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RELAZIONE GENERALE 

1 PREMESSA 

Il presente progetto definitivo è relativo all’ammodernamento funzionale delle Infrastrutture e degli impianti del deposito 

officina di Bari Scalo delle ferrovie Appulo Lucane alla luce dell’evoluzione prevista nel medio e breve periodo per la linea 

Bari-Matera delle Ferrovie Appulo Lucane.  

In particolare, gli interventi presi in considerazione riguardano il rinnovo e la riorganizzazione del Piano del Ferro di Bari 

Scalo al fine di: 

 garantire la continuazione del servizio di trasporto ferroviario svolto sulla linea Bari Matera attraverso un’adeguata 

manutenzione degli impianti di Bari Scalo il cui armamento necessità di urgenti interventi di rinnovo; 

 adeguare l’impianto di Bari Scalo alle attuali e future esigenze, anche alla luce della necessaria integrazione con gli 

interventi sopraccitati; 

 consentire lo spostamento degli impianti di rifornimento dei rotabili ferroviari. 

2 NORMATIVA DI RIFERIMENTO 

 Norma Vel. n.1 del 1.12.98;  

 Istruzione tecnica di RFI – Norme tecniche per la progettazione dei tracciati ferroviari – RFI TCAR IT AR 01 001 rev. 

A del 25 luglio 2006 (quando applicabile); 

 Direttiva 2008/57/CE e al REGOLAMENTO (UE) N. 1299/2014 DELLA COMMISSIONE del 18 novembre 2014 - 

Specifiche tecniche di interoperabilità per il sottosistema «infrastruttura» del sistema ferroviario dell'Unione europea. 

 Decreto ANSF n.1/2019 “Norme tecniche e standard di sicurezza applicabili alle reti funzionalmente isolate dal resto 

del sistema ferroviario nonché ai gestori del servizio che operano su tali reti” 

 Specifica Tecnica di Fornitura RFI TC AR SF AR 06 011 A “Armamento 50E5-60E1” del 08/07/2015; 

 Specifica Tecnica di Fornitura DI TCAR SF AR 01 001 A “Paraurti ad azione frenante” del 08/07/1999; 

 Specifica Tecnica di Fornitura RFI TC AR SF AR 02 001 D “Rotaie e barre per aghi” del 01/09/2017; 

 Specifica Tecnica di Fornitura RFI TC AR SF AR 02 002 B “Controrotaie” del 10/09/2013; 

 Specifica Tecnica di Fornitura RFI TC AR SF AR 03 003 F “Traversoni e traverse speciali in calcestruzzo vibrato, 

armato e precompresso per apparecchi del binario” del 18/12/2018; 

 Capitolato Generale Tecnico di Appalto delle Opere Civili e RFI DTC SI SP IFS 001 B del 22/12/2017; 

 Comunicazione L.4.43/114246 del 21 aprile 1981 “Picchettazione di riferimento delle curve”; 

 Specifica Tecnica “Pietrisco per massicciata ferroviaria “RFI DTC INC SP IFS 010 rev.  B ed. giugno 2012”; 

 Specifica Tecnica di fornitura RFI TCAR SF AR 05 008 C “Chiavarde per armamento ferroviario” del 28/01/2015; 

 Specifica Tecnica di fornitura RFI TCAR SF AR 07 002 E “Kit per la fabbricazione delle giunzioni incollate” del 

20/01/2015 

 Linee Guida RFI DPR TE LG IFS 010 B “Percorsi tattili per disabili visivi nelle stazioni ferroviarie” del 23/12/2011; 

 Specifica Tecnica RFI TC AR IT AR 01 008 C “Costituzione e controllo della lunga rotaia saldata (L.R.S.); 

 Specifica Tecnica RFI TC AR ST AR 01 002 A “Base Assoluta”; 

 Specifica Tecnica RFI TC AR ST AR 07 001 A “Saldatura rotaie”; 
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3 INQUADRAMENTO TERRITORIALE DELL’AREA DI INTERVENTO  

Gli interventi oggetto del presente studio interessano l’area situata nel comune di Bari, lungo il tracciato della linea 

ferroviaria Bari-Matera delle Ferrovie Appulo Lucane, nella tratta compresa tra il lungo rettilineo con cui la linea in uscita 

da Bari Centrale costeggia, in viadotto, Corso Italia e il sovrappasso stradale di Via Pietrocola, in uscita dal piazzale di Bari 

Scalo. 

 

 

Figura 1. L’area interessata dagli interventi di studio 
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Figura 2. La linea FAL Bari-Matera all’interno dell’abitato di Bari e l’area interessata dagli interventi oggetto di studio 

4 INTERVENTO IN PROGETTO 

La stazione di Bari Scalo è costituita da 6 binari per la circolazione dei treni con opportuni punti di collegamento con i 

binari di scalo dedicati a Deposito Locomotive, Officina Manutenzione e Sosta materiali. Per la gestione ottimale ed in 

sicurezza del movimento dei materiali fra i binari di circolazione e fra essi ed i binari di scalo, l’esistente ACEI è munito 

anche di segnali bassi per il comando delle manovre. Ad eccezione della comunicazione tra il primo binario ed i binari di 

scalo posti a sud del binario di corsa, con manovra a mano e fermadeviatoi a chiave, tutti i deviatoi dei binari di 

circolazione e quelli per il collegamento con i binari del Deposito sono dotati di manovra elettrica. 

I collegamenti fra i binari di circolazione ed i binari del Deposito sono realizzati con comunicazioni (3 collegamenti) o con 

scambi semplici e sbarra o scarpa ferma carri (2 collegamenti) in modo da realizzare, attraverso opportuni collegamenti di 

sicurezza, la completa indipendenza fra la circolazione dei treni e gli anzi detti binari di Deposito. Inoltre, le suddette 

comunicazioni e le sbarre/scarpe ferma carri consentono di realizzare anche l’indipendenza fra i binari IV – V – VI 

normalmente destinati alla sosta di materiali e i binari I – II – III normalmente dedicati alla circolazione dei treni viaggiatori.  

Gli obiettivi dell’intervento di rinnovo e adeguamento del Piano del ferro di Bari Scalo sono i seguenti: 

 Garantire la continuità del servizio ferroviario sulla linea Bari-Matera. Il piazzale di Bari Scalo è caratterizzato da 

armamento di tipo leggero (rotaie da 36 kg/m posate su traverse in legno) giunto a fine ciclo di vita utile; questa 

situazione genera l’esigenza di interventi di manutenzione straordinaria sempre più frequenti ma non risolutivi e 

rischia di compromettere l’utilizzo dell’impianto con conseguenti rischi, tenuto conto dell’insostituibilità del 
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deposito officina di Bari Scalo, per la continuità del servizio ferroviario sull’intera linea Bari Matera. Risulta quindi 

sempre più indifferibile un intervento generalizzato di rinnovo dell’armamento prevedendo sia per i binari che per i 

deviatoi l’impiego di rotaie da 50 kg/m e traverse e traversoni in c.a.p.. 

 Adeguare l’impianto alle caratteristiche del parco rotabili così come andrà a definirsi nel breve medio/periodo 

ovvero costituito per la quasi totalità da automotrici Stadler a composizione bloccata a 3 casse. L’adeguamento 

dovrà inoltre tener conto della possibilità che per l’esercizio tali rotabili vengano impiegati in composizione multipla 

costituita da due unità, per una lunghezza complessiva del convoglio di circa 105 m. 

 Garantire una capacità di deposito dell’impianto adeguata rispetto alle previsioni di medio periodo sulla consistenza 

del materiale rotabile impiegato per l’esercizio sulla linea Bari-Matera. L’impianto di Bari Scalo dovrà essere in 

grado di accogliere, utilizzando i soli binari di scalo e con esclusione delle aste di manovra, dei binari di 

circolazione interna al deposito, e dell’area di scalo posta a sud dei binari di corsa, non meno di 18 automotrici 

Stadler in composizione bloccata a tre casse
1

.  

 Prevedere la realizzazione di un servizio a spola tra Bari Scalo e Bari Centrale a seguito della realizzazione di un 

terminal di interscambio modale ferro-gomma nell'area ex IP e la realizzazione di un collegamento tra le banchine 

del terminal e i marciapiedi di stazione. 

 Allacciare la nuova officina ai binari dello scalo con binari i cui tracciati prevedono raggi di curvatura non inferiori a 

100 metri. 

 Individuare una nuova collocazione per l’impianto di rifornimento del carburante per il materiale rotabile ferroviario 

che permetta di ottemperare ai requisiti di norma per questo tipo di impianti e di consentire il rifornimento di un 

convoglio costituito da due automotrici Stadler in composizione bloccata a tre casse, senza doverne prevedere il 

disaccoppiamento. 

 Adeguare il layout e le dimensioni dei marciapiedi di stazione per consentire l’attraversamento in sicurezza dei binari 

(eliminazione degli attraversamenti a raso per gli utenti del servizio di trasporto) e la realizzazione delle condizioni di 

sicurezza per l’ingresso contemporaneo di treni pari e dispari sui binari di più corretto tracciato (I e II binario). 

 Prevedere l’allacciamento del piazzale di Bari Scalo con linee a doppio binario verso Matera. 

 Consentire movimenti indipendenti dall’esercizio sulla linea tra i vari ambiti del piazzale dedicati a alle diverse 

attività manutentive e di deposito. 

 Prevedere la possibilità che l’intero piazzale sia gestito da due diversi apparati, in grado di interagire attraverso lo 

scambio di opportuni consensi. Il primo gestirà la porzione di piazzale interessata dalla circolazione dei treni, il 

secondo, di tipo semplificato consentirà di gestire in maniera più efficiente e sicura i movimenti dei treni all’interno 

dallo scalo, una volta usciti dall’ambito di competenza dell’Ufficio Movimento. 

I vincoli di cui tener conto nello studio del nuovo piano del ferro di Bari Scalo sono essenzialmente geometrici: 

 I deviatoi realizzati con rotaie da 50 kg/m e traversoni in c.a.p. (50U/106,8/0,12) presentano, a parità di tangente e 

di velocità ammessa sul ramo deviato, un ingombro maggiore rispetto a quelli realizzati con rotaie da 36 kg/m 

                                                        

 

1
 Tale fabbisogno di capacità di attestamento è stata desunta, con opportuni margini cautelativi, a partire dalla stima del fabbisogno di 

materiale rotabile, comprese le scorte, necessario alla realizzazione del programma d’esercizio di riferimento per il breve/medio 

periodo sulla linea Bari-Matera (cfr. Errore. L'origine riferimento non è stata trovata.) e delle possibilità/opportunità di utilizzare come 

residenza di una parte (molto minoritaria) del materiale rotabile le stazioni di Matera (4) e Gravina (2). 
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attualmente presenti nel piazzale di Bari Scalo. Nelle due immagini seguenti sono riportati gli schemi geometrici 

dei due tipi di scambi. 

 
Figura 3. Caratteristiche dimensionali dei deviatoi 36U/100/0,12 attualmente presenti nel piazzale di Bari Scalo 

 

Figura 4. Caratteristiche dimensionali dei deviatoi 50U/106,8/0,12 ordinariamente utilizzati da FAL per il rinnovo dei piazzali 

 Per consentire l’ingresso contemporaneo di treni circolanti in direzioni opposte, occorre eliminare l’attraversamento 

a raso dei binari da parte dei viaggiatori. Tale necessità impone l’esigenza di prevedere per i marciapiedi per il 

servizio viaggiatori di sezioni adeguate ad ospitare rampe scale e ascensori di collegamento con il sovrappasso di 

stazione. 

 In uscita da Bari Scalo verso Bari Centrale, la linea deve salire di quota, tramite una rampa per portarsi alla quota 

necessaria per scavalcare Strada San Giorgio Martire e il fascio ferroviario RFI/FNB. Non essendo possibile 

prevedere la posa di deviatoi in corrispondenza di raccordi verticali, tale elemento costituisce un ulteriore vincolo di 

cui tener conto. 

 

Tenuto conto della complessità del piazzale, del numero di variabili in gioco e della necessità di verificare in maniera 

puntuale le soluzioni prefigurate sotto il profilo geometrico, per lo studio del rinnovo e riorganizzazione del Piano del ferro 

di Bari Scalo, non sì è proceduto prendendo in considerazione alternative complete ma per “varianti”, restringendo 

l’ambito di studio a porzioni limitate del piazzale o a specifiche criticità da risolvere, individuando la soluzione da 

perseguire per tali ambiti e poi, per quanto possibile, considerando tali soluzioni “invarianti” per il prosieguo del lavoro. 

Tale approccio, che aveva l’intenzione di raggiungere gli obiettivi fissati prevedendo modifiche allo schema funzionale 
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dell’impianto più ridotte possibile, ha condotto, per l’entità degli obiettivi da soddisfare e dei vincoli da rispettare, alla 

previsione di modifiche sostanziali del Piano del ferro di Bari Scalo.  

Per quanto riguarda la porzione del piazzale interessato dalla circolazione, il Piano del ferro di previsione, nella soluzione 

di progetto, prefigura: 

 la possibilità di utilizzare per qualsiasi senso di circolazione e per qualsiasi binario di linea di provenienza, il terzo 

binario quale binario di precedenza o incrocio; 

 l’eliminazione del marciapiede attualmente interposto tra III e IV binario; 

 la costruzione di un nuovo marciapiede per il servizio viaggiatori tra II e III binario; 

 l’eliminazione dell’attraversamento a raso dei binari da parte dei viaggiatori mediante il collegamento del nuovo 

marciapiede previsto tra II e III binario con il sovrappasso di stazione mediante rampa scale e ascensore. 

Per quanto riguarda i binari della porzione di piazzale a servizio delle attività di manutenzione e deposito del materiale 

rotabile, il piano del ferro messo a punto nel corso del presente studio prevede: 

 IV, V e VI binario attrezzati per poter ricevere/inviare treni da/verso Bari Centrale; 

 i movimenti tra i binari di scalo e Bari Centrale sono possibili attraverso il solo binario dispari del tratto di raddoppio 

previsto tra Bari Scalo e il km 1+100; 

 V e VI binario non più passanti; 

 V e VI dedicati ai movimenti interni all’area di deposito/manutenzione; 

 oltre il VI binario sono previsti 3 binari tronchi per il deposito del materiale rotabile (ogni binario è in grado di 

ospitare un’automotrice Stadler in composizione bloccata a 3 casse); 

 i primi tre binari dell’officina “vecchia” sono allacciati al V binario (di questi solo il secondo e il terzo hanno 

capacità superiore a 55 m; 

 il quarto binario dell’officina “vecchia” e quelli del deposito locomotori sono allacciati al VI e accessibili anche 

tramite il V (di questi solo il quarto binario dell’officina e il binario della piattaforma girevole hanno capacità 

superiore a 55 m); 

 i binari dell’officina “nuova” sono allacciati al VI binario, con raggi di curvatura non inferiori a 100 m); 

 in direzione di Bari Centrale è mantenuta, adeguandone la capacità a 110 m così da poter ospitare un convoglio 

composto da due automotrici Stadler a tre casse accoppiate, l’asta di manovra in accessibile da tutti i binari del 

deposito officina con itinerari diretti che non necessitano inversioni di marcia; 

 in corrispondenza dell’asta di manovra di cui al punto precedente è previsto lo spostamento dell’impianto di 

rifornimento delle automotrici; 

 le platee di lavaggio vengono mantenute nella posizione attuale e i relativi binari non sono interessati dal rinnovo, i 

due binari su platee confluiscono, verso nord, in un’asta di manovra comune al binario di accesso ai tronchini di 

deposito previsti oltre il VI; 

 dei binari della officina carrozzeria vengono mantenuti solo il II e il III oltre ai due tronchini tra loro compresi che non 

proseguono dentro il fabbricato. 
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Figura 5. Schema funzionale di previsione di Bari Scalo 

In Figura 5 è riportato lo schema funzionale di previsione progettuale. 

5 GEOMETRIA DEL TRACCIATO 

5.1 Criteri di progetto 

Nei paragrafi seguenti saranno esposti i principi informatori adottati per la determinazione delle caratteristiche geometriche 

e cinematiche del tracciato, nel rispetto di quanto previsto dalla normativa VEL n.1 e UNIFER per le ferrovie leggere e la 

Circolare L.41/343/7.1 del 28 aprile ‘87, nonché tenendo in considerazione le esigenze connesse all’esercizio ed alla 

manutenzione. 

La geometrizzazione del tracciato si è basata sul rispetto dei seguenti vincoli imposti da norme e circolari: 

 Impiego di raccordi planimetrici parabolici; 

 Nel caso di due curve susseguenti e di senso opposto possono essere attestati o posti a distanza; 

 Accelerazione trasversale non compensata Anc ≤ 0,60 m/s2 (rango A); 

 Sopraelevazione ≤ 110 mm; 

 Pendenza longitudinale dei raccordi planimetrici ≤ 1.5 ‰ (dove le condizioni lo permettono); 

 Contraccolpo ≤ 0,45÷0,70 m/s3; 

 Scartamento pari a 950 mm; 

 Raccordi verticali ≥ 2000 m; 

 Pendenza longitudinale massima ≤ 30 ‰; 

 Scartamento = 950 mm. Questo valore si riferisce a curve con raggio > 650 m. Per curve di raggio inferiore, lo 

scartamento viene aumentato secondo i valori riportati nella tabella seguente, al fine di favorire l’inserimento in 

curva dei veicoli: 
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Raggio Scartamento 

> 650 m 950 mm 

da 650 m a 551 m 955 mm 

da 550 m a 451 m 960 mm 

da 450 m a 351 m 965 mm 

da 350 m a 251 m 970 mm 

da 250 m a 151 m 975 mm 

< 150 m 980 mm 

Tabella 1 – Variazione scartamento in funzione del raggio di curvatura 

Le velocità di progetto proposte sono le seguenti: 

 Velocità di progetto massima:  30 km/h 

5.1.1 Accelerazione centrifuga non compensata 

Se si accetta che sul veicolo continui ad agire una componente orizzontale dell’accelerazione centrifuga risulta: 

𝑃

𝑔
∙
𝑉2

𝑅
−
𝑃

𝑔
∙ 𝐴𝑛𝑐 = 𝑃 ∙

ℎ

𝑠
 

da cui: 

𝐴𝑛𝑐 =
𝑉2

3.62 ∙ 𝑅
− ℎ ∙

𝑔

𝑠
 

in cui: 

 h = soprelevazione (mm); 

 V = velocità di progetto (Km/h); 

 R = raggio della curva (m); 

 s = interasse rotaie; 

 g = accelerazione di gravità = 9,81 m/s2; 

 Anc = accelerazione non compensata (m/s2); 

Nota: 3.6 è il fattore di conversione da m/s a km/h. 

5.1.2 Contraccolpo 

Nell’ipotesi di velocità di percorrenza della curva costante, l’accelerazione centrifuga non compensata varia, nel tratto di 

raccordo planimetrico parabolico, dal valore zero al valore massimo che risulta dalla formula di cui sopra nel tempo L/V, 

essendo L la lunghezza del tratto di raccordo. 

La variazione nell’unità di tempo dell’accelerazione centrifuga non compensata viene definita contraccolpo e vale: 

𝛹 =
𝑉 ∙ 𝐴𝑛𝑐
3.6 ∙ 𝐿
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L’unità di misura è [m/s
3

]. 

5.1.3 Velocità di sollevamento 

La velocità di sollevamento è definita come la velocità verticale con la quale si muove la ruota esterna del veicolo 

percorrendo il raccordo di sopraelevazione e vale: 

𝑉𝑠 =
𝑉 ∙ 𝑃(%)

3.6
 

5.1.4 Velocità limite di percorrenza della curva (Velocità di rango): 

La velocità di rango è la velocità alla quale può essere percorsa una tratta con valori prefissati dei parametri meccanici e 

dinamici dei rotabili, senza sollecitazioni nocive sull’infrastruttura. Si definisce velocità limite in curva, quella velocità che 

determina un’accelerazione non compensata Anc (m/sec2) con una sopraelevazione (reale o ipotizzata) di h (mm). 

Si ricava:   

𝑉𝑙𝑖𝑚 = 3.6 ∙ √𝑅 ∙ (𝐴𝑛𝑐 + 0.00962 ∙ ℎ) 

Si riporta di seguito una tabella che, applicando la suddetta formula, definisce le massime velocità di rango in relazione a: 

 Accelerazione non compensata; 

 Sopraelevazione; 

 Raggio della curva. 

 

Sopraelevazione 

(mm) 

Rango A 

(Treni merci con A
nc

=0.6 m/s
2

) 

Rango B 

(Treni viaggiatori con A
nc

=0.8 m/s
2

) 

Rango C 

(Treni viaggiatori con A
nc

=1.0 m/s
2

) 

h=110 𝑉𝑙𝑖𝑚 = 4,64 ∙ √𝑅 𝑉𝑙𝑖𝑚 = 4,90 ∙ √𝑅 𝑉𝑙𝑖𝑚 = 5,16 ∙ √𝑅 

h=100 𝑉𝑙𝑖𝑚 = 4,50 ∙ √𝑅 𝑉𝑙𝑖𝑚 = 4,77 ∙ √𝑅 𝑉𝑙𝑖𝑚 = 5,04 ∙ √𝑅 

h=65 𝑉𝑙𝑖𝑚 = 3,98 ∙ √𝑅 𝑉𝑙𝑖𝑚 = 4,30 ∙ √𝑅 𝑉𝑙𝑖𝑚 = 4,59 ∙ √𝑅 

Tabella 2 – Calcolo velocità di Rango in funzione della sopraelevazione 

Le velocità così calcolate, devono poi essere arrotondate, per eccesso o per difetto al più prossimo multiplo di 5 km/h, 

scegliendo quello successivo se il risultato matematico supera di 2,5 km/h il multiplo precedente. 

6 CARATTERISTICHE TECNICHE ARMAMENTO 

L'armamento di nuova realizzazione sarà costituito da rotaie 50E5 (ex 50 UNI) e attacchi elastici su traverse in c.a.p. con 

sistema Vossloh W 14. 

L'elasticità del sistema è dovuta alle molle designate dalla sigla Skl 14 e da una piastra disposta sotto la rotaia atta a 

diffondere il carico della rotaia e attenuare la trasmissione di vibrazioni. 

6.1 Peculiarità dell’armamento 

II sistema si compone essenzialmente dei seguenti elementi: 

 molle (o ramponi elastici) Skl 14, a 2 spire con forma ad ω, con 3 punti di contatto, costituiti dal piede della 

rotaia, dalla testa della caviglia e dal contrasto con la piastra di guida in poliammide condizionato; 
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 piastra di sottorotaia Zw 700/150, costituente livello elastico (in genere gomma naturale od elastomero sintetico) 

per l'appoggio elastico della rotaia sulla traversa. Attraverso l'utilizzo di spessori, compresi tra 4,5 e 9,5 mm, 

nelle varie gamme di materiali impiegabili, si possono conseguire ampie gamme di elasticità, da definire in 

funzione delle specifiche esigenze; 

 piastre (Wfp 14 k–12), angolari di guida in poliammide condizionato, rinforzato in fibra di vetro, per il blocco 

laterale della rotaia nel mantenimento dell'isolamento elettrico. Attraverso la combinazione di spessori variabili 

del risvolto laterale si conseguono correzioni del tracciato planimetrico e dello scartamento sino a 30 mm; 

 caviglie Ss 25, elementi metallici con stelo a vite per il serraggio ai tasselli, e testa quadrata per il contrasto con 

la molla per mezzo rondelle. Attraverso una variazione della loro larghezza si realizza la regolazione planimetrica 

del binario e la variazione di scartamento sino a 20 mm. Più ampie regolazioni sono possibili con l'impiego di 

speciali piastrini; 

 tasselli Sdu 9, elementi in polietilene ad alta densità e rigidità, per l'ancoraggio delle caviglie alla traversa; 

 rondelle piane Uls 7, elementi metallici interposti tra la testa della caviglia ed il rampone; 

 elementi plastici rinforzati con fibra di vetro, da interporre tra la sottopiastra elastica e la superficie di appoggio 

per la regolazione in altezza con singoli spessori di 10 mm, per un massimo di 20 mm. 

II sistema consente il premontaggio dei componenti, mediante l'applicazione di una coppia di serraggio di circa 60 Nm, in 

linea a posa avvenuta della rotaia. Mediante un allentamento e la semplice traslazione della molla Skl 14, si dispone 

l'ancoraggio nella posizione finale, per il serraggio definitivo al valore di progetto. 

Le caratteristiche dei materiali, da impiegare per la realizzazione delle traverse in c.a.p. prefabbricate, sono riportate nelle 

tabelle 3 e 4. 

Dosaggio cemento Portland 425 420 kg/mc 

tipo aggregati Lapidei di frantoio 

Diametro massimo aggregato 20 mm 

Pezzature 0/3-3/8-8/12-15/20 

Acqua di impasto aggiunta 80l/mc 

Additivo fluidificante Fluiment 33/M 1,5% spc 

Additivo aerante Non utilizzato 

Rapporto acqua/cemento 0,36 

Peso specifico del calcestruzzo fresco 2,39 t/mc 

 

Tabella 3 – Componenti Del Calcestruzzo 

 

Resistenza caratteristica cubica a 24 h RcK   45 MPa 

Resistenza caratteristica cubica a 28 giorni Rck  60 MPa 
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Resistenza a trazione per flessione a 7 giorni R  7 MPa 

Slump UNI 9417 10 ÷ 40 mm 

Resistenza ai cicli di gelo e disgelo UNI 7087-72  95 

Permeabilità DIN 1048 mod. 7 Bar dopo 600 ore Penetrazione 15mm 

Penetrazione ione Cl UNI 7928 a due mesi Penetrazione 20 mm 

Penetrazione ione SO4 UNI 8019 a due mesi penetrazione 3 mm 

Contenuto d'aria SON 6395/72  5% 

Ritiro UNI 8148 80/85 micron/ml 

Tabella 4 - Caratteristiche del calcestruzzo 

6.2 Fasi delle lavorazioni 

II corretto montaggio del rampone Skl 14, corrispondente ad una coppia di serraggio del chiavardino di 180 Nm, con una 

forza di pressione sul piede della rotaia pari a 10 KN ed una deformazione della molla di 17 mm, è controllabile 

dall'accostamento della spira interna della molla al piede della rotaia. 

L'intervento di regolazione altimetrica prevedrà lo spessoramento della piastra di sottorotaia sino a + 5 mm con 

incrementi di 1 mm, mentre per incrementi complessivi di 5 e 10 mm si interverrà con spessori della sottopiastra e dei 

piastrini angolari di guida. In entrambi i casi, si utilizzano piastre rigide di polietilene ad alta densità, in modo da non 

modificare l'indice di elasticità verticale e torsionale dell'attacco, realizzando correzioni di livello fino a 5 + 20 = 25 mm, 

mentre è anche possibile una riduzione di – 1 mm della piastra di sottorotaia e di 4 mm della sottopiastra, raggiungendo 

così un campo di regolazione complessivo di 30 mm. 

Allo stesso modo si interverrà sui piastrini angolari di guida, intervenendo sulla regolazione planimetrica di +/– 5 mm per 

attacco, per una variazione di scartamento pari a +/– 10 mm corrispondente ad una regolazione complessiva di 20 mm. 

Per realizzare le giunzioni, sono previste saldature alluminotermiche. La sistemazione planimetrica del binario, in retto ed 

in curva, avrà luogo secondo le picchettazioni di riferimento. 

6.3 Pietrisco 

Il pietrisco da impiegare per la formazione della massicciata deve essere conforme alla Specifica Tecnica RFI DTC INC SP 

IFS 010 B del giugno 2012, 1^ categoria. 

6.4 Deviatoi 

I deviatoi del tipo S50U/106,8/0,12 che saranno forniti e utilizzati sul piazzale avranno le caratteristiche seguenti: 

 Lunghezza totale 19086 mm. 
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 Lunghezza deviata 10200 mm. 

 Lunghezza di ingresso 8886 mm. 

 Lunghezza deviata 1218 mm. 

 Tangente 0,12. 

 Raggio di curvatura del ramo deviato pari a 106,80 m. 

 Traverse in cemento di larghezza 28 o 30 cm e lunghezza 1800- 

 Scartamento max 965 mm. 

 Scartamento min 950 mm. 

 Cuore retto, in acciaio pressofuso al manganese, o a barre di rotaie assemblate con chiavarde speciali ad alta 

resistenza. 

 Angolo di uscita del cuore retto di 6°23'50'', ch consente di essere agevolmente inserito in comunicazione. 

 Ago elastico. 

La distanza tra le traverse è costante e pari a 0,6 m in tutto il deviatoio tranne che in corrispondenza della cassa di 

manovra, predisposta per il MOD L90, dove si ha una variazione di spartito per agevolare l'inserimento della cassa stessa. 

Tutte le rotaie sono poste verticalmente ed ancorate mediante attacchi indiretti con piastre simili a quelli del binario 

corrente. Gli innesti con le rotaie del binario corrente, inclinate di un ventesimo verso l'interno, viene effettuato mediante 

torsione elastica di un tratto di circa 1,20 m, due traverse, realizzata con piastre intermedie inclinate di un quarantesimo. 

Velocità massima di percorrenza sul retto tracciato: nessuna limitazione, viene rispettata la velocità di linea. Velocità 

massima di percorrenza in deviata: 30 km/h. 

6.5 Saldature 

Saranno realizzate esclusivamente saldature con procedimento elettrico a scintillio. Solo nel caso di montaggio di deviatoi 

e loro inserimento lungo linea e posa di giunti isolanti incollati saranno realizzate saldature con procedimento 

alluminotermico. Tutte le tipologie di saldature saranno eseguite rispettando le Istruzioni di seguito elencate. 

6.5.1 Saldature alluminotermiche 

Le saldature delle rotaie eseguite con procedimento alluminotermico devono essere eseguite con il procedimento PRL in 

conformità con l’Istruzione tecnica RFI TCAR ST AR 07 001 A. Particolare attenzione verrà posta nelle operazioni di taglio 

delle rotaie che dovrà avvenire rispettando strettamente l’istruzione tecnica sopra citata. 

6.5.2 Saldature eseguite con procedimento elettrico a scintillio 

Le saldature delle rotaie eseguite con procedimento elettrico a scintillio devono essere eseguite in conformità con 

l’Istruzione tecnica RFI TCAR ST AR 07 001 A. Particolare attenzione verrà posta nelle operazioni di taglio delle rotaie che 

dovrà avvenire rispettando strettamente l’istruzione tecnica sopra citata. 

6.6 L.R.S. 

Sarà realizzata la L.R.S senza soluzione di continuità. La costruzione della L.R.S. sarà rispondente alla RFI TC AR IT AR 

01 008 C  
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6.7 Regolazione Delle Tensioni 

La regolazione delle tensioni interne delle lunghe rotaie saldate deve essere eseguita secondo le indicazioni della 

Istruzione Tecnica RFI TCAR IT AR 07 003 A del 19/06/2006. 

6.8 Costruzione Di Binario 

Devono essere soddisfatte le seguenti prescrizioni. 

A) L’interasse fra le traverse deve essere rispettato con la tolleranza di ±5 cm; 

B) Lo scartamento del binario deve rispettare le relative prescrizioni; 

C) Per la giunzione provvisoria fra le rotaie devono essere utilizzati ganasce e morsetti di serraggio; questi ultimi in 

numero di almeno due per giunzione; 

D) Le piastre sottorotaia devono essere collocate in posizione ben centrata; 

E) La massicciata deve essere conformata secondo le sezioni rappresentate nel disegno di riferimento; 

F) La rincalzatura deve essere realizzata con l’impiego di macchine rincalzatrici autolivellanti e autoallineanti di tipo 

pesante a vibrocompressione; 

G) Dopo l’ultimo alzamento (e conseguenti livellamento, allineamento, rincalzatura e compattazione dinamica), il 

binario deve trovarsi nella posizione teorica con tolleranze in quota di +0 / -10 mm e in assetto planimetrico 

±10 mm; 

H) A seguito dell’ultimo alzamento (e conseguenti livellamento, allineamento, rincalzatura e compattazione 

dinamica), devono essere eseguite le saldature fra le rotaie, costituendo il cosiddetto “nastro continuo”; 

I) La regolazione delle tensioni interne deve essere eseguita come da specifica di riferimento; 

J) Dopo la costituzione della l.r.s., al binario deve essere impartita la sua geometria definitiva. A tal fine, ai lati delle 

testate delle traverse devono essere scaricate le necessarie quantità di pietrisco. 

6.9 Inquadramento in Coordinate Assolute 

Nel presente progetto il tracciato ferroviario sarà realizzata una rete di inquadramento in Coordinate Assolute. 
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