NODO DI TRIESTE – Quarta versione (dicembre 2008)

Lo schema proposto rappresenta la quarta versione del nodo ferroviario di Trieste, cui fanno capo le seguenti linee:

· Trieste C.le-Aurisina-Villa Opicina-Confine: tale linea, inaugurata nel 1857 con il nome di “Ferrovia Meridionale” o “Südbahn”, congiunge Trieste con Vienna, via Lubiana e Graz;

· Trieste C.le-Monfalcone-Udine: si stacca dalla precedente prima di Aurisina e fu inaugurata nel 1860, mentre la diramazione da Monfalcone  per Venezia risale al 1894;

· Trieste Campo Marzio - Rozzol - Villa Opicina (a binario unico): è quanto rimane in territorio italiano della cosiddetta ferrovia “Transalpina”, entrata in servizio nel 1906, che continuava via Gorizia e Jesenice verso l’Europa Centrale;

· Trieste C.le - Trieste Campo Marzio: è la linea di cintura che collega le due stazioni: il tracciato si svolge ora prevalentemente in galleria (Galleria di Circonvallazione di 5615m),  mentre fino al 1980 i treni percorrevano a passo d’uomo il lungomare cittadino, preceduti da una “staffetta” appiedata, munita di bandiera rossa di giorno e di una lanterna di notte.

· Trieste Campo Marzio - Trieste Aquilinia con prolungamento fino alla zona industriale delle Noghere. In realtà nella sua insensata politica di tagli, RFI ha  abbandonato questa linea, tagliando gli scambi che la collegano con la galleria di circonvallazione, eliminando i segnali e dandola in esercizio ad una società privata i cui treni circolano come tradotte. 

1. Il tracciato

Vediamo ora le modifiche apportate al tracciato rispetto alla versione precedente.  

La stazione di Trieste Centrale è stata ridisegnata, in modo più aderente al reale piano dei binari, pur con qualche semplificazione dovuta a mancanza di spazio: comprende tutti e 9 i binari e l’uscita verso il Deposito Locomotive. E’ rimasto il binario che conduce a Trieste Centrale Scalo, nel frattempo chiusa al traffico dalla banda RFI-TI, comunque nella simulazione non vi circola alcun treno tranne un carrello di servizio due giorni alla settimana. 

Procedendo ora in uscita verso Monfalcone incontriamo le stazioni di Grignano e Bivio d’Aurisina, disegnate rispettando i piani originali. Nella prima non vi sono fermate in orario, e nella simulazione i treni vi transitano azionando un pedale che mette a via libera i segnali di protezione e partenza. Fare attenzione quando due treni si susseguono a distanza molto ravvicinata, può accadere che il secondo trovi la sezione a monte ancora occupata e quindi il pedale non agisce. 

La stazione di Monfalcone, infine, è stata ridisegnata includendovi i due fasci merci a monte ed a valle della linea principale ed il raccordo che conduce alla zona portuale di Portorosega.

La stazione storica di Campo Marzio (Trieste C.Marzio nella simulazione), con il grande FV che ospita il Museo Ferroviario è stata eliminata da RFI ed il suo nome è stato assegnato a quella che prima si chiamava Trieste Campo Marzio Smistamento. Anche i suoi binari sono stati recentemente abbandonati e per questo motivo i treni storici partono ora dal marciapiede con il segnale di partenza n.1 a via impedita e le prescrizioni al macchinista. I treni in arrivo trovano invece a via impedita il segnale di protezione interno, dove devono fermarsi, ricevere le prescrizioni e proseguire poi fino al paraurti finale.

Non ho invece modificato la stazione merci di Campo Marzio Smistamento (Trieste C.M. nella simulazione); come nella versione precedente il fascio dei binari è stato semplificato e ridotto a due soli binari, uno per le partenze ed uno per gli arrivi.  

Per quel che riguarda la linea verso Sèrvola ed Aquilinia ne ho mantenuto il tracciato originale, mettendovi anche i segnali secondo le norme previste dal Regolamento. Su di essa ho dirottato alcuni treni che in realtà fanno capo a Campo Marzio, oltre ad alcune tradotte fra Campo Marzio ed Aquilinia. Il raccordo che da Trieste Aquilinia si spinge fino alle Noghere è a binario unico, non elettrificato, e finora inutilizzato: altro esempio di denaro pubblico gettato al vento. Dalla sua inaugurazione (giugno 1999) è stato percorso soltanto da qualche treno a vapore del Museo Ferroviario.

Passando ora alla linea che conduce al confine con la Slovenia, incontriamo dapprima la grande stazione di Aurisina, la cui planimetria è conforme al vero. Era importantissima ai tempi dell’Impero Austro Ungarico perché qui i viaggiatori della Trieste-Vienna trovavano le coincidenze per i treni diretti in Italia via Monfalcone-Cormòns-Udine-Venezia. Ora la stazione è decaduta, nessun treno vi ferma e RFI ha pensato bene di eliminare tutti gli scambi lato monte e ridurre all’essenziale i segnali. E’ facile prevedere che fra non molto, in omaggio alla cosiddetta rete snella, verrà fatta piazza pulita di tutto. La stazione è dotata verso valle dei tronchini di salvamento per farvi deragliare eventuali carri sfuggiti da Opicina. Gli scambi sono normalmente orientati per lo svio, e vengono  disposti sul corretto tracciato solo al passaggio dei treni. Nella simulazione questo avviene automaticamente per mezzo di alcuni pedali. Nella simulazione ho introdotto una macchina rincalzatrice del binario che, partendo da Bivio Aurisina, lavora fra Aurisina e Villa Opicina il mercoledì sul binario di sinistra ed il giovedì su quello di destra (illegale).

Proseguendo verso Villa Opicina si trovava la stazione di Prosecco, che fino ad una quindicina di anni fa vedeva un intenso traffico di importazione del bestiame dai Paesi dell’Europa orientale. La scure di RFI si è naturalmente abbattuta anche qui, il parco binari è stato eliminato completamente e sono rimasti i soli binari di corsa. I segnali di protezione e partenza sono dotati rispettivamente della lettera luminosa D e A. Anche qui, come nel caso di Grignano, nella simulazione il transito viene comandato dai treni tramite un pedale.

Si arriva infine nella stazione di Villa Opicina, dotata in realtà di 28 binari, ridotti ad 8 nello schema. Qui avviene il cambio di trazione fra i mezzi delle FS e delle SŽ, tranne che per la coppia di EC “Casanova” e per due coppie di treni cosiddetti interoperabili, impiegati fra gli scali merci di Cervignano e di Lubiana Zalog. Tre locomotive FS E656 e tre locomotive SŽ della serie 362 sono state infatti modificate per poter circolare sulle due reti, alimentate entrambe a 3kV cc. 

Veniamo infine alla linea Trieste Campo Marzio-Rozzol-Opicina, con proseguimento per Nova Gorica attraverso il valico ferroviario di Monrupino/Repentabor. Qui il traffico è attualmente quasi nullo, vi circola solo qualche locomotiva di rimando ed un merci di contenitori che, quando arriva ad Opicina in forte ritardo, invece di raggiungere Campo Marzio via Aurisina e galleria di circonvallazione viene instradato lungo questa linea. Due volte la settimana è percorsa da un carrello lavori che si ferma un paio di ore in linea fra Guardiella ed Opicina. Le due ex stazioni di Guardiella e Rozzol sono ormai solo delle curiosità e vi ferma solo qualche treno storico. 

2. Il segnalamento

Da quando Giampiero Caprino ha introdotto con la versione 3.3 di TrainDir la possibilità di utilizzare i segnali a più luci, alcuni tracciati sono stati aggiornati approfittando di questa novità. Hanno così fatto la loro comparsa segnali ad una, due e tre luci, con la vela rotonda o quadrata, con il triangolo del limite di velocità, con i rappel, eccetera, eccetera. In questo tracciato ho introdotto altre novità, e precisamente:

- i segnali a candeliere messi a protezione dei bivi;

- i segnali dotati di indicatore di direzione all’interno delle stazioni;

- le marmotte che permettono di partire dal marciapiede verso il deposito pur con il segnale di partenza a via impedita, come accade nella realtà. Tale azione è comandata dai pulsanti DL1, DL2, … DL8 ma può esser eseguita anche manualmente disponendo correttamente gli scambi e ciccando sul segnale di partenza: questo rimane rosso ma la marmotta si dispone a via libera e l’itinerario fino al deposito si illumina in verde. Il treno può così raggiungere il deposito.

Purtroppo, vista la complessità del tracciato e la grande varietà di situazioni possibili, non mi è stato possibile scrivere pochi files tds adatti a tutte le circostanze, ma ho dovuto crearne una grande quantità, praticamente uno per ogni segnale non di linea. Ho cercato comunque di inserire all’inizio di ciascuno di essi alcune righe esplicative di commento, descrivendo la posizione del segnale, le sue caratteristiche e le sue condizioni operative.

3. L’esercizio

Il tracciato è stato disegnato per uno schermo con risoluzione 1680x1050, che probabilmente non è il più diffuso fra gli appassionati di TrainDir. Per facilitare il gioco a coloro che devono far ricorso alle barre di scorrimento ho cercato di automatizzare alcune parti del tracciato, che ora descriverò:

La stazione di Villa Opicina è completamente automatizzata: i treni vi arrivano e vengono instradati al binario loro assegnato in orario, dove avviene, se prevista, l’assegnazione con il cambio di icona (sostituzione della locomotiva); quindi ripartono con la predisposizione automatica dell’itinerario di uscita dalla stazione. Fanno eccezione i treni storici del Museo (vedi più avanti), che vanno ricevuti manualmente al primo binario.

Nella stazione di Bivio Aurisina è automatico il transito dei treni passeggeri lungo la linea Trieste-Monfalcone  mentre lungo la linea di Opicina sono automatizzati i transiti dei merci interoperabili  e quelli delle coppie EC50/51 ed EN240/241. Il traffico di tutti gli altri treni, in pratica i merci, è lasciata al giocatore.

Nella stazione di Trieste Centrale sono automatiche le seguenti operazioni: 

- inversione di marcia al paraurti di tutti i treni

- uscita dal deposito ed attestazione al paraurti

- assegnazione del nuovo materiale ai treni navetta

L’unica eccezione è costituita dall’IC “Svevo” che arriva al binario 2 come IC611 e, non essendo dotato di carrozza pilota, nella realtà viene portato dalla manovra al 3 mentre la stessa sua locomotiva lo segue subito dopo e si mette in testa per partire poi verso Venezia come IC626. Nella simulazione tale manovra avrebbe comportato troppe complicazioni (si veda per curiosità come è stata risolta nel mio tracciato di Trieste Centrale) e quindi il treno completo esce dal binario 2 e riappare immediatamente dopo al 3.

Nella stazione di Monfalcone è automatizzato l’inoltro verso Venezia dei treni di tipo IC, ICN, ES, CIS, EC, oltre che del segnale di partenza lato Bivio San Polo di tutti i treni.

La gestione della stazione di Trieste Campo Marzio non ha bisogno di spiegazioni; un pedale nascosto mette a via libera il segnale alla fine del binario di arrivo per permettere ai treni l’uscita a CM1.

Qualche parola va invece spesa per i treni storici del Museo. Nella realtà i binari della stazione storica sono quattro, dei quali solamente il 3 è elettrificato mentre sugli altri sono ricoverati i rotabili del Museo. Nella simulazione essi sono ridotti a due ed accolgono, in forma statica i treni storici dal lunedì al giovedì. Al venerdì un treno a vapore percorre invece la vecchia Transalpina via Rozzol - Villa Opicina ed esce attraverso il valico di Repentabor, rientrando in serata in senso inverso. Al sabato invece il treno a vapore percorre la linea di Aquilinia, spingendosi poi fino all’anonima stazioncina delle Noghere; qui inverte la marcia e rientra al Museo con la locomotiva in retromarcia e tender in avanti. In questi due giorni le elettromotrici rimangono in forma statica. Alla domenica invece la situazione si inverte: il treno a vapore rimane in forma statica e le elettromotrici viaggiano, una volta al mattino ed una al pomeriggio, sul percorso del cosiddetto Rondò di Trieste, da Campo Marzio a Trieste Centrale, e ritorno via Rozzol-Opicina-Aurisina-Miramare.

Per non appesantire inutilmente il tracciato ho fatto ricorso a molti pedali e segnali nascosti. Essi sono comunque visibili in modalità Edit+Edit.

L’orario usato per i treni passeggeri, è quello dicembre 2006/giugno 2007; per i treni merci è invece quello attualmente in vigore. Per entrambi si è reso necessario qualche piccolo aggiustamento e qualche tocco … di fantasia. E’ stato testato sulle 24 ore e dovrebbe permettere la gestione del traffico senza causare ritardi. Da notare la serie dei merci ro-la che costituiscono la cosiddetta Autostrada Viaggiante, che raccolgono i TIR sbarcati dai traghetti provenienti dalla Turchia e li portano alle loro destinazioni nel centro Europa (e viceversa). I conducenti viaggiano nelle apposite carrozze a cuccette agganciate allo stesso treno.  Alcuni di questi treni sono trainati dalle macchine politensione ŐBB della serie 190.
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