3+034.857
	2+934.024
	1
	417
	28,5

	
	
	da 2 a 3
	896
	54,7

	
	
	da 4 a 5
	1346
	77,4

	
	
	da 6 a 7
	896
	54,7

	
	
	8
	417
	28,5

	2+934.024
	2+834.593
	1
	417
	28,5

	
	
	da 2 a 3
	896
	54,7

	
	
	da 4 a 5
	1346
	77,4

	
	
	da 6 a 7
	896
	54,7

	
	
	8
	417
	28,5

	2+834.593
	2+820.680
	1
	44
	5,7

	
	
	da 2 a 3
	94
	11,0

	
	
	da 4 a 5
	141
	15,6

	
	
	da 6 a 7
	94
	11,0

	
	
	8
	44
	5,7

	2+820.680
	2+705.484
	1
	478
	33,5

	
	
	da 2 a 3
	1027
	64,5

	
	
	da 4 a 5
	1541
	91,2

	
	
	da 6 a 7
	1027
	64,5

	
	
	8
	478
	33,5

	2+705.484
	2+655.505
	1
	208
	18,4

	
	
	da 2 a 3
	446
	35,4

	
	
	da 4 a 5
	670
	50,1

	
	
	da 6 a 7
	446
	35,4

	
	
	8
	208
	18,4

	2+655.505
	2+555.764
	1
	415
	30,1

	
	
	da 2 a 3
	892
	57,8

	
	
	da 4 a 5
	1339
	81,8

	
	
	da 6 a 7
	892
	57,8

	
	
	8
	415
	30,1

	2+555.764
	2+494.419
	fra 4 e 5
	818
	57,4

	
	
	fra 6 e 7
	538
	40,1

	
	
	fra 2 e 3
	661
	47,9

	
	
	8
	415
	32,2

	2+494.419
	2+046.590
	fra 4 e 5
	1257
	80,7

	
	
	fra 6 e 7
	521
	38,0

	Portata complessiva [l/s]
	2.850,00


Tabella 3: portata piattaforma ferroviaria
Per quanto riguarda invece la viabilità di emergenza, si è previsto un sistema di collettamento misto costituito in parte da:

· caditoie grigliate (viabilità di emergenza ovest): la portata derivata viene convogliata, a partire dal pozzetto sottostante, verso il pozzetto successivo tramite tubazioni in PEAD, fino allo scarico (circa ogni 100 m) nel collettore principale (tubazione in cls);

· caditoie grigliate (viabilità di emergenza est): la portata derivata viene convogliata, a partire dal pozzetto sottostante, verso il pozzetto successivo tramite tubazioni in PEAD, fino allo scarico (circa ogni 100 m) nel pozzetto posto presso il binario esterno lato est, che convoglia la portata derivata dalla superficie stradale e quella proveniente dalla piattaforma ferroviaria in direzione del collettore principale (tubazione in cls);
· canalette prefabbricate: negli allargamenti presenti nella zona nord e sud di Parco Campasso, in prossimità degli attraversamenti a raso, sono previste delle canalette prefabbricate che convogliano la portata drenata in direzione del collettore principale (tubazione in cls).

La portata complessiva derivante dalla piattaforma stradale risulta quindi la seguente:

	Progressiva iniziale
	Progressiva finale
	Tratto valutato
	Q [l/s]

	3+416.673 
	3+336.312
	Slargo viabilità ovest
	50,1

	3+336.312
	3+290.782
	Slargo viabilità ovest
	53,4

	3+416.673 
	3+336.312
	Slargo viabilità est
	71,1

	3+416.673 
	3+336.312
	strada emergenza
	37,6

	3+336.312
	3+237.035
	strada emergenza
	94,1

	3+237.035
	3+138.875
	strada emergenza
	94,1

	3+138.875
	3+034.857
	strada emergenza
	95,9

	3+034.857
	2+934.024
	strada emergenza
	95,9

	2+934.024
	2+834.593
	strada emergenza
	95,9

	2+834.593
	2+705.484
	strada emergenza
	112,9

	2+705.484
	2+655.505
	strada emergenza
	40,9

	2+655.505
	2+555.764
	strada emergenza
	101,7

	2+673.819 
	2+555.764
	Slargo viabilità ovest
	111,6

	2+555.764
	2+494.419
	Slargo viabilità ovest
	36,6

	Portata complessiva [l/s]
	1.090,00


Tabella 4: portata piattaforma stradale
A partire da tali portate si è quindi proceduto alla verifica del grado di riempimento dei manufatti idraulici previsti, ed in particolare:

· piattaforma stradale:
· verifica canalette prefabbricate;

· verifica canalette laterali;

· verifica caditoie;

· verifica tubazioni PEAD/cls di collegamento pozzetti stradali;

· piattaforma ferroviaria:
· verifica canalette prefabbricate;

· verifica tubazioni PEAD/cls di collegamento pozzetti ferroviari;
· verifica recapito principale (tubazione in cls di collettamento delle acque di piattaforma;

appurando come lo stesso risultasse inferiore rispetto ai vincoli imposti da normativa e dal manuale di progettazione RFI (vedasi in tal senso la “Relazione Idrologica Idraulica“ allegata al progetto definitivo presentato).

5.3 Sversamenti accidentali: sistema di trattamento acque

La normativa attualmente in vigore (REGOLAMENTO REGIONALE 10 LUGLIO 2009, N. 4) non prevede l’obbligo di realizzare delle vasche di trattamento delle acque di dilavamento per il caso in esame, il quale esula dai casi contemplati dal succitato decreto.

Tuttavia, poiché il nuovo Parco Campasso si configurerà come uno spazio di interscambio merci, a servizio delle attività portuali, si è reputato necessario, al fine di porsi in sicurezza, prevedere una serie di vasche di trattamento delle acque nel caso di sversamenti accidentali.

A tal fine si è quindi definitivo un volume derivante da un possibile sversamento e la relativa portata nel sistema di drenaggio precedentemente dimensionato. Al fine di porsi in sicurezza si è valutata la possibilità che si possa verificare lo sversamento di un’intera cisterna merci (volume pari a 95 mc) in un tempo limite di 15 minuti. Questo determina pertanto una portata pari a 105 l/s.

Il sistema di drenaggio precedentemente dimensionato al fine di consentire lo smaltimento della portata drenata dalle piattaforma ferroviaria evidenzia un portata minima delle canalette prefabbricate (e di tutti i manufatti a valle delle stesse) pari a 170,6 l/s. Ne consegue quindi che tutto il sistema di drenaggio precedentemente descritto sia ampiamente in grado di conferire la portata derivante da uno sversamento incidentale alla vasca di laminazione e trattamento.

Il sistema di trattamento è stato pertanto dimensionato in maniera tale da permettere la gestione dell’intero volume di sversamento incidentale ipotizzato (95 mc), prevedendo la realizzazione, all’interno della vasca di laminazione, di 3 vasche di trattamento, in grado di garantire un volume utile pari a 100 mc.

Una volta transitata nelle vasche di sedimentazione, la portata in ingresso viene pompata nella vasca preposta al trattamento chimico della stessa, mediante filtri a coalescenza, e quindi scaricata nella rete esistente.

5.4 Recapiti nella rete fognaria

Al termine della rete di drenaggio è prevista una vasca di laminazione, che consente di andare a laminare il picco della piena, riducendo pertanto la portata defluente nella rete fognaria nelle condizioni di massima sollecitazione della stessa. Per il dimensionamento della stessa si è innanzitutto verificata la condizione attuale della rete fognaria presente lungo via Fillak, ed in particolare della presa di magra posta in prossimità dell’incrocio con via Capello (punto ove è previsto lo scarico).

Allo stato attuale tale presa presenta una tubazione in ingresso ove si è stimata (ponendosi ampiamente in condizioni di sicurezza) una portata in ingresso massima (99,9% di riempimento dello scatolare in arrivo) pari a 10,37 m3/s. In uscita sono invece presenti:

· un collettore in grado di smaltire (ponendosi in sicurezza, ossia con grado di riempimento pari al 70% e pendenza ridotta rispetto alla pendenza stimata) 6,38 m3/s;

· un collettore, posto a valle di una batteria di 5 tubazioni Φ1000, in grado di smaltire (ponendosi in sicurezza, ossia con grado di riempimento pari al 70%) 13,2 m3/s;

Il sistema fognario attuale presenta pertanto la capacità di smaltire un incremento di portata, rispetto a quella attuale , pari ad ulteriori 9,2 m3/s. Tuttavia, viste le incertezze presenti, si è ridotto tale contributo del 50%, presupponendo che la rete sia in grado di gestire un incremento di portata pari a circa 4,6 m3/s.

La portata derivante dalla regimazione delle acque meteoriche provenienti dalla piattaforma presenta una portata massima pari a 3,94 m3/s.

A partire da tali dati, date le incertezze relative ai collettori comunali, di cui non è risultato possibile misurare la pendenza e verificare nel dettaglio lo stato, si è reputato maggiormente sicuro prevedere una vasca di laminazione della portata di picco, imponendo un volume di invaso pari a 300 m3/s. Tale volume consente di andare a ridurre il picco di portata, dato un tempo di corrivazione del bacino pari a 27 minuti, di un quantitativo pari a 0,66 l/s, determinando pertanto una portata massima di 3,27 m3/s, ossia il 70% della portata massima gestibile dal sistema precedentemente valutata (4,6 mc/s).

La vasca di laminazione risulta costituita da uno stramazzo (atto a convogliare la portata prima alla vasca di trattamento, nel caso di sversamenti accidentali) posto a presidio di un canale nel quale la portata defluisce linearmente fino al raggiungimento della portata massima prevista (3,27 m3/s), oltre la quale la portata stramazza lateralmente nella vasca di laminazione, laminando il picco della piena.

6 nuove viabilita’
Il nuovo scalo di interscambio ferroviario verrà dotato di una viabilità di accesso, predisposta per l’accesso dalla rete di viabilità urbana, da parte del personale RFI che avrà in gestione l’area e da parte dei mezzi di soccorso, in caso di eventi incidentali.

La nuova viabilità, che prevede uno sviluppo complessivo di circa 2000 m, per una superficie complessivamente pavimentata con asfalto di  16.400 m2 è costituita da due rampe di ingresso da Via Fillak e da Via Campasso, da un piazzale in corrispondenza del fabbricato ACC, e da due viabilità parallele al fascio di binari.
Allo stato attuale esiste un unico accesso veicolare al parco ferroviario, nella zona Nord da via delle Pietre, mentre un secondo accesso, nella parte Sud, sempre sul lato Est, è stato chiuso nell’ambito dei lavori di un altro cantiere RFI.

6.1 Rampa di Accesso da Via Fillak

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.
L’innesto avverrà ortogonalmente da Via Fillak con un tratto iniziale curvilineo prsssochè pianeggiante (pendenza 1,7 %), dove verrà installato un cancello metallico, per poi salire in direzione parallela al viale e ai binari, fino in quota, e poi riportarsi di nuovo ortogonalmente verso il fascio ferroviario. Quest’ultimo tratto sarà realizzato circa 1 m in rilevato portando tutto il piano strada interno al sito ad altezza piano ferro.

La lunghezza complessiva della viabilità di ingresso è di circa 150 m.
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Figura 10: 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.

La sede stradale sarà costituita da due corsie da 3,50 m, con  banchina laterale da 50 cm, per una larghezza complessiva di 8,00 m, e sarà caratterizzata da un tracciamento planimetrico con raggi di curvatura compatibili con i mezzi di soccorso dei VV.FF (raggio minimo R = 678 m).
6.2 Rampa di accesso da Via Campasso

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.

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.
L’innesto sarà sempre ortogonale alla viabilità, mentre la rampa avrà sviluppo parallelo, con sezione stradale a doppia corsia, contenuta da due muri di sostegno in c.a.

La lunghezza complessiva della viabilità di ingresso è di circa 110 m, ed il raggio di curvatura sarà di circa 800 m.
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Figura 11: Accesso da Via del Campasso: vista della zona allo stato attuale

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.

6.3 Viabilità interna all’area RFI

La viabilità interna sarà costituita principalmente da due assi stradali rettilinei e paralleli al fascio di binari, posti immediatamene ad Est del binario 1 e a Ovest del binario 8.

La sezione stradale sarà a singola corsia, di larghezza 3,50 m, con la realizzazione di piazzole in allargo (6,0 m), con interasse massimo di 250 m, per consentire l’incrocioo di due mezzi, se necessario.

Il ramo Ovest sarà collegato con la rampa di accesso da Via Fillak, e sarà dotato di un piazzale di manovra in testa, si nella parte Nord che nella parte Sud.
Il ramo Est invece sarà collegato con la rampa di accesso da Via del Campasso, quasi in prossimità della testata meridionale, ove sarà realizzato un ampio piazzale con possibilità di manovra e a servizio del fabbricato.

I due rami viabilistici sarnno collegati da:

· Due passaggi veicolari a raso, realizzati con elementi pre-fabbricati in gomma, posizionati ai margini Nord e Sud del fascio di binari, al limitare della zona occupata dagli scambi;

· Due passaggi pedonali (sottopassi), che consentiranno sia di passare l’intero fascio di binari che di accede agli spazi inter-binario più iomportanti.

6.4 Pacchetto stradale utilizzato 
Come riportato in Figura 12, si prevede una sezione tipo con fondazione stradale di spessore 20 cm, in terreno fortemente compattato, ed un pacchetto stradale da 15 cm, con 8 cm di strato di base, 4 di binder e 3 cm di manto d’ususra.
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Figura 12: Sezione tipo viabilità di piazzale – pacchetto stradale previsto

7 fabbricati
All’interno del parco ferrovario verranno realizzati due fabbricati:

· un nuovo edificio principale (fabbricato ACC) per l’alloggiamento delle apparecchiature di controllo e gestione degli impianti ferroviari e civili del nuovo scalo; esso sarà situato nella parte Sud sul lato di Via del Campasso;

· una piccola cabina di trasformazione BT/MT situata nella parte nord sul lato di via Fillak.
Di seguito di riporta una breve descrizione delle strutture che verranno realizzate.

7.1 Nuovo Fabbricato ACC

Il fabbricato ACC sarà costituito da una struttura di dimensioni esterne B x L x H = 10,00 x 52,50 x 5,20 m la cui struttura portante sarà composta da fondazioni dirette in c.a. di tipo nastriforme, pilastri in c.a. pre-fabbricati, e solao in latero-cemento. Le pareti sarnno realizzate con pannelli in c.a. prefabbricati.

Lo spazio interno sarà organizzato secondo lo schema seguente, seguendo l’allineamento da  Sud verso Nord (si veda la Figura 13).
1) Ufficio movimento: a disposizione del personale RFI;
2) Locale TLC: a disposizione del personale RFI;
3) Servizi igienici: a disposizione del personale RFI;
4) Locale Alimentazione IS: conterrà gli impianti di alimentazione degli apparati di segnalamento;
5) Locale Alimentazione: conterrà gli apparati di gestione degli impianti di segnalamento;
6) Locale antincendio: spazio a disposizione per le bombole anti-incendio in dotazione al fabbricato;
7) Cabina di trasformazione: locale B.T.;
8) Cabina di trasformazione: locale M.T.;

9) Cabina di trasformazione: locale Enel;

10) Cabina di trasformazione: locale contatori.
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Figura 13: Fabbricato ACC – pianta di progetto

Tutti gli spazi saranno realizzati su pavimento tecnico tipo “pavimento flottante” (ad eccezione del locale MT), supportato a sua volta da un vespaio aerato.
In direzione longitudinale la struttura sarà di tipo “modulare, con 10 campate da cira 5,15 m di lunghezza tra un interasse e l’altro dei pilastri.
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Figura 14: Fabbricato ACC – sezione tipo di progetto
Le pareti verranno intonacate esternamente e internamente.
Nella parte Sud dell’edificio ACC sarò alloggiata la cabina di trasformazione MT/BT, dotata dei seguenti locali:

· Locale Ente distributore; adatto a contenere n. 4 celle MT per ingresso-uscita anello MT, scomparto misure e sezionatore al’utenza;

· Locale MT utente, contenete il quadro MT a celle prefabbricate, con iingresso doppio nel anello MT

· Protezione generale  a norme CEI 0-16 

· Protezioni trasformatori con relè elettronico funzioni 50-51-51N

· Gruppo di continuità per circuiti ausiliari con autonomia minima 60 min.

Tutti i locali tra loro saranno separati con tramezze REI 120, adeguatamente areati ei dotati di estrattori in copertura, comandati da termostato in loc. cabina MT.
Esternamente al fabbricato verrà posizionato un gruppo elettrogeno, su supporto in c.a. per garantire la continuità di sevizio agli apparati che lo richiedono.

7.2 Cabina di Trasformazione MT/BT

La piccola cabina di trasformazione, si limiterà ad un fabbricato di dimensioni B x L x H = 5,74 x 4,88 x 3,60 m, su fondazione a platea in c.a. e pilastri in c.a. con coopertura con solazio in latero – cemento. Le pareti sarnno realizzate con pannelli in c.a. prefabbricati.
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Figura 15: Fabbricato cabina MT/BT – sezione di progetto
8 opere interrate in c.a.
Oltre ai due fabbricati sono previste alcune opere interrate in c.a. a serviziodellle aree esterne del parco ferroviario: si tratta dei due sottopassi pedonali di servizio, dei muri ci contenimento delle rampe e della vasca di laminazione e trattamento delle acque di drenaggio provenienti dalla piattaforma ferroviaria.

8.1 Sottopassi di servizio

Il nuovo scalo merci verrà dotato di due percorsi di attraversamento pedonale, costituiti da due sottopassi, posizionati in modo da garantire percorsi di lughezza similare per l’attraversamento dei binari da qualsiasi punto del piazzale. Gli attraversamenti sono vengono così definiti:
· Sottopasso Sud: alla progressiva 2+820.68, con rampe scale rivolte verso Nord;

· Sottopasso Nord: alla progressiva 3+136.18, con rampe scale rivolte verso Sud.

Entrambe le opere, costituite da una struttura scatoloare in c.a. lunga circa 45 m e dimensioni interne B x H = 200 x 270 cm (compreso un vano tecnico inferiore di ingombro 50 cm) con spessore 40 cm, saranno dotate di due rampe scale in estremità, oltre i binari 1 e 8, e altre due risalite intermedie verso gli spazi interbinario 3 – 4 e 5 – 6.
I  punti di sbarco delle rampe saranno protetti da cupolini con struttura in policarbonato, montati su telaio in acciaio, sia superiormente che lateralmente.

Lo spazio interno sarà dotato di un sistema di raccolta acque di emergenza, con delle canalette grigliate che dreneranno verso una piccola vasca di racolta della capacità di circa 4 m3, con una pompa di svuotamento e scarico verso il sistema idraulico della piattaforma ferroviaria e stradale.
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Figura 16: Sottopassi di servizio: sezione longitudinale

Le strutture scatolari verranno impermeabilizzate esternamente con una guaina in PVC per preservare la struttura da possibili problemi di infiltrazioni d’acqua.

La realizzazione delle opere, uniche interferenti con il fascio di binari, potrà avvenire con scavo libero, non essendo necessario garantire continuità di esercizio ad alcun binario.

Si precisa che i sottopassi pedonali avranno un’unica funzione di servizio e non potranno costituire direzioni di evacuazione in caso di emergenza, in quanto possibili punti di ristagno di fumi in caso di incendio.

8.2 Muri di contenimento rampe di accesso
Le due rampe di accesso descritte in precedenza, comporteranno le realizzazione di muri di sostegno laterali ad altezza variabile per gestire i dislivelli altimetrici tra il piano del parco ferroviario e le quote strada delle due viabilità urbane su cui essi si innestano.

Sono state utilizzate 3 diverse sezioni tipo strutturali, per entrambe le rampe:
· Sezione Tipo A - A: ciabatta di fondazione di larghezza 4,30 m e spessore 80 cm, altezza elevazione 6,00 m e spessore variabile tra 40 cm (in testa) e 80 cm (al nodo di incastro);

· Sezione Tipo B - B: ciabatta di fondazione di larghezza 3,60 m e spessore 60 cm, altezza elevazione 5,00 m e spessore variabile tra 40 cm (in testa) e 80 cm (al nodo di incastro);
· Sezione Tipo C - C: ciabatta di fondazione di larghezza 2,40 m e spessore 40 cm, altezza elevazione 3,50 m e spessore 40 cm.
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Figura 17: Muri di contenimento rampe – sezione tipo di dimensione maggiore
La quota di testa dei muri di sostegno è stata dimensionata rispetto ad una quota terreno coincidente con il nuovo piano ferro dei binari, ipotizzando che tutto il piazzale possa essere portato alla quota innalzata di circa 1 m rispetto al p.c. esistente (anche se si ribadisce, tale intervento non è compreso in quelli descritti dal seguente documento).

8.3 Vasca di laminazione e trattamento acque
La raccolta delle acque meteoriche progettata secondo quanto descritto nel Capitolo 5, necessita della predisposizione di una struttura di raccolta per la laminazione delle acque meteoriche avente una capcità di circa 300 m3; parallelamente verrà realizzato un impianto di trattamento (disoleazione e sedimentazione) di liquidi inquinanti che possa intercettare eventuali eventi di sversamento accidentale.
Allo scopo verrà realizzata una struttura interrata unica in c.a. che possa inglobare tali manufatti, assieme ad un canale di passaggio dotato di sfioratori di portata verso la vasca di laminazione e di ingresso regolato verso gli impianti di trattamento.

La struttura complessiva sarà un interrato gettato in opera avente dimensioni interne B x L x H = 13,70 x 37,10 x 5,67 m, ricoperto da circa 0,6 m di terreno, e avente una profondità di posa di circa 6,30 m rispetto al piano ferro (5,,50 m rispetto al p.c. attuale).

La soletta superiore (spessore 60 cm) appoggerà sulle elevazioni laterali (60 cm ci spessore anch’esse) e su un setto centrale, che ridurrà la luce a non più di 5,0 m. La platea di base avrà uno spessore di 80 cm.
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Figura 18: Vasca di laminazione e trattamento acque: pianta e sezione
La struttura è costituita da:

· Un volume principale dedicato alla laminazione della portata di piena ( 300 m3 di capacità idraulica);

· Un volume dedicato al trattamento delle acque potenzialmente inquinate: sedimentazione e disoleazione ( 100 m3 di capacità idraulica);

· Un canale di ingresso della portata con sfioratori di distribuzione della portata verso i comparti sopra citati;

· Un pozzetto di scarico verso il collettore comunale in Via Fillak.
L’impianto verrà dotato di un passo d’uomo di risalita verso il piano campagna e di un sistema di accesso (scaletta metallica).
8.4 Torri faro
L’illuminazione del piazzale sarà garantita da n°10 punti luce distribuiti lungo lo spazio interbinario 5  - 6, su torri faro di altezza pari a 30 m, allo scopo di garantire condizioni di luminosità adeguate per le attività sui convolgi dello scalo.

Ciascun palo, verrà fondato su plinti di fondazione in c.a. aventi dimensioni di fondazione pari a B x L x H = 3,50 x 3,50 x 0,80 e dado superiore di dimensioni B x L x H = 1,60 x 1,60 x 1,0 m, all’interno del quale verrà alloggiata la dima di ancoraggio della torre faro.
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Figura 19: Torre faro: prospetto con plinto di fondazione
9 BARRIERE ANTIRUMORE
La configurazione di progetto, che prevede circolazione ferroviaria a bassa velocità (30 km/h di  velocità massima) oltre che stazionamento dei convogli  sui binari di precedenza, comporta una variazione del clima acustico della zona in cui è situato il parco ferroviario.
Va precisato che essendo la zona già allo stato attuale destinata alla circolazione di convogli ferroviari, in linea teorica l’intervento di progetto non dovrebbe portare alle zone circostanti peggioramenti della situazione già esistente, o cumunque rispetto ad una situazione pregressa (visto che allo stato attuale il traffico ferroviario risulta assai limitato, se non poraticamente dismesso).

Tuttavia risulta comunque necessario approfondire tramite uno studio acustico il possibile impatto delle opere di progetto, collocando la situazione post-operam all’interno del quadro normativo attualmente vigente.

9.1 Studio acustico 
All’interno della proprietà RFI non sono presenti ovviamente recettori sensibili alla variazione del clima acustico rispetto alla situazione ante – operam.
E’ stato sviluppato però uno studio acustico per valutare i possibili effetti sugli edifici posti all’esterno dell’area interessata dall’intervento, il quale ha evidenziato i seguenti esiti:

· Lato Ovest: sul lato di Via Fillak sono presenti edifici che raggiungono quote comprese tra 30 e 37 ms.m. (rispettivamente circa 13 e 20 m rispetto al piano del ferro), posti ad una distanza in linea d’aria di circa 50 – 60 m rispetto al binario di corsa più vicino;
· Lato Est: sul lato di Via del Campasso, sono presenti edifici che raggiungono quote superiori ai 30 ms.m., ma risultano planimetricamente collocati ad oltre 100 m di distanza dal binario odi corsa più vicino.

Gli esiti dello studio hanno portato all’evidenza che la situazione sul lato di Via  del Campasso, proprio a causa della notevole distanza dalle potenziali sorgenti sonore, non comporta impatti particolari sulle zone abitate, mentre per quanto riguarda il lato di Via Fillak, risulterà necessario predisporre opere di mitigazione degli impatti acustici.
9.2 Opere di Mitigazione acustica

Per un tratto di circa  750 m di lunghezza, con sviluppo esattamente parallelo al fascio di binari, verranno predisposte delle barriere fono – assorbenti di dimensioni variabili, che fomeranno una barriera continua, ad eccezione del varco per l’ingresso della strada di accesso.

Le barriere saranno costituite da due tipologie:

· Tipologia A: barriera fono – assorbente con pannello h = 3 m, su cordolo in c.a. emergente fino ad un massimo di 1,30 m e dosso artificiale in rilevato per un ulteriore sovralzo massimo di 1,70 m. L’opera di mitigazione raggiungerà un’altezza totale complessiva di  6 m rispetto al piano del ferro (circa 7 m rispetto all’attuale p.c.);
· Tipologia B: barriera fono – assorbente con pannello h = 2 m, su cordolo in c.a. emergente fino ad un massimo di 1,00 m e dosso artificiale in rilevato per un ulteriore sovralzo massimo di 1,0 m. L’opera di mitigazione raggiungerà un’altezza totale di  4 m (circa 5 m rispetto all’attuale p.c.).
Nelle zone Nord e Sud dell’intervento, dove il parco ferroviario si riduce in larghezza, formando una sorta di “imbuto”, i binari di corsa risultano molto più vicini agli edifici circostanti, per cui l’intervento con barriere fono – assorbenti sarebbe di fatto non efficacie in quanto non riuscirebbe a schermare in modo opportuno gli edifici, nemmeno con altezze molto rilevanti.
In questi casi si proporrà un’intervento di tipo passivo, intervenendo su un certo numero di edifici con la sostituzione degli infissi, montando serramenti aventi maggior capacità di protezione acustica.

[image: image23.jpg]SELIONE TIPO B sco 1:100

ﬁ BINARIO 4

BLarriero
antirumore
H=3m 635
Jomo m
lerra %
Fantumazione N
arbusts per
mutigazrone tormo
N
" 3
AL+ Q
L \\ h
1o R
\\\
N\
700.60| 700 ‘/ ————————— >/;rw
///1





Figura 20: Sezione tipo con barriere fono – assorbenti e duna artificiale
10 impianti

10.1 Impianti LFM

Nella parte Sud dell’edifico ACC sono previsti i locali della cabina di trasformazione MT/bt  a servizio dell’impianto, così suddivisi:

· Locale consegna Ente Distributore

· Locale misure Ente Distributore

· Locale quadri MT e trasformatori in box prefabbricato 2x630kVA

· Locale BT con quadro distribuzione QGBT e quadro LFM di servizio locali cabina

La distribuzione di servizio degli impianti illuminazione e forza motrice ai restanti locali oggetto dell’intervento avrà origine da quadro distribuzione sigla xxxx , previsto nel locale tecnico “ Locale alimentazioni” di nuova costruzione. 

La distribuzione e tutti quadri sono  progettati prevedendo un margine di riserva del 40% circa,  mentre nei quadri sono previsti spazi disponibili per eventuali espansioni in misura non inferiore al 30%.

Ogni quadro sarà distinto per le 3 sezioni in cui è suddiviso l’impianto, così alimentato:

· Sezione normale 
: da rete ENEL 

· Sezione privilegiata : da gruppo elettrogeno di riserva 

· Sezione essenziale : da gruppi di continuità 

Ogni sezione dei quadri è alimentata da 2 linee, provenienti dalle due semisbarre del QGBT, con commutazione automatica in caso di avaria della linea in esercizio, rispettando in questo modo i criteri di ridondanza della distribuzione attuale.

La distribuzione della rete essenziale dei sistemi tecnologici SCCM, ACCM, telefonia e trasmissione dati previsti in appalto, sarà realizzata con appositi quadri dedicati.

10.2 Vie cavi
Il progetto per le canalizzazioni interne all’edifico, realizzato nel intercapedine del pavimento flottante, è sviluppato prevedendo:

 •
le alimentazioni LFM e dei sistemi tecnologici

•
le reti bus e disegnale dei sistemi tecnologici (Rivelazione incendio, antintrusione, spegnimento, TVCC etc,)

•
le reti dati/fonia

•
reti dati a servizio dei sistemi tecnologici previsti in appalto.

Il criterio della ridondanza è applicato anche nelle vie cavi, adottando la separazione REI negli attraversamenti dei comparti antincendio e la posa in canali separati per la distribuzione orizzontale.

Nel sottopavimento di questi locali, la distribuzione alle utenze è prevista con una maglia di canaline con passo di circa 5 m. in modo da poter raggiungere agevolmente ogni posto di lavoro.

Lungo i montanti, sui coperchi delle cassette e in tutti i punti indicati di derivazione saranno posati contrassegni per individuare il tipo di servizio contenuto.

10.3 Illuminazione

L’impianto di illuminazione è progettato e realizzato per rispondere a tre esigenze principali:

· assicurare illuminazione e potenza per le necessità di supporto operativo dei locali seguendo precisi criteri di disponibilità;

· assicurare il migliore livello possibile di qualità di illuminamento a fronte delle necessità operative e/o ergonomiche dei singoli ambienti;

· essere concepito per la massima economia di esercizio.

Per l’impianto di illuminazione sono previste, sulla base del livello di disponibilità del servizio richiesto, diverse fonti di alimentazione (Normale, Preferenziale ed Essenziale), distribuite secondo il seguente criterio:

· Illuminazione normale 

: 50%

· Illuminazione di riserva 
: 40%

· Illuminazione di emergenza 
: 10%

Alla base della progettazione e realizzazione dell’impianto di illuminazione si è sviluppato un apposito studio illuminotecnico; tutti i dettagli ed i risultati attesi sono meglio descritti nella relazione dedicata.
10.4 Punti utenza

La distribuzione secondaria, realizzata sotto pavimento, farà capo a quadretti prese da incasso in corrispondenza dei posti di lavoro; nel caso delle alimentazioni ai banchi della sala controllo ogni quadretto prese a bordo sarà connesso con presa/spina CEE sottopavimento per facilitare il sezionamento in caso di manutenzione.

Le alimentazioni degli impianti di climatizzazione sono previste da apposito quadro tecnologico siglato XXXXX, alimentato da rete di continuità da gruppo elettrogeno.

10.5 
Impianto di terra 
L’impianto di dispersione interrato sarà costituto da anello perimetrale in corda di rame nuda sez. minima 35 mm2 

lungo la fondazione del fabbricato ACC ed interconnesso ai ferri di fondazione della platea.

In modo analogo saranno connessi i plinti di fondazione delle torri faro e le platee del gruppo elettrogeno e della cabina distribuzione lato Nord; interconnessi da una dorsale in corda Cu nuda posata nello savi dlle vei cavi di nuova realizzazione.

La realizzazione dei circuiti di terra interna avrà origine dal nuovo quadro di distribuzione QGBT, installato nel locale nuova cabina MT.

Un nuovo anello dorsale di terra, realizzato con corda isolata G/V di sezione adeguata, percorrerà le vie cavi e i sottopavimenti dei locali tecnici, per attestarsi ai collettori dei quadri di distribuzione.

La distribuzione alle utenze sarà realizzata principalmente con cavi multipolari tipo FG7-OR, utilizzando l’anima giallo/verde del cavo.

Nel sottopavimento della sala alimentazioni e sala apparati, saranno installati nei pressi delle utenze dei collettori di terra, interconnessi ad anello con una dorsale in corda isolata G/V di sezione adeguata.

Si prevede una dorsale in corda isolata G/V di sezione adeguata a servizio delle torri faro e della cabina distribuzione lato Nord, 

10.6 Illuminazione interna

Per l’illuminazione dei locali edifici ACC le tipologie degli apparecchi di illuminazione prescelti sono:

· Plafoniere da incasso/plafone a led per edificio movimento 

· Apparecchi di illuminazione di tipo stagno per tutti gli altri locali

Criteri di dimensionamento, tipologie costruttive, posizione e calcoli illuminotecnici sono meglio dettagliati nella relazione tecnica specialistica doc. n. NG0200DZZROLF0100001A  allegata.

10.7 Illuminazione esterna

In previsione di utilizzare il sito in maniera continua, tutta l’area di movimentazione ferroviaria sarà illuminata da n. 10 torri faro di altezza 30 m. , dotate di proiettori SAP 400W installati su corona mobile motorizzata, per facilitare le operazioni di manutenzione periodica degli apparecchi.

In caso di mancanza rete, le torri delle estremità Nord-Sud ed una coppia del piazzale saranno alimentate da gruppo elettrogeno, pere garantire comunque l’operatività del sito.

Tipologie costruttive, posizione e calcoli illuminotecnici in assetto normale e di emergenza sono meglio dettagliati nella relazione tecnica specialistica doc. n NG0200D
ZZROLF
0100001A allegata.

10.8 Riscaldamento degli scambi

Nelle zone di ingresso ed uscita del parco ferroviario sono presenti gruppi di deviatoi, dotati di gruppi di riscaldamento, per garantirne l’efficienza anche in condizioni meteo invernali.

Il riscaldamento degli aghi deviatoi sarà realizzato con cavi riscaldanti autoregolanti, alimentati a bassa tensione di sicurezza 24V, secondo gli standard di cui alla specifica RFI RFI RF DPRDIT STF IFS LF628 A.

L’impianto sarà costituito essenzialmente da cavi scaldanti autoregolanti e quadri di piazzale per ogni deviatoio, di potenza 8kW-400V, completi di sistema di telecontrollo di efficienza del riscaldamento, con tecnologia di trasmissione ad onde convogliate, di cui alla specifica RFI RF DPRDIT STF IFS LF629 A

Quadri di controllo di zona QdC (Nord e Sud) a cui faranno capo i quadri di piazzale, tra loro intercomunicanti con sistema ad onde convogliate e rispondenti alla specifica RFI RF DPRDIT STF IFS LF627 A

I quadri di controllo QdC Nord e Sud saranno interconnessi con rete in fibra ottica per la comunicazione e gestione del sistema di telecontrollo, facente capo alla sala apparati dell’edificio ACC.

10.9 Impianti anti-intrusione TVCC

Per i locali tecnici è previsto un sistema di controllo anti-intrusione costituito da:

· Accessi con lettore di bagde per gli accessi principali dell’edificio

· Sensori di apertura su accessi secondari e serramenti

· Sensori volumetrici interni a doppia tecnologia

La centrale di controllo locale sarà dotata di scheda di rete IP, e predisposta per comunicazione con sistema di telecontrollo e supervisione generale.

La videosorveglianza degli edifici sarà garantita da telecamere ubicate sul perimetro dei fabbricati ed in prossimità degli accessi del piazzale ferroviario.

Le telecamere saranno in tecnologia IP, con accesso diretto al sistema di supervisione del sito, in cui saranno implementate le funzioni di registrazione e motion-detector, gestite e coordinate in accordo con il sistema di anti-intrusione.
11 cantierizzazione

I lavori per la realizzazione delle opere oggetto del presente progetto definitivo, verranno realizzati 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.
11.1 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.
11.2 Layout di cantiere

In questa fase 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 11);
· 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.
Per quanto riguarda gli spazi fissi individuati all’interno del cantiere, con riferimento a quanto schematicamente riportato in Figura 21, 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. 
[image: image24.jpg]



Figura 21: 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.
11.3 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 22.
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 22: Cronoprogramma delle attività
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