NOTIZIARI

Notizie dall’estero

(A cura del Dott. Ing. Massimiliano BRUNER)

TRASPORTI SU ROTAIA

Basilea-Londra in sette ore

Dal 14 novembre il viaggio del tre-
no Eurostar da Parigi a Londra dura
2 ore e 15 minuti, e si conclude alla
stazione, neogotica di St. Pancreas
del 1868, che per l'era dei treni ad al-
ta velocita & stata ammodernata con
una spesa di quasi due miliardi di
franchi svizzeri. Il tempo di percor-
renza da Ginevra si riduce a 6 ore e
28 minuti e da Basilea a 7 ore e 17
minuti. Secondo quanto riferiscono i
media, la Deutsche Bahn accarezze-
rebbe l'idea di realizzare dei propri
collegamenti per Londra con treni
ICE, con un tempo di percorrenza
Colonia-Londra di quattro ore. (Cor-
riere FFS, n°22 14 Novembre 2007).

Checkpoint per treni
merci pesanti

Una striscia metallica poco appa-
riscente di circa quattro metri di lun-
ghezza in un binario poco prima del-
I'entrata nella stazione di Thun, & fis-
sata ai lati di due rotaie. “Questo & un
Checkpoint del carico per ruota”,
spiega G. SOLDATI, competente per le
misurazioni speciali all'unita d’affari
Interazione.

I collaboratori delle FFS in abbi-
gliamento color arancione (fig.1) fino
a poco tempo fa erano addetti all’a-
scolto nei nodi di smistamento di Ba-
silea, Losanna o di Limmattal (vedi
anche l'edizione 14/2007 del corriere
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FFS). Quando transitava un treno riu-
scivano a capire se una ruota aveva
delle cosiddette sfaccettature. In tal
caso i pesanti treni merci della cate-
goria D con un peso assiale di 22,5
tonnellate erano scartati per un con-
trollo. Studi e simulazioni hanno pero
ora dimostrato che fino ai 100 km /h
le sfaccettature causano danni molto
meno gravi di quanto si pensava.

1 100 km/h sono necessari

Lufficio federale dei trasporti
(UFT) non ha perd dato il via libera ai
100 km/h dei treni merci della cate-
goria D. Per la galleria di base del
Lotschberg a semplice binario, nel di-

cembre 2007 i treni merci a 100 km/h
erano tuttavia una necessita. “La ve-
locita superiore crea riserve di tempo
e stabilizza cosi l'orario gia in parte
sovraccarico”, conferma R. TOGNETTI
di Management delle tracce. “Inoltre,
aumenta la capacita delle gallerie di
base: a 100 km/h c¢’¢ il posto per quat-
tro tracce per i treni merci all'ora, an-
zi per soli due.”

Tuttavia I'UTF voleva che fosse ga-
rantito che un treno in transito a 100
km/h nella galleria di base a semplice
binario del Lotschberg non subisse
spostamenti del carico. Questo per-
ché se, dopo il passaggio in galleria,
lo stesso treno circolasse con uno
spostamento del carico non ricono-
sciuto su una tratta a doppio binario,
il pericolo aumenterebbe, ad esempio
in caso di incrocio con un treno.

Primi risultati troppo imprecisi

Lobiettivo era di continuare a mi-
gliorare il principio della rotaia di mi-
surazione per misurare in modo affi-
dabile il peso di un asse anche per ve-
locita di 100 km/h, Nello scorso giu-
gno nella galleria del Grauholz ¢ sta-
to percio installato un impianto pilo-

(Fonte CorriereFFS)

Fig. 1 — Una stazione di misura per il nuovo checkpoint svizzero.
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ta con quattro punti di misurazione
ciascuno nelle parti interne ed ester-
ne delle rotaie: i risultati erano pero
troppo imprecisi. La soluzione deno-
minata Checkpoint del carico della
ruota (RLC) era perd semplice: “Per
ottenere un valore medio pill preciso
ci servira una tratta di misurazione
pitt lunga con pit punti di misurazio-
ne”. Gli RLC hanno ora 64 punti di
misurazione, che effettuano 2400 mi-
surazioni al secondo assicurando co-
si la precisione desiderata.

Finora nessun allarme

Limpianto alle porte di Thun ¢ in
esercizio dal cambiamento di orario
dello scorso dicembre. Degli RLC so-
no pure stati installati sul lato oppo-
sto a Briga, nonché all’'uscite delle
galleria a nord e a sud. Lungo la rete
ferroviaria svizzera sono previsti in
tutto 15 posizionamenti RLC: “que-
st’anno tocchera a Basilea e a Chias-
so, per poter sorvegliare gli sposta-
menti del carico sull’asse nord-sud”,
dice SoLpaTI. Finora nessuno dei 4
RLC in servizio ha scoperto uno spo-
stamento del carico ma tre treni era-
no veramente al limite. (Corriere FFS,
23 gennaio 2008).

INDUSTRIA

Pronto il progetto ticinese

La linea ferroviaria internazionale
Medrisio-Varese-Malpensa (FMV) si
concretizza. La procedura di appro-
vazione dei piani per la linea di 18
chilometri & in corso nei cinque Co-
muni ticinesi nei quali transitera. In
Svizzera gli investimenti ammonte-
ranno a 137 milioni di franchi, in Ita-
lia all’equivalente di 357 milioni di
franchi. Anche in Italia il progetto
avanza regolarmente. La FMV & uno
dei tre progetti per un’offerta miglio-
re nel traffico degli agglomerati, oltre
al Ceva ginevrino e al passante di Zu-
rigo. (Corriere FFS, n°22 14 Novem-
bre 2007).
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La prima linea ad alta velocita
in Argentina

1l presidente della repubblica ar-
gentina C. FERNANDEZ DE KIRCHNER,
ha annunciato ufficialmente il 16
gennaio 2008 lattribuzione all’Al-
stom e ai suoi partners IECSA, Eme-
pa, Isolux Corsan, del progetto di rea-

in tre ore a differenza delle 14 ore at-
tuali. La linea sara servita da 8 treni
ad alta velocita a due livelli ognuno
con una capacita di 500 passeggeri,
circolanti ad una velocita massima di
320 km/h. Tl progetto, chiavi in mano,
comprende la costruzione dell'infra-
struttura, incluse 7 stazioni e 780 chi-
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(Fonte Jane's World Railways)

Fig. 2 - La rete ferroviaria argentina per il trasporto di lunga distanza.

lizzazione della prima linea ferrovia-
ria a gran velocita dell’America Lati-
na, tra Buenos Aires, Rosario e Cor-

doba (fig. 2).

La linea colleghera le citta di Bue-
nos Aires e Cordoba, distanti 710 km,

_ 74

lometri di via, l'elettrificazione, il se-
gnalamento (ERTMS livello 2), la for-
nitura dei materiali rotabili e la ma-
nutenzione. Alstom a capo del grup-
po, si occupera della gestione e del-
l'ingegnerizzazione del progetto, del-
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la fornitura del materiale rotabile, del
segnalamento e delle telecomunica-
zioni, dell’elettrificazione della via e
della manutenzione. I treni (fig. 3) sa-
ranno realizzati negli stabilimenti
francesi dell’Alstom e il loro assem-
blaggio finale nelle sedi Alstom di La
Plata in provincia di Buenos Aires.
IECSA si occupera del lavoro di genio
civile insieme a Isolux Corsan e
EMEPA partecipera alla costruzione
della via con Alstom. (Comunicato
stampa Alstom, 17 gennaio 2008).

(Fonte Alstom)

Fig. 3 — I nuovi treni AV di Alstom per
I'’Argentina.

OICE: ingegneria italiana in
Russia

Continua a dare risultati concreti
il progetto Internazionalizzazione av-
viato dallOICE e dal Ministero del
Commercio Internazionale nel 2004
per rilanciare il ruolo trainante e mol-
tiplicatore dell'export dei servizi di in-
gegneria sull'economia nazionale. Do-
po i contratti firmati in Bulgaria e Ro-
mania ¢ ora il caso della Russia.

Per la prima volta, il Ministero dei
Trasporti della Federazione Russa ha
firmato un incarico diretto ad una so-
cieta straniera d’'ingegneria, in questo
caso italiana, rappresentata dal gruppo
D’Appolonia di Genova con le societa
Acquatecno e SJS di Roma, per lo stu-
dio di fattibilita del nuovo porto di Ta-
man per un valore di 1.600.000 euro.

Chiave di volta del successo del
“progetto Internazionalizzazione”,
fortemente voluto dal presidente del-
I'OICE N. Greco fin dal primo mo-
mento del suo insediamento e affida-
to al vice presidente VEccHI, & stata la
creazione in collaborazione con I'ICE
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di antenne operative affidate a esper-
ti del settore in sei mercati prioritari:
Mosca, Bucarest, Sofia, Bruxelles,
Varsavia e Il Cairo. La sottoscrizione
dei contratti in Russia, infatti, fa se-
guito alla firma di un accordo a Mo-
sca nel marzo scorso tra I'Ordine de-
gli architetti di Roma, I'analogo ente
degli architetti di Mosca e 'OICE, al-
la presenza dell'ambasciatore d'Ttalia,
accordo di cui riferi il TG Uno Matti-
na con grande rilievo.

Sulla falsariga di Mosca, le altre
antenne operative stanno promuo-
vendo analoghe iniziative promozio-
nali. Alle numerose missioni organiz-
zate in loco hanno partecipato nel
primo biennio 112 societa di ingegne-
ria. Obiettivo del progetto per il 2008
¢ di raggiungere la soglia di 200 so-
cieta di ingegneria partecipanti a
missioni, coinvolgendo soprattutto
quelle che non hanno la dimensione
per operare all’estero. La scelta vin-
cente in Russia, infatti, & stata pro-
prio quella di formare un team allar-
gato, con un raggruppamento di pilt
societa d'ingegneria in modo da ri-
spondere ai requisiti tecnico-econo-
mici dei bandi di gara russi, che pre-
vedono, oltre a curricula significativi,
garanzie che una sola societa non
avrebbe potuto rilasciare individual-
mente. Lo studio tecnico-economico
della gara pubblica bandita dall’agen-
zia Rostransmodernisatia del Mini-
stero dei Trasporti russo prevede la
definizione dell'ubicazione ideale del
nuovo porto, che dovrebbe diventare
un secondo polo marittimo d'impor-
tanza strategica sul Mar Nero per al-
leggerire il porto di Novorossisk or-
mai congestionato dal traffico merci
e soprattutto petrolifero. Ma l'incari-
co a D’Appolonia

I'OICE ha gia avviato contatti con le
istituzioni competenti per i progetti
che riguardano aeroporti e piattafor-
me logistiche ed in particolare il set-
tore autostradale, dove I’Antenna di
Mosca sta lavorando alla firma di un
protocollo con I'’Agenzia Federale
“Road of Russia”. (Comunicato stam-
pa OICE, 23 gennaio 2008).

Hupac nuovamente in crescita

Lo scorso anno Hupac, operatore
svizzero del trasporto intermodale,
ha trasportato su rotaia complessiva-
mente 689.904 spedizioni stradali,
pari ad una crescita del 12,6% rispet-
to all'anno precedente e del 92% ri-
spetto al quinquennio.

Andamento del traffico

1l traffico combinato non transal-
pino ha riportato il pit alto tasso di
crescita, con un aumento del 21,9%
rispetto al 2006. In questo segmento
si avvertono gli effetti della forte cre-
scita del volume di traffico dei porti
occidentali Rotterdam, Anversa e
Bruges. 1l traffico combinato transal-
pino & cresciuto del 10,1% contri-
buendo al trasferimento del traffico
merci dalla strada alla rotaia. Anche i
trasporti via Brennero avviati a fine
2006 hanno avuto un andamento po-
sitivo, mentre I'’Autostrada Viaggiante
ha dovuto registrare un risultato ne-
gativo pari a -2,9% (fig. 4).

Continuita della politica svizzera del
trasferimento

Fino a quando entrera in esercizio
il tunnel di base del San Gottardo il

¢ solo il primo : . . Variazione
passo: nei pro- Numero di spedizioni stradali T s | srmmEm
grammi del go- ['g 1o Net yransalpino 480941 |  436.678 10,1%
Verno russo Si fa

accenno a una Shuttle Net non transalpino 188.272 154.491 21,9%
dotazione da as- Shuttle Net in totale 669.213 591.169 13,2%
se,gnarSI ) quej Autostrada Viaggiante

stanno a1 varl 20.691 21.319 -2,9%
settori infrastrut- (tratta del Gottardo)

turali per un va- | Totale trasporti 689.904 |  612.488 12,6%

lore complessivo
di oltre 150 mi-
lioni di euro e
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(Fonte Hupac)

Fig. 4 - Andamento dei trasporti Hupac 2007.
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traffico combinato avra bisogno di
un sostegno nelle odierne proporzio-
ni per raggiungere l'obiettivo di tra-
sferire 650.000 spedizioni via camion
nel transito stradale attraverso la
Svizzera. Secondo Hupac, nel perio-
do 2011-2018 saranno necessarie ri-
sorse per lo sviluppo per un ammon-
tare di 2 miliardi di franchi. I contri-
buti servono a bilanciare gli alti costi
della ferrovia sui tratti montuosi e a
rendere competitivo il traffico combi-
nato rispetto alla strada.

Prospettive 2008

Per il 2008 Hupac si aspetta una
crescita dei trasporti a due cifre. La
strategia aziendale prevede il forte
potenziamento del traffico transalpi-
no e in modo selettivo la costituzione
di collegamenti su corridoi non tran-
salpini come ad esempio Benelux-Po-
lonia-Russia e Benelux-Europa sudo-
rientale. L'ulteriore miglioramento
della qualita rientra tra i compiti
principali. Mentre nel 2007 il tasso di
puntualita dei treni & cresciuto di 4
punti percentuali, passando dal 71%
al 75%, per il 2008 Hupac si attiene al
proprio obiettivo intermedio dell’80%
di treni puntuali. (Comunicato stam-
pa Hupac, 23 gennaio 2008).

Eurofima: risultati
dell’esercizio 2007

Lattivita principale di Eurofima,
ossia il finanziamento del materiale
ferroviario, & fortemente progredita.
Cosi il volume dei nuovi finanzia-
menti del materiale ferroviario con-
clusi durante I'anno 2007 ¢ aumenta-
to al 39,7%, per raggiungere 3,2 mi-
liardi di franchi svizzeri. Per il quarto
anno consecutivo, il totale del bilan-
cio & aumentato, raggiungendo 35,3
miliardi di franchi svizzeri alla fine
del 2007, ossia un aumento del 2,9%.

I benefici dell’esercizio 2007 si
stabilizzano leggermente al disotto di
quelli dell’esercizio precedente in ra-
gione della diminuzione degli utili
netti degli interessi e degli utili delle
altre operazioni finanziarie. L'utile
lordo e l'utile netto si stabilizzano ri-
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spettivamente a 44,6 milioni di fran-
chi svizzeri (-4,4%) e 44,5 milioni di
franchi svizzeri (-1,8%).

Rispetto al 2006 i principali pro-
venti e oneri si sono sviluppati come
segue:

e l'utile netto d’interesse & diminui-
to del 4,6% a 29,6 milioni di fran-
chi svizzeri;

o Tutile delle commissioni & aumen-
tato del 2,5% a 17,0 milioni di
franchi svizzeri;

e ['utile delle altre operazioni finan-
ziarie & diminuito del 13,7% a 6,1
milioni di franchi svizzeri.

Gli oneri di esportazione sono di-
minuiti del 1,8% a 8,1 milioni di fran-
chi svizzeri.

11 31 dicembre 2007, Eurofima
non aveva nessun arretrato di paga-
mento da dichiarare.

I nuovi fondi mobilitano un totale
di 5,0 miliardi di franchi svizzeri (I'an-
no precedente: 3,4 miliardi di franchi
svizzeri). I rimborsi sono aumentati a
3,7 miliardi di franchi svizzeri ('anno
precedente 2,2 miliardi di Franchi
svizzeri). Le due agenzie di valutazio-
ne Moody’s Investors Service Inc. e
Standard & Poor’s Corporation hanno
di nuovo attribuito ad Eurofima le va-
lutazioni piu elevate, cioe Aaa/AAA
per il suo debito a lungo termine e
P1/A1 per quello a breve termine.

Dei progetti significativi sono sta-
ti realizzati nel senso di una grande
ripartizione del capitale azionario di
Eurofima. Cosi le ferrovie portoghesi
(CP) e le ferrovie greche (OSE) hanno
raddoppiato la loro partecipazione
nel capitale azionario, passando cia-
scuna dal 1,0% al 2,0% (Comunicato
stampa Eurofima, 24 gennaio 2008).

Riduzione del rumore sulle
ferrovie olandesi

Il principio di funzionamento del di-
spositivo di riduzione del rumore

I benefici ambientali del viaggiare
in treno sono ormai noti, ma occor-
rono misure che riducano i rumori
generati dal traffico su rotaia. Questo
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rumore & prodotto principalmente in
tre modi: dal contatto ruota/rotaia,
dalle strutture portanti della ferrovia
e dallo stesso veicolo. Si pud fare in
modo che il rumore non disturbi
I'ambiente circostante o contenendo-
lo, usando dispositivi come schermi,
o riducendolo alla fonte.

La ditta Corus ha sviluppato un
ammortizzatore di vibrazioni deno-
minato “Silent Track” (fig. 5) realiz-
zato in elastomero e acciaio, che si
adagia su entrambi i lati della rotaia.
Corus ha applicato il know-how del-
I'Istituto di Ricerca sul Suono e sulla
Vibrazione della Southampton Uni-
versity per sviluppare questa soluzio-
ne, la cui primaria funzione ¢ quella
di assorbire le vibrazioni delle rotaie
generate dal traffico e quindi ridurre
il rumore intrinseco (fig. 6). Questo
sistema puo essere utilizzato sia su
rotaie nuove che su rotaie esistenti.

Elastomer
"Springs",

N

Masses

(Fonte Corus)

Fig. 5 - Le vibrazioni della rotaia fanno
oscillare i pesi d’'acciaio. La loro energia &
assorbita dall’elastomero (“Elastomer
Springs”= molle in elastomero “Steel
Masses” = masse in acciaio).

== Reference Silent Track

(Fonte Corus)

Fig. 6 - Questo grafico mostra il rumore

generato da un treno passante alla velo-

cita di 100km/h su una pista di test con e

senza Silent Track. La riduzione media
del rumore & di 5,6 dB.
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Gli ammortizzatori ‘sintonizzati’

Lammortizzatore si differenzia da
altri prodotti simili per l'uso sincro-
nizzato di due pesi in acciaio e di ela-
stomero, la cui misura e forma sono
personalizzate. Cosi il “Silent Track” si
adatta a un'ampia gamma di frequen-
ze e di condizioni operative (fig. 7).

(Fonte Corus)

Fig. 7 - Un’applicazione in linea del siste-
ma di riduzione del rumore Corus.

1l “Silent Track” & adattabile ideal-
mente a tutte le condizioni operative,
tenuto conto di dati come il tipo di tre-
no, la frequenza di traffico, il tipo di ro-
taia e i collegamenti tra rotaie. Gli in-
gegneri della divisione ferroviaria di
Corus, dopo avere determinato le ban-
de di frequenza acustica in cui & neces-
sario agire, possono applicare 'ammor-
tizzamento in modo preciso nel luogo
appropriato con la massima efficacia.

(Fonte Corus)

Fig. 8 - La pista di test in Olanda. “Silent
Track” non ha impatto visivo.

10 km di Silent Truck in Olanda

I responsabili dello sviluppo del
prodotto affermano che a Rotterdam e
Twello gli ammortizzatori saranno in-
stallati in loco, ma per il progetto di
Zeeland essi sono stati pre-posati su
2,7 km di rotaia presso un impianto di
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saldatura. La rotaia sara quindi ri-po-
sata nellambito di un programma di
rinnovamento usando le tecniche stan-
dard di ammodernamento della pista.

1l “Silent Track” fu sperimentato
in Olanda (fig. 8) nel 2002 usando ti-
pologie di binario rappresentative di
quelle posate nel Paese

(Fonte Corus)

Fig. 9 - Linstallazione del “Silent Track”
in Francia.

Applicazioni diverse

Come detto in precedenza “Silent
Track” & una soluzione adattabile a
molte situazioni e la sua efficacia & evi-
dente soprattutto nei casi in cui la ve-
locita del treno sulle rotaie si avvicina
ai 100 km/h (fig. 9). Questo rende l'in-
stallazione di “Silent Track” particolar-
mente appropriata per binari utilizzati
per il trasporto notturno. (Comunicato
stampa Corus, 28 gennaio 2008).

VARIE

1908 - 2008: Celebrazioni ar-
gentine per il primo centena-
rio della scomparsa di un inge-
gnere ferroviario italiano

Cento anni fa moriva a Milano
uno dei pit grandi ingegneri e studio-
si italiani dell'Ottocento, I'Ing. E. Ro-
SETTI, di origini romagnole, conosciu-
to in tutto il Sud America per aver
fondato la Facolta di Ingegneria a
Buenos Aires nel 1865 e per aver rea-
lizzato numerose opere architettoni-
che in Argentina, progettando tra I'al-
tro la ferrovia trans-andina per colle-
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gare Buenos Aires al Cile (fig. 10).

Le celebrazioni del centenario del-
la morte di E. ROSETTI si uniscono
idealmente alle celebrazioni appena
concluse a Missaglia (LC) di un altro
centenario, quello dell’assegnazione
del Premio Nobel della Pace a E. T.
MONETA, unico Nobel per la Pace in
ITtalia (1907). Tra i due esisteva infatti
un legame molto forte, un vincolo non
solo di parentela, ma anche di condi-
visone di ideali, tanto che MONETA de-
signd come suo successore alla Presi-
denza della “Societa per la Pace e la
Giustizia Internazionale” da lui fonda-
ta D. RosETTl, figlio di E. ROSETTIL

LA INGENIERIA

GROANO OFICIAL DEL NACIONAL DE INGENIEROS"

INGENIERO EMILIO ROSETTI

(Fonte Fondazione Italia — Argentina
E. ROSSETTI)
Fig. 10 — “La Ingenieria”, Organo Ufficiale
del Centro Nazionale degli Ingegneri Ar-
gentini, nel Dicembre del 1901, ricorda
E. ROSETTI.

La celebrazione del 30 gennaio ha
dato il via ad una serie di iniziative
che si svilupperanno nel corso del
2008 per ricordare la vita e le opere di
E. RoOsETTI in Italia e in Argentina,
dove l'ingegnere visse e fu docente al-
I'UBA (Universita di Buenos Aires)
per tanti anni, contribuendo allo svi-
luppo scientifico, urbanistico, inge-
gneristico del paese. (Comunicato
stampa Fondazione Italia — Argentina
Emilio Rosserri, 18 febbraio 2008).
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