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Estensione delle infrastrutture comuni per lo sviluppo del Punto
Franco Nuovo nel porto di Trieste - CUP: C94E21000460001

NOTA INTRODUTTIVA

Il presente PFTE oggetto di autorizzazione, secondo procedura speciale ex art. 44 D.Lgs.
77.2021, relativo ai seguenti ambiti inseriti nel fascicolo A:

1.

2.

3.

MISP;

Stazione ferroviaria commerciale Nuova Servola, Connessione alla GVT e altre opere
viarie;

Edifici pubblici funzionali al Porto di Trieste.

e parte di un pil ampio contesto che prevede opere progettuali anche per i seguenti ulteriori
ambiti non oggetto di autorizzazione inseriti nel fascicolo B:

1.

2.

3.

4.

Cassa di Colmata,
Molo VIII,
Rampa Arvedi,

Opere ferroviarie su asset RFI.

Nel presente elaborato sono trattate anche queste ultime per contestualizzare le opere PNC
nello sviluppo complessivo ed unitario del Punto Franco Nuovo all’interno del Sistema Portuale.
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1. Premessa
Il presente documento costituisce I’elaborato conclusivo del’Amendment No. 1 al PLT Company
Agreement dd. 5/2/2021 e pertanto rappresenta un addendum alla precedente relazione di data 25
giugno 2021. Nel contesto quindi della verifica funzionale della configurazione della nuova stazione
ferroviaria al servizio della piattaforma logistica e del molo VIII, in questa relazione vengono riportati i
risultati delle simulazioni aggiuntive che si sono rese necessarie a seguito di una revisione di alcune

“assumptions” di base da parte della Committenza.

2. Metodologia
Dal punto di vista metodologico, ¢ stato mantenuto I'approccio utilizzato in precedenza e si rimanda

alla relazione del 25 giugno 2021 per eventuali approfondimenti.

3. Scenari di previsione della domanda
Lo studio originario ha sviluppato scenari circostanziati di evoluzione del traffico intermodale, coerenti
con le principali tendenze macro-economiche cosi come descritte in precedenti elaborazioni condotte
dall’Autorita di Sistema Portuale del Mare Adriatico Orientale (AdSPMAO) e riferiti a due orizzonti
temporali di riferimento (2030 e 2050), con specifico focus sul traffico ferroviario corrispondente.
Iapproccio utilizzato ¢ stato diversificato tra i terminali sia in relazione alla tipologia di traffico sia
soprattutto in relazione alla “maturita” di tale traffico. In particolare:
e DPer i terminali esistenti ed operanti da tempo (Moli V, VI e VII) si ¢ potuto fondare le stime
anche sull’analisi dell’andamento del traffico negli anni;
e DPer il terminale di HHLA-PLT si era fatto riferimento alle stime fornite dal terminalista;
e DPer gli altri terminali, non operativi e la cui funzione non ¢ del tutto chiara, si ¢ scelto un
approccio collegato alla potenzialita dei raccordi ferroviari.
Quale risultato finale, per ogni terminale, ¢ stato stimato il numero medio prevedibile dei treni al giorno
riportati per memoria nella tabella che segue (per eventuali approfondimenti sulle assumptions si

rimanda alla relazione originaria).

Tabella 1 — Numero medio di treni al giorno

M(flgl\;}H ’?S}j Ifflll\z) Freeste | Ex Aquila | Noghere | San Sabba | TOTALE
2025 11 23 10 1 2 0 0 47
2030 15 30 11 2 4 0 0 62
2035 19 26 13 2 4 4 4 72
2040 21 29 16 4 4 4 4 82
2045 22 30 19 4 4 5 4 88
2050 24 32 23 4 6 5 4 98




4. Configurazione dell’offerta

Si rimanda, anche in questo caso, alla relazione precedente per una descrizione precisa della

configurazione e delle caratteristiche della rete ferroviaria. In questo addendum ¢ stata presa in

considerazione la nuova stazione di Servola e, in generale del nodo di Trieste, nella configurazione della

stessa con asta di manovra “lato Aquilinia”, cosi come condivisa nel gruppo di lavoro congiunto anche

con i tecnici di AASMPAO e RFI. La figura 1 ne riporta il modello creato tramite il sw di simulazione di
OpenTrack.
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Figura 1 - Estratto dal modello di OpenTrack per la stazione di Servola

5. Simulazione

Come anticipato, la soluzione progettuale ¢ stata simulata utilizzando OpenTrack, con l'obiettivo di

verificarne la funzionalita, e considerando una rete estesa fino al Bivio di Aurisina, la cui modellazione ¢

contenuta nell’allegato B della precedente relazione.

Di seguito sono sinteticamente richiamate le principali ipotesi di base che sono state assunte per la

creazione dello scenario di simulazione, con I'evidenziazione delle modifiche intervenute rispetto alle

fasi precedenti e che hanno reso necessario questo approfondimento:

Il modello dellinfrastruttura non si limita al nodo di Trieste, ma ¢ stato esteso ad una porzione
della rete regionale, per poter considerare esplicitamente i vincoli derivanti dalla presenza anche
dei servizi passeggeri sulla tratta Trieste Centrale - Bivio di Aurisina - Monfalcone. La stima
della capacita residua della rete e soprattutto la distribuzione all'interno della giornata delle
tracce ancora disponibili costituisce infatti un primo elemento importante di valutazione e
consente di poter valutare compiutamente anche il ruolo di buffer che potra venire assegnato
alle stazioni del nodo e a quella di Servola in particolare;

11 breve tratto di linea tra Bivio San Giacomo e Bivio Cantieti é stato considerato in esercizio;

Il numero, l'orario e le caratteristiche del materiale rotabile dei servizi passeggeri preesistenti
sono stati desunti dalla documentazione ufficiale di RFI alla data del 2019;

Sono state assunte come preesistenti anche tutte le tracce dei servizi merci per la stazione di
Trieste Campo Marzio considerate alla medesima data;

Tutti parametri di operativita del terminal di PLT e del Molo VIII stati concordati con la
committenza, in particolare per quanto riguarda il tempo necessario per completare le
operazioni di scarico e carico dei convogli, secondo 1 valori di cui alla Tabella 2. Una prima
famiglia di modifiche, quindi, si riferisce ad alcuni parametri operativi, quali soprattutto la

composizione dei treni e la durata delle operazioni di scarico e carico degli stessi nel terminal;



Tabella 2 — Nuove ipotesi di base concordate con i tecnici di HHLA-PLT
(da cui I'utilizzo di termini in inglese)

Grandezza Valore | Nuovo valore | Unita di misura
max TEU/train 100 100 #
average TEU/train 82 95 #
Average Train Utilization 90 90 %
TEU Factor 1,65 1,65
Peak Factor 1,1 105%

Shunting time for train atrival/departure, incl. 15 15 h
checking pins, prepare for departure etc. ’ ’
Buffer time between unloading and loading
operations (e.g. pin setting, taking out damaged 30 30 min
railcars etc.)
Time for unloading 700m container train 4 ) h

, . y ; 4.5 in total
Time for loading 700m container train 4 h
Total track occupation per train (not TRAIN 5 5 h
PAIR; average)
Shunting locomotive connection 2 2 min
Train locomotive connection 2 2 min
Shunting locomotive disconnection 1 1 min
Train locomotive disconnection 1 1 min
Train control before departure 1-2 1-2 h
Shunting speed 4,5 4,5 m/s

e Il ciclo di una rotazione presso la stazione di Servola e relativo Terminal prevede di portare a

compimento la seguente sequenza di attivita, che riprendono naturalmente il modello di

esercizio descritto in precedenza:

arrivo del treno dalla linea, sfruttando una traccia disponibile, lungo I'itinerario galleria
Distacco della locomotiva elettrica che viene ricoverata nel pettine di parcheggio;

ovimento di manovra fra la stazione di Servola, I’asta di manovra e il terminal;
Movi to di fra la stazi diS la, Iasta di il terminal

Distacco della locomotiva di manovra che viene ricoverata nei tronchini ad esse

Movimento di manovra dal terminal alla stazione di Servola con ribattuta sull’asta;

Distacco della locomotiva di manovra che viene ricoverata sui relativi tronchini;

O
di cintura Bivio San Giacomo — Bivio Cantieri - Stazione di Servola;
O
o Movimento della locomotiva di manovra che viene attaccata ai carri;
O
O
dedicati;
o Operazioni di carico e scarico sotto le gru;
o Richiamo della locomotiva di manovra e attacco della stessa ai carti;
O
O
o Attacco della locomotiva elettrica in testa al treno in partenza;
O

Prova a freno e attesa della partenza che avra luogo una delle possibili tracce disponibili

in partenza lungo I'itinerario contrario a quello utilizzato in arrivo.



Si ¢ cercato di garantire la miglior presenza dei treni sotto le gru al fine di rendere il piu
efficiente possibile il funzionamento del terminal. A tal fine sono state selezionate
opportunamente alcune tracce disponibili nel rispetto ovviamente della pianificazione
dell’orario preesistente, in numero progressivamente crescente al variare degli scenari temporali,
secondo una stima di evoluzione del traffico ricevuta da parte di HHLA. Al fine di consentire
la verifica dimensionale dello scenario al 2040, in questa fase il numero delle tracce che sono
state considerate per il terminal di PLT e Molo VIII ¢ stato aumentato a 34 (17 rotazioni).
Questo nuovo numero ¢ stato fornito dal terminalista in relazione a nuove esigenze di mercato
che portano a prevedere al 2040 2 treni/giorno in piu rispetto al valore originatiamente
ipotizzato al 2060. Questa costituisce la seconda differenza rispetto allo studio precedente, che
appare potenzialmente significativa in un sistema prossimo alla saturazione quale il nodo di
Trieste;

Dopo aver inserito quindi tutte le tracce preesistenti e le 34 tracce aggiuntive previste al 2040 da
PLT-Molo VIII, si ¢ proseguito aggiungendo tutte le tracce future (al 2050) di pertinenza dei tre
raccordi della stazione di Aquilinia, nel rispetto delle regole di circolazione dei brevi tratti a
semplice binario che rimangono presenti nel nodo, nonché del Bivio San Giacomo;

Da ultimo, le rimanenti tracce aggiunte residue sulla rete principale sono state utilizzate per
incrementare ulteriormente 1 treni da e per tutti i terminal presenti nel Punto Franco Nuovo.

Il modello di esercizio risultante al 2040 ¢ riportato nella figura seguente, nella quale le stazioni
sono rappresentate mediante rettangoli bianchi, 1 treni ed i loro rispettivi itinerari nel nodo sono
invece individuati mediante linee di diversi colori (come esplicato nella legenda), il cui spessore

rappresenta il volume corrispondente.



Bivio d’Aurisina

1 coppia treni/giorno Servola / Nuova

' w Stazione di Servola

2 coppie treni/giorno

3 coppie treni/giorno

8 coppie treni/giorno Aquilinia

12 coppie treni/giorno

16 coppie treni/giorno :
: Trieste San
: , Sabba
- Piattaforma

Logistica Molo VIII

Trieste C.M.

Molo VI
Molo V & VI
——— iattaforma Logistica EX-AQUILA
- Molo VIl
NOGHERE
WARTSILA
— Molo VII
— Molo V e VI — Trieste San

Sabba

Figura 2 - Rappresentazione grafica del traffico ferroviario al 2040

Questo modello di esercizio ¢ caratterizzato, come nella prima fase dello studio, dai seguenti fenomeni:

Thutti i treni di pertinenza dei moli V, VI e VII continueranno a fare riferimento alla stazione di
Trieste Campo Marzio (la quale, come noto, sara oggetto di un importante intervento di
modifica e potenziamento);

Tuttl servizi da/per la zona industriale non avranno piu bisogno di interessare la stazione di
Trieste Campo Marzio, ma potranno entrare in linea direttamente dal bivio San Giacomo; in
questo modo la stessa stazione di Trieste C.M. risultera “scaricata” da tutto il traffico
generato/attratto dal porto industriale, con un significativo beneficio in termini di utilizzo;
Verra riaperta all’esercizio la stazione di Aquilinia e conseguentemente anche la tratta compresa
fra Servola e la stessa Aquilinia;

La stazione di Aquilinia consentira artivo e partenza dei treni da/per i raccordati in quella
stazione e l'itinerario di tali treni da/per la piena linea avverra transitando in corrispondenza
dell’attuale stazione di Servola utilizzando di massima la linea alta;



e Arrivi e partenze di treni potranno avere luogo anche presso lo scalo di San Sabba, pure
collegato con la piena linea attraverso la stazione di Servola;

e La nuova stazione pubblica di Servola sara utilizzata prevalentemente per arrivo e partenza dei
treni relativi a PLT-Molo VIII.

5.2 Risultati delle simulazioni

Le figure che seguono, del tutto analoghe a quelle contenute nella relazione originaria, mostrano i
risultati delle simulazioni su diverse porzioni della rete considerata. Analoghi sono pure i commenti ai
risultati.

In particolare, nella Figura 3 ¢ riportato un orario grafico riferito alla linea ferroviaria principale
compresa fra Monfalcone — la galleria di cintura ed Aquilinia, nel quale con tracce di colore diverso
sono rappresentate le diverse categorie di treni. Dall’analisi di questa figura ¢ possibile osservare che il
tratto compreso tra il gruppo scambi Barcola e Monfalcone ¢ interessato da un notevole volume di treni
in larga parte passeggeri (colori blu, verde e rosso). Il numero di circolazioni diminuisce nella galleria di
cintura (dove sono presenti solo servizi merci) ed ¢ limitato ad alcune unita nella tratta terminale fino ad
Aquilinia. Si puo osservare, inoltre, che la distribuzione dei treni per categoria nelle diverse fasce orarie
non ¢ uniforme; infatti, non ¢ difficile individuare alcune ore di punta nelle quali il numero dei treni
merci ¢ sostanzialmente inesistente, a differenza di altre fasce orarie nelle quali i treni merci sono quelli
prevalenti. Ci sono, infine, alcune ore di interruzione sia durante la notte sia nella seconda meta della
mattinata. Questa distribuzione dei servizi rappresenta un elemento di sicuro interesse ai fini dello
studio in oggetto, in quanto appare fin da subito chiara la presenza di importanti vincoli di orario per

l'arrivo della partenza dei treni merci.
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Figura 3 — Orario grafico sulla linea Monfalcone-Aquilinia



La figura 4 riporta il medesimo diagramma ma esteso solamente alla fascia oraria compresa frale 13 e le
15. Questo diverso “fattore di scala” consente di apprezzare meglio 'andamento della simulazione per
le diverse categorie di treni e permette in particolare di osservare che lorario pianificato viene di
massima rispettato pur in presenza di un numero molto elevato di servizi.

Monfalcone 0.0

Sistiana 10.0

BIVIO D'AURISINA 12.7
Sc.Estr.Galleria 13.6

Miramare 20.2

TS.Gr.Sc.Barcola  25.0
TS Gr.Sc.Roiano 25.7

Trieste Aq.linia 34.6

Figura 4 — Orario grafico (2h) Monfalcone-Aquilinia

ILa Figura 5, invece, riporta un esempio di diagramma di occupazione dei binari della nuova stazione di
Servola, nel quale ogni riga si riferisce ad un binario e i rettangoli colorati indicano I'intervallo di tempo
occupato da un treno. In caso di eventuali treni in transito, si vedrebbe solamente un segno in
corrispondenza dell’istante di passaggio del treno. Da tale figura si evince che in questa simulazione, al
netto di eventuali fenomeni stocastici, il numero dei binari necessari per i treni al servizio del terminal di
PLT — Molo VIII ammonta a 7 (uno in piu rispetto all’analoga situazione nelle ipotesi precedenti).
Almeno ancora un binario deve essere lasciato libero per il movimento delle locomotive elettriche,
come descritto nel modello di esercizio. I rimanenti due binari possono essere dedicati al servizio
pubblico ad altri operatori. La decisione progettuale di realizzare una stazione da 10 binari appare
corretta, quanto meno se si fa riferimento allo scenario di lungo periodo.
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Figura 5 — Diagramma di occupazione dei binari della nuova stazione di Servola

ILa Figura 6 mostra invece il diagramma di occupazione dei binari sotto le gru nel terminal ferroviario di
PLT-Molo VIII. La durata assunta per le operazioni di carico e scarico, inferiore rispetto alle precedenti
simulazioni, consente di gestire un numero superiore di treni per binario al giorno e, come emerge
dall’analisi di tale diagramma, 1 binari sono occupati in maniera ordinata e con continuita lungo le 24
ore. B infatti la stazione di Servola a svolgere le funzioni di buffer, cio¢ a consentire di sincronizzare
due sistemi diversi, da un lato la linea con i suoi vincoli di orario di cui si ¢ detto poco sopra e dall’altro
lato il terminal con le sue esigenze di operativita continua nel tempo. E questa, infatti, la ragione per la
quale la durata dell’occupazione dei treni sui binari di Servola appare cosi diversificata.

ILa durata diversificata dell’occupazione dei binari del terminal discende invece dal fatto che, in aggiunta
al tempo minimo necessario per le operazioni di scarico e carico, ¢ necessario considerare eventuali
ulteriori attese derivanti dai movimenti delle locomotive di manovra e, piu in generale, di altri
treni/tradotte su itinerari/istradamenti interferenti.
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Figura 6 — Diagramma di occupazione dei binari del termina ferroviario di PLT-Molo VIII

ILa Figura 7 mostra invece il diagramma di occupazione della stazione di Aquilinia, con Ilutilizzo
prioritariamente di tutti i binari lunghi ivi presenti, e con una sorta di specializzazione dei binari stessi in
relazione al terminale di destinazione (Freeste, Noghere, Ex-Aquila evidenziate con colori diversi).

Trieste Aq.linia
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Figura 7 — Grafico di occupazione della stazione di Aquilinia.
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Nelle figure che seguono sono riportati, a titolo di esempio, gli orari grafici riferiti a diverse sezioni del
sistema. In particolare le prossime due figure si riferiscono al corridoio fra la galleria di cintura e la
stazione di Aquilinia, rispettivamente, sulle 24 ore e in una fascia oraria di due ore (13.00 — 15.00) presa
a titolo di esempio. Si osservano la progressiva diminuzione del numero dei servizi bivio dopo bivio, in
accordo con il modello di esercizio, e il rispetto dei vincoli imposti alla circolazione dalle tratte a
semplice binario.
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Figura 8 — Orario grafico (24h) Galleria di Cintura - Trieste Aquilinia
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Figura 9 — Orario grafico (2h) Galleria di Cintura - Trieste Aquilinia

Le successive due figure invece consentono di apprezzare lo sviluppo dei servizi fino alla stazione di
Trieste Campo Marzio.
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Figura 10 — Orario grafico (24h) Galleria di Cintura - Trieste Campo Marzio
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Figura 11 — Orario grafico (2h) Galleria di Cintura - Trieste Campo Marzio

Infine, le figure 12 e 13 contengono il corridoio dalla galleria di cintura fino alla nuova stazione di

Servola, sempre naturalmente estese rispettivamente alle 24 ore o alla fascia oraria di due ore compresa
frale 13.00 e le 15.00.
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Figura 12 — Orario grafico (24h) Galleria di Cintura — Scalo Legnami (Nuova stazione di Servola)
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Figura 13 — Orario grafico (2h) Galleria di Cintura — Scalo Legnami (Nuova stazione di Servola)

5.3 Colli di bottiglia

A completamento dell’analisi dei colli di bottiglia gia evidenziati nella relazione precedente, in questa
fase ¢ stato approfondito nuovamente il caso della radice scambi della nuova stazione di Servola lato
Aquilinia, dove si intersecano nelle due direzioni sia 1 movimenti Servola-Asta-Terminal sia quelli San

Sabba-Linea. La figura 14 ne riporta lo schema, estratto dal modello di OpenTrack, con una
colorazione degli archi che ne indica 'occupazione del tempo.
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Figura 14 —Radice scambi della nuova stazione di Servola con asta lato Aquilinia

Con i volumi dei servizi riferiti alla stazione di San Sabba presi considerazione in questo studio, il
problema ¢ ancora gestibile. Dovessero aumentare in modo significativo, dovra venir presa in
considerazione un’ipotesi di collegamento fra la stazione di San Sabba e quella di Aquilinia con un

nuovo tracciato da svilupparsi lato mare fino al raccordo Italcementi.

6. Conclusioni

Al termine di questo lavoro ¢ possibile dunque osservare che ¢ stata garantita nel lungo periodo la
congruenza tra lo sviluppo delle infrastrutture del nodo (ferroviarie e portuali) e I'incremento dei flussi
su ferro previsto al 2040, anche con le nuove ipotesi operative e di traffico adottate da HHLA-PLT.

Si conferma che particolare attenzione andra posta nel transitorio, che inevitabilmente vedra, da un lato,
la crescita della domanda di mobilita e, dall’altro, una possibile riduzione delle performance offerte dalla
rete ferroviaria a causa dei lavori di potenziamento, le cui fasi realizzative andranno studiate con
estrema attenzione, a partire da una programmazione dei potenziamenti di carattere tecnologico.
Eventuali ulteriori aumenti nel numero dei treni merci o passeggeri sulla linea che risale da Trieste
potrebbero richiedere I'avvio della ricerca di nuove soluzioni per il collegamento della stessa citta di

Trieste con la rete Nazionale nella tratta Monfalcone — Aurisina - Villa Opicina.
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