Linee Mestre-Bivio Aurisina e Trieste C.le-Villa Opicina

E' il collegamento più diretto fra Venezia e Trieste, il cui completamento avvenne solo 60 anni dopo l’inaugurazione (1857) della prima linea ferroviaria che raggiunse Trieste, la Trieste-Lubiana, via Opicina e Postumia. Dal 1860 era già possibile andare da Trieste a.Venezia, passando però per Gorizia, Cormòns (stazione di confine), Udine e Treviso.

La Venezia-Portogruaro fu aperta nel 1886 e due anni dopo fu la volta della Udine-Palmanova-San Giorgio di Nogaro-Portogruaro, consentendo così un collegamento alternativo tra Udine e Venezia. La tratta fra Monfalcone e Cervignano risale al 1894, ed appena tre anni dopo il collegamento "basso" fra Trieste e Venezia fu completato con l'apertura al traffico del tratto mancante fra Cervignano e San Giorgio. Nel 1917, durante la prima guerra mondiale, il Genio costruì il raccordo Palmanova-Cervignano.

Attualmente la linea è elettrificata ed a doppio binario, tranne la tratta fra Strassoldo ed Udine che è a binario semplice. Va notato, per curiosità, che il percorso più breve fra Udine e Trieste è quello via Cervignano-Palmanova, 74 km contro gli 83 del più consueto tracciato via Gorizia. Ultima nota: la tratta fra San Giorgio e Palmanova è stata chiusa al traffico e poi smantellata circa 15 anni fa.

L'amministrazione FS considera il percorso suddiviso tra le linee Mestre-Bivio Aurisina e Trieste C.le-Villa Opicina-Confine. Esse confluiscono alla punta estrema del deviatoio di Bivio Galleria, rispettivamente alle progressive 131.315 e 13.687.

Nella stazione di Aurisina, lato Bivio, sono presenti ed attivi i tronchini di salvamento, per far deragliare qualche rotabile sfuggito eventualmente da Opicina lungo la discesa. Gli scambi vengono perciò mantenuti sempre in posizione deviata e disposti sul corretto tracciato solo per il tempo necessario al passaggio dei treni.

Negli anni '60 ad Opicina una E646 impresenziata e forse mal frenata si avviò lungo la discesa verso Aurisina, acquistando sempre più velocità. Fortunatamente in quel momento sulla linea Trieste-Monfalcone non c’era traffico e si preferì lasciarla andare (anche per non distruggere nel deragliamento una macchina che allora valeva un miliardo). La 646 passò a 100 km/h il raccordo tra Bivio Viadotto e Bivio Aurisina, dove la velocità consentita è di 30, rimanendo miracolosamente sui binari, transitò per Monfalcone attorno ai 140 orari e quindi, raggiunta la pianura iniziò a rallentare, arrestandosi sulla rampa in leggera salita che conduce al ponte sull'Isonzo, prima di Cervignano. Così tutto si risolse senza danni, seppure con un grande spavento.

Esaurita la parte introduttiva, passo al discorso simulazione. Vi avverto che si tratta di un'autentica provocazione, nel senso che, avviata la simulazione stessa, non occorre fare altro che star a guardare i treni che girano. Ho voluto infatti sfruttare al massimo tutte le potenzialità di TrainDir3, automatizzando tramite un uso esasperato dei pedali, tutte le operazioni di instradamento, assegnazione, inversione di marcia, incroci.... Questo allo scopo di far vedere di cosa è capace il programma, e fornire ai creatori di tracciati esempi e trucchi da utilizzare, ovviamente cum grano salis, nelle loro realizzazioni.

Le operazioni sui tronchini di salvamento avvengono nel seguente modo: alle 04:10, l'ora di avvio della simulazione, un treno "ghost" percorre il tratto A-B (fuori quadro, in basso) azionando un pedale che mette in posizione deviata gli scambi dei tronchini. I treni da/per Opicina azionano i pedali OM e MO che attivano i rispettivi itinerari e, subito dopo il passaggio della stazione di Aurisina, i pedali 54,95 e 54,94 che riportano gli scambi in posizione deviata.

Una volta che vi sarete stufati di star a guardare i treni che girano, fatevi una copia del file trk, eliminate i pedali (tranne quelli lungo la linea che regolano la velocità dei treni e quelli che lavorano sui tronchini di salvamento) e gestitevi il traffico da soli.

