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1.2 Acronimi

Snﬁmsistema Alrart‘hi R@glsﬁéﬁam @ Te}ecanrreife di 2" Qéneraxmne

Ansafdzx&fgnsklrmg and ﬁanspmsﬁ Systems

Atls Ffe!d Lm&

Audisfrequensy Tmnsm fgston atid mtarfaékmg @stem

Atdoratie Traiy Gparaﬁan

‘Aummaﬁs- Frain Protection

Ciretito-df Binario Digitale in Audiofrequenza Codifisato

Céntrollore di Atea

(Circuito di Bfnareo

Controllore: di Ente

“E?DVNC‘DVBI

Schede del MAC Deviatoi

lcscs

Controllofe Ente Cireuits di Binario

%:aL

Cagsetta Lungo Linea

leLvAGLME

Schvade: dal Md’if:Se_:gnéﬁ

CGNT

Controllo Teira

CPU

Gentral Progessing Urit

Ex;::Rc

Codice di Ridondanza Ciclica

U

Chiusura Urgente

DEY

CdE Eassge di manovra

DIVAR

Difezione di MARGa

DM

Dirigente Movimento

DSCA

8cheda a microcaleolatore CdE ("2 su 27

DTRE

Digital Transmitter and Receiver PROFIBUS

E_M

CdE Elettromagneti

e

Electramagnetic Compatibility
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Hardware
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lincteic of Protection X

| Impianti Segnalamento

Iterfancia Topografica

1000 bit'al seconde

Chiusura segnali

Libera Occupato

LGC&E Area N.éMGER

Laglea di Esclusione

Lunghezza Residua delia Seziane di Bloeao Aummahce

5?@00@@‘0 bit per secondo

Module di Condiziorigmesnte

Mean Tiie To Repair.

Nucleo in Sleurezza 2° generaziong

Posto Gentrale

Personal Computer

Periphieral Component [nterconnect

Posto Centrale Operativo

CdE segnali liminosi e disehetti indicatori

Pasto Periferico
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1.3 Norme applicabili

EN 50128

CENELEC

R

EN 80128

MARGH 2001

| CENELEG

R3]

EN 501211

SEPTEMBER |
2000

CENELEC

R4

EN 501212

SEPTEMBER
2000

| CENELEC

R ]

EN 50129-4

SEPTEMBER
2000

CENELEC

i ty’ ;
sngnamm and telemmmunmatmn
apparatus

(R 6]

DI TCSS ST 15.00 402 A

LUGLIC 2000

FS

Impianti di Sicurezza &

Prove di Tipo e Accettazione per le
apparecchiature eletironiche ed
slettromeccaniche destinate agli

S“egnafamenfe

R7]

EN 50158-1

MARCH 2001

| CENELEG

Hy-applications —
Communication, sighialling ane
processing systems — Part1: Safety
related & mitnunication in closed

R &

EN 50159-2

MARCH 2004

CENELEC

chmmumcatson signalling and

Railway Application—

' processing Systeri,Part 2; Safety-
related communication in epen
{ransmission systems

R9]

15402

LUGLIO 2000

ES

Prove i Tipo e Accettazione per le

| Segnalamento

apparecchiature eleftroniche ed
elettromeceaniche destinate agli
[mpianti di Sicurezza e

[R 10]

ORE QUESTION A 155.2-
RP7

APRIL 1986

| ORE

The design of computer based

gafety systems

R11]

ORE QUESTION A 155.3-
RP 12

APRIL 1988

ORE

Failure catalogne for electronic
components

[R12]

RAPPORTQO RP(S)C,
UTRECHT, GENNAIO
1986

ORE,
COMITATO
A155
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144

Doeurnanti ﬁ:ﬁtﬁiﬁ

j re la vvﬁh i

| MOTOROLA

) s@ttant@ qua Pwantuele mad: i

[R 4]

“GREEN
SPRING

| Computers

R

VZ{00ANH

| MOTOROLA

R 18]

GROMIOY 593

ASTS

R 17]

LSBN001.402

REV, 03.00 |

ASTS

) 18]

[R 161

S0 P 053

REV. 04.00

(R 20]

| FS4131300310.693

R21]

BY5M.000003.804.00]

REV. 00.00 |

ASTS

R 22

LSBN/OG1.640

REV. 02,00

ASTS

' ot
| SnAC - Manuale duse

&F i gireuiti di biratio

R3]

 BOON.600002.816.001

REV. 01.00 |

ASTS

| Tool di diagnostica D360

(R 24]

BOON.000004.818.001

REX, 01.00

ASTS

“Tool di visualizzazione del segnale dal CdB

DEMLISBO

“1.42 Doeumenti di iiferintento

| docurnenti di rifefi

nents sono citati nel festo per consentire una mtg!lore comprensione del

documento & per fornire in taluni casl informaziont aggiuntive da considerare; in genere, norn vincelanti
per Fapplicapilita,

B204 160671100

Plang de ls Docymentazione

IR 28] |

B2GA. 016001 427,001 v|mm&2axaw27 RE\

Piane di Sviluppe del Progetio

[R27]

| BI0AG16001.74.01] [MN428X00025]

Elenco Hferimenti Pragefiuall

IR 28] |

BR0A.C16001.698:001 [MN42BX00028

REV.00 | ASTS

Relazione Tecnica Generale

| [R29] |

BIOA.C16001.601.001 [MN42BX00075

REV.00. | ASTS

Sehema a blacchi delle interconnessioni tra apparati

IR 30]

B20A.C16001.612.01 {MN42BX00033

REV.00 | ASTS

Plane del ferro Generale

R3]

B2OA.C16001.612.001 [MN42BX00034

REV.00 | ASTS

Plano schematica Genarale

IR 32]

B20A.C16001.626.001 [MN42BX00046

REV.OD | ASTS

Inseguimento Treni binarie pari

IR 33]

B20A.C16001.626.011 [MN42EX00047|

REV.00 | ASTS

i‘nseguimento treni binario dispari
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% gl apparati di bordo ¢he assumonio le le igicuile;
terra) @ realizzano il controllo del toto del veicolo.

“lassadi
\ manova

.:ﬁnmmdf %ggkk‘&y_*
} ey Bélazioni con

Jinafigak U
N Apiparaii adiacentt

¥ Logiea ¢ blocee & stazione

Rappresenta il cuore dellimplartfo di segnalamento dove risiedono tulti | collegamenti di
incompatibilita tra movimienti, e aglche di comando per itinerari ed istradamenti e le regole di
sélezione dei codlci da trasmettere su iascun circuito di Binarle, i funzione delle informazioni
di posizione dei treni.

»  Segnall

Costituiscono l'interfaccia tra I'apparato ed il conduttore del treno, assumono aspetti diversi in
funzione del movimenti formati.

» Casse di manovra
Sono gli apparecchi dedicati a costruire i percorsi richiesti.
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¥ Boe

Sono punti trasmettitorl di informazioni
Imente-ad un segnale ¢ s
ppedit boe fisse faro i
{lato bahchiina, terming della lines, base kil

sono legate
whidizionata,
- gollocazione

Lé bod di Hpe commitEbIlR
e 1% {divia libera, Via liber
4 aiifiche - del puhto di lof

¥ Cireutti di binario in alidiofrequenza (CAB)
Sono gli elementi che consentono il rilevamento della posizione dei treni (funzione libero-
accupato) &, sé cadificat, la trasmissione & bardo delle informazioni per fa loro imarcia.

¥  Intetfaceia aperatori

Compréndono tutti 1 dispositivi di comands & contrallo delle stazioni, della linga & dello stesgo
apparato di séghalamento.

¥ PCO
Compre
movithenti
stazione e blo

» QD
Rappresenta il quadro per la distribuzione ed il controllo delle afimentazion! alle diverse
apparecchiatire ed agli enti di piazzale.

ibile formare i
Halla fogica di
azions.

de i gettra di controllo cen
i pér fulte le ¢ | della lir
s0 16 nformazion per definire [0 sk

Vediaimo ora brevemente | legamitra i vari bloccht fiinzionalic

1) Sono le varie alimehtazioni necessarie per il funzionamento dellimplanto. i rimanda al capitolo
dedicato per la desctizione delle caratteristiche delle alimentazioni e degli interventi sugli ergani di
conahitle & controlle del Quadro di Distribuzione.

2) E' la manéura ¢ il contrelio di illuminazione del segnale comandato dalla logica di blocco e di
stazione. Per contiollo di iilumiriazione sf intende il controllo-di bruciatura lampade.

3} E' la mianowra e il controlle delle manovre da scambio. Il confrollo & cumulativo per le due casse
costifuenti fa comunicazione ad & di posizione e intallonabilita dove prevista.

4) E Minformazione (furizione dellaspetto del segnale] di

a) via impedita
b via libera condizionata
¢} via ihera

Le informazioni b) e c) sonu ottenute alimentarido (a 48V c.c) la boa su feedsr dedicati.
Linformazions di via impedita & assunta dalla boa nelle condizioni di assenza di alimentazione,

5) E' linformazione in radiofrequenza, selezioriata dalla legica di blocco/stazione trasmessa dalle boe.
E' Interfaccia tra gli apparati di bordo (ATP discontinuo) e quelli di terra.

6) E' linterfaccia tra gli apparati di terra e Fapparato di bordo (ATP continuo).
E' 'accoppiamento induttivo attraverso il quale avviene il flusso informativo tra terra e bordo.

7) Sano tutte quelle condizioni necessarie per poter attivare la codificazione.

La logica di bloccolstazione riceve dal Posto Periferico lo stato di libero/occupato dei circuiti di binario.
Dalla logica di blocco/stazione, il Posto Periferico riceve gli stati che consenfono o meno la
codificazione. Brevemente vengone elencate le pill significative che consentono la cedificazione in
stazione:
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Sarié si fidusone

.f@-@fe: segnaﬁ che m ‘uenzano .fa efe ané
viere resa disponibile alla logica di blocssl/stazions ¢he la uliizza

: &a]’ ﬁsfm amomaﬁm verigonio inviati ai cireulti @i bindrio | quall
o) | | captaitor] delle apparetchiatire
di bardc: (ATP cnntmua} }e %farmazmm nemssarta par Ia eareia in Sicurezza dei veicoll,

i emetgehza & passibile
p 2 daﬁasfazz aE‘g ssibile ahché provoes
sr ster appmssimanda alla banehing-dove si & Verificata lamergs:

T eontrolli che posseno esseré [Hip
: essibilith e completezza di intel
vl BL

11} Sono le informazioni che vengono s}camblafe coh gli apparati adiacenti,
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La Figura 2 fiperta i principall apparati di borda mostrando | lsgami esistent tra lora & livelio fisice o
funzionede. ‘

Inforrticziont
di 1ipo continio

; . Borde

Terra

Informazion
di Hpo Discontinue
Figura 2 - Schema relazioni funzionali apparati di bordo

Apparati df bordo
»  ATP Confinuo

Per ATP (Altomatic Train Protection) si intende un complesso di apparecchiature eletironiche
a microcalcolatore dedicate al controllo, in sicurezza, delfla marcia dei treni e al comands, in
sicurezza, della frenatura di emergenza.

Il sottosistema continuo in funzione di informazioni provenienti dalla linea e di riferimenti
mernofizzati su memorie EPROM (definiti in velocité/spazio) & in grado di effettuare il controllo
(in sicurezza) del moto del rotabile.

fi controllo & di tipo continuo a curve di velocita.

In caso di superamento def limiti consentiti di velocita o di mancato riconoseimento delle
informazioni ricevute viene comandata, in sicurezza, la frenatura di emergenza.

Le periferiche per 'acquisizione del dati seno:
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» ATP Discontiitio
Il sotfosistema Discohtinuo & in grade di svelgere le funzionf di:

«

v brai stop atresto icom

dizionate)

aptazione i uria informazione di atresto imperativo fomita da una boa.
Viene attivata la ffenatara di emergenza.

*  train stop (arresto conidizicriato)

& Il caso di captazione di una informazionie di "via litera condizionate” fornita da una
bea di tipd prograrminabile.

La frenatura di emergenza in questo caso viené aftivata sofo nel caso di guasto del
sotfosisterna ATF contintio. .

= consensa fornito alla logica di veicolo per Faperture delle porte

tale consenso Viene fornito all'atio della captaziche dellinformazions fornita dalla boa
la quale discrimina il late di apértura (destro o sinistro). Il consénso viene inibito dll'atto
della captaziohe di ina. informazishe di chrusnrra porte” fornita da una boa posta al
termine della banchina passagger.

= controllo "plintusle” deffa velocita

atiraverse l'uso di Una base misurata, forinata da due boe che permettono il calcolo
def!a veigeaté media dx transrto Nel €aso di mancata lrrferpretazmne di'un codice viena

> Orologio registrators;

L'apparecchio & in grado di acquisire, memorizzare e restifuire fe informazioni sullo stato delie
variabili caratteristiche del veicolo sotto controllo. E" destinato a registrare dati appartenenti a
due categorie:

» la prima, principale e prioritaria, individua i dati minimi legati alla sicurezza. Tali dati
vengeno registrati con campionamento continuativo e ¢aricamento ciclico.

» a seconda & destinata all'analisi di dettaglio di eventi significativi legati alla sicurezza,
Tali dati vengono registrati con campiohamento discreto ad ogni cambiamento di stato
e a caricamento ad accumulo.
[ dati che provengono dai due sottosistemi ATP appartengono alla seconda categoria.
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* Veloolo:

AT song;

lo staceo trazivme:

che viene comandata, preventivamente, dal solo ATP continud in sofdizion di marcia
manuale. (previsione di superarments del limite.di velocita di codice].

il freno o servizio:

chie viene comandato dal solo ATP continiio fiel caso di superamento dei [ieviti ol
el odice.

il freno-di smergenza;

comandato da entrambi | sottosistemi nei casi di superamento, da parte del
dei vincoli imposti dal seghalamento.

»  Pannellofcabina di guida:

La plancia di comandelcentrolio a dispesiziorie del macchinista & composta da:

»

eruscotio:

& costituito da un tachimetro a doppio indice suf quale & indicata la velocita reale del
veicolo e la velocita di codice. L'indice relative alla velocita di ¢ & i relazione con
variabili interne (memorizzate sulfapparecchiatura di bordo: "curve di frenatura") e
quali sono funzione della velocitd & dello spazio percorse.

Gompléta la struientazione di canfrollo unatzona dove sono visualizzate:

la velocita corfispondente al codice di 0 Kmih
l& atiorinalits:
gasenza di codice
codice di emergenza
edcasso di velogia

Harmo frenatura:

sono | manipolatori che perfmattono il "reset” dei sottosistemi ATP e della frenatura
meccanica di emergenza in easo di intervento:

pulsante di superorosso:

& il pulsante che permeite foperazione di "supero rosso’ Tale operazione &
necessaria quando si vuole muovers il veicolo in condizioni di assenza codice o di
informazione di arresto: (captazione di velocits 0 Km/h). L'operazione di supero rosso
& subordinata a procedure definite nel regolamento di esercizio della linea.

Yediamo ora brevementa i fegarni tra | vari blocchi funzionali:
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3} sono le Informazioni provenienti dal settos
eotifrallo del movimento edello stato-del segna

4 -8} sono gli intervenit del manipolatori di esclusiohie-della appdrecihi

57§ sono gl interventi, da parte del macchinista, di Tiema della franatura iergetiza nel ¢
comando della frenatura di emergenza di un@r@@ntrambl | sottosistemi ATP (continuc/discortintio);

ede amhe un ﬂusse di energja (rda ‘>térr
%‘mcup;}fament@

9) sono le informazion! inviate dal sottesisterna ATP (caritinus) all'A
Permettono allATO di regolare la marcia dal veisolo (nters
frenatura) nel rispetio dei limiti decretati dallATP;

10} & Finformaziena generata dal sottesistema ATP (discontinuo) rrecessana al sﬂttﬂslst‘sma conﬁmuc
per definire particolari regimi di marcia nel casi di guasto a ; ‘
Linformazione fnviata & relativa alla sola efficienza dal sof lstema dusmnfmua La mudahté cil
funzionamento sono deftagliatamente descritte nei capitoli dedicali;

11} analogamente a quando precedenternente deseritto il sotfosistema ATP (contitiuo) invia al
discontinuo la sola efficienza. Tale informaziohe ¢ utilizzata dal soffosisteina ATP {d:sccntmua) per
discriminare | comando delfa frenatuea di  emergenza nel caso di acguisizione di una informazione di
"vig libera condizionata";

12-14) sono | comandi, in sicurezza, generati dai due sottosistemi ATP nél caso di superamento dei
vineoli del segnatamento;

13) & lintervento {in condizioni di marcia mantale) dél sottosistema ATP continto nel caso di
superamento: def limiti imposti dalla curva i codics;

15-16) sono | segnali forniti allorologio tegistratore di bordo. Sono previste le seguenti principali
informagzioni:

ATP continuc:

. comando frenatura-di emergenza.
« avaria

.. SUPEre FOSso

.. veloeitd veicelo

« velocita captata

ATP discontinuo;

.. comando frenatura di emergenza
.. avaria

.. censenso apertura porte destra

.. consenso apertura porte sinistra

N.B.: l'esclusione delle apparecchiature & fornita direttamente da un contatto prelevato dai relativi
manipolatori posti sulla plancia di comando/controlio del veicolo;

Paglna 21 di 178



' § TGS T NUNERD DOGE VEITEHE
‘ﬂ; TRATTA OANTE . GARIBALDI~CON - |
= PROGETTO ESECUTIVO IMPIANTI ”Mﬁm"w 0
AnsaldoSTS THPTANTO DI SEGNALAMENTO bita | surree
3 Hvr‘zmm:mmm Gominy ; Re.i az j ﬁﬂ E , Té m_“;a Gﬂ Hm‘u ] » 35 7 /m} . 18K fmﬂ

17) & Il consense per Iapaitura defle ports di veicoln, Il comando delle porte Visne realizzato dalla
logicadi veicolo;

18§ & Vinformazions, proverients dal pe
G rishis. de ﬂ'ﬁ’& L' 1

pulsante & stato dapg

descritta non-géno considetate pasitive.
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1.6 1l dimensionamento del ﬁi@wg

Generalita

: : emergenza) e ad altr fattort ﬁgici dseE segnafamenfﬂ
che x:metf@na di definire gls spazi s ssirmii Kit arresfa partendo-da tutte le velocity permesse e in futti

i piinti delia linea,

i ‘nel rispetio della s:c:urezza que partmiare
stanzfa anto fichiasto,

. "preliminare”, definisce
- dei eireuiti di binarie in

' il profilo & b aguanﬁfé delle-gurve di velooitd in funziene dei
dex suol templ di reaziong in trazione e in frenatura ¢ delle
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161 Lecuive di frenstura

iFerinenti df base suf quali st fonda 1 dimensionamento-delia linea ¢ della

- di definire i criteri ulflizzati nel caleolo delle curve di frenatura Indicando
verits (per tipologia & grandezzal.

Curve di frenatuya

Sono i profili espressi nelle varlabili "velocita" e "spazio" che permettona alle apparecch iature di bordo
ATO e ATP di regolare nigl rispetto delta sicurezza la marcia del treno.

Curva di CODICE

Nal rispetio di
accelerazione e (e}
interno) & vélocita (adomsti),
CODICE. _ o
Nel caso in-eui tale prévisione fosse positiva ['apparecahiatura ATP interviene suf riferimenti di margia
in mode da portare il veicolo, nel punto di sfondamento della curva di CODICE, nelle condizion di
coasting e gia predisposto per la successiva frenatura di servizio.

curva di ATP

L'applicazione della frenatura di servizio nel rispetto dei tempi dovuti all'azionamento {dal coasting alla
piena frenatura) determina un: andamento di marcia del treno che non deve interferire con la curva di
ATP,

Il superaménto in an punito qualsiast di tale curva implica lazionamento della frenatura di emergenza.

ewrva di sfondamento

Mentre le due curve precedéniti di CODICE e df ATP sono meorizzate a borda-in forma tabellare e
sano gli effattivi fiferimenti per la marcia in sicurezza del treno, lo sfondamento in piena accelerazione
della curva di ATP, nel rispetto dei tempi caratteristici per lapplicazione della piena frefiatura di
emergenza, determina l'effetiiva curva di frenatira del veicola (curva di sfondarmento).

Tale andamento ' utilizzato nel dimensionamento del Blocco Automatico per definire i margini di
sicurezza sulla tratta tampone.

1.6.1.2 RITARDI CARATTERISTICI DEL VEICOLO

Sono | tempi di reazione del veicolo e della apparecchiatura ATP considerati per il calcolo delle curve
di velocita,

Vengono indicati di seguito due diagrammi temporali che definiscono la successione dei tempi di
ritardo rispettivamente dall'istante di superamento della curva di CODICE e di ATP per i veicoli della
metropolitana di Napoli.
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- superam to curve dif CODIGE
- T0; istante di superarmento della euevedi CODIGE

0}5 § : tempa di ciclo ATP

vatura di servizio

* T1 I'ATP {ify guicka manuale) comanda la. frsr
al.z g ; tempo di eediteazions relé-di frenatura

+ T2 istante di inizio dell frenatura di servizie
|

I

]
+ T8 : istante in.cuf viene a@pﬁ@aea la massima frenatura di servizio.

di ur 'ore pemenfuale, il trene in frénatura g servizio & i grada di
pastr dailla eurva di ATP.

M.B.. gome gra accenhato, allistante TG, il teno grazie alla previsione di sfondamente realizzats
dallapparacehiatura ATP €' i configurazions di coasting.
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~Superamento curva di ATP

10

058
T
018
T2
0.2s
T3

02s
TS

istante di sfondaments della curva di ATP (il treno &' in
massia accelerazione)

tempao ¢i elcle € ATP

l
terpo di diseccitazions def relé di interfacaia
istante di comanda éléttrovalvola di frenatira
tempo di diseccitazions elettrovalvola

istante di disstoftazione eletirovalvela difrénature.

-

“temhpo di apertura candotts freno

l

istante di aperturs condotta frero

0.014s temmpo di intervento pressostato

Té

0.5s

T8

T¢

istante di inizio stagco trazione (su un veicolo)

tempo ¢ minima pressurizzazione del eilindro
(su un veleolo)

ternpo propagazivne stacco trazione
(per tutta la lunghezza del veicolo)

istante di inizio frenatura di emergenza
istante di effettive STACCO TRAZIONE

ternpo di completamento pressurizzazione
del eilindro freno (su un veicolo)

istante di raggiungimento del 0% della frenatura
di emergenza
{su un veloolo)

0.5s

T?

0.56s

tempo di propagazione dell'onda di pressione | 0.5s

lurrghezza del veicolo

istante di raggiungimento del 90% della
frenatura di emergenza (su tutte il veicolo)

Facendo riferimento al secondo diagramma temporale:

T10

- nei tempi da TO a T8 (istante di effettivo stacco trazione) il veicole, considerando di superare ja curva
di ATP in massima aceelerazione, permane in questo stato;

- nel tempo tra T7 (istante di inizio frenatura di emergenza) e T8 la componente reale che determina il
moto del veicolo &' il risultato della somma vettoriale tra la residua comporiente di trazione ¢ la ridotta
componerite, di segno opposto, dovuta al graduale incremento della decelerazione di emergenza,

- nei tempi compresi tra T8 e T10 l'apparato frenante raggiunge gradualmente il 90% dello sforzo

franante in frenatura di emergenza.
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¥ fatf di eomando, da parte dell’ATP, della fienatuia di

L tante di eﬁ?emua sﬁa@w frazione (T8] T tretio ace srasss ton 1l massinio

& disponibile.

La somma del fempi da T1 a T8 ¢ stata approssimata a 1.2 § in modo da fat ealdidere Io stacce
n [nizio della frenatura df emergenza.

"a favore della sleurezza di mareia in quanto | valore impostato & > della soimma effettiva

dai tempi da 71 a T8, (+.014 see.).

b} al termine del 1.2 s Ihizia il calcolo che porta al cempraiamenﬁa dello stacco trazione; a durata
impostata per i g}assaggio dalla massima frazione al coasting e di 1 &
I valore impostato e uielfatwa in quante il veicolo risponde c;an it et €6 &' I gomma tra

¢) parallelamente al ciclo di stacce trazxane st
: rgenzalﬂnc al val@re massr'; y it

cansmara t[ jtaduale »ftcm*manta della frenatura di

censmfemi@ di 1.8 s &"anch'esso cautelativo nei corfrontl dels sariia dei tehipida T3a T10
80% deflo sforzo frenante)

d) lar eurva di ATP viene calcolata considerando la deceleraizione di servizio decremetitata del 15%

dr semzm, il rl;spe&@ det litmiti trhpﬂSﬂ dalla curdz di ATP.

) e) il gradiente di aceelerazione ufilizzato nei caleoli &' stafe incrementato del 10% it quanito la trazione
&' in grado di fornire tale prestazione.

f) il gradiente dovuto alla pendenza viene considerato mediato dal éantribute delle fasse rotanti del

veicolo.
L'influenza della pendenza e’ considerata in tutle le fasi dél calcolo.

La refazions utilizzata &'

ae = af + (9.81*)/1000( 1 +cnif)

ae accelerazione effetliva applicata al treno
af confributo impesto dal veigolo

i pendenza caratteristica (i per mille)
e coefficients delle masse rotanti
flusso di caleolo

fase1  CALCOLO DELLA CURVA DI ATP CON GRADIENTE EQUIVALI
~ ALLA DECELERAZIONE DI SERVIZIO - 15% .
fase2  CALCOLO, A PARTIRE DALLA CURVA DI ATP, DEL PROFILO D
GURVA DI CODIGE.
fase3  CALCOLO DI SFONDAMENTO DELLA CURVA DI ATP E APPLICAZ
DELLA FRENATURA DI EMERGENZA.

vediamo in dettaglio lo svolgimento del calcolo helle tre fasi indicate.

fase 1

| valori della decelerazione di servizio (tabellati in funzione della velocitd) vengono decrementati del
15% ed inseriti nelle equazioni che regolano il moto uniformemente accelerato.
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L& equazioni same:

&=Vt 12%12

Y= +a%

£

a

i - f& T

i v finale alfistants Tt

& spazio effsttuato nel passo di calcolo

Al termine del eiclo di caltolo & definita la curva di ATP tabellata nelle variabili df velocita e spazio.

fase 2
Partend@ Gfal piiniti (velooita/spazio) che definiseons ka curva di ATP viene caleolats, & ritrose, la ciirva

i d| ve!omfé

SODICE ed
a dopo lo
& applicata

;ﬁ
hrfa nei graﬁca la ne:m perfetfa wv ppgsuzmne della curva di ATP con il punts in cuf
j i o, ¢ dovita alle approssimazioni imposte dalla

p Ié i[ely
hnaarlzzazfone & dal fatto che il passo di calc@lo, non essendo infinitesitnale ma discreto, non

permette la roversibilita del calealo. » v
L'approssimazions ottenuta ¢ gomungue limitata ad un erfore massimo di 3§ m accettabile per i nostri
scapi e comunguie conservativo hel rguardi della sicurezza,

fase 3

Definisce la curva di sfondamento la quale determina i punto pltr distante di arresto in frenatura di
emergenza.

I calcolo & distinto in :

a) fase di accelerazione incrementata del 10% per un tempo, dallstante di sfondamento della
curva di ATP, di 1.7 5 ( 0.5 di ciclo ATP + 1.2 definiti in precedenza e dovuti ai ritardi
nell'attivazione della frenatuta di emergenza) (Figura 3 punto 4).

La fine di questa fase coincide con [nizio dello stacco traziene e [nizio della frenatura di

emergerze.

b) fase in cui vengono sommate le componenti residue di trazione con le crescenti
camporenti di decelerazione di emergenza, Questa fase ha la durata di 1 s.

¢} e la fase in cui viens completato lincremenfo proporzionale della decelerazione di
emergenza fino a raggiungere il 100% dello sforzo dopo 0.8 s,

d) fase in cul viene completata la frenatura di emergenza ulilizzando un gradiente di
decelerazione di 1.1 m/s*s
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lio di massimo per determinare Ja velosith massima

imiti ¢l velocita definit dalla relazions tecnica R.T.5.4
ofie quelle impostate per definire 16

- mahtenimeénts della Sézicte df Bloceo tatipens & mionfe defla 8.B.A. oecupata.
- decodifica:

10 di decodifica 0.5 6.
ssimo df decodifica 1 s oftre il quale I'ATP comanda la frenafura di emergenza.

suceessivamente al secondo di decodifica, &
e techica R.T.5.4., di sospehsione offre i
&' dssunto i due secondi.

A livello ento degli spazi di frenatur
stafs mante magsimo, defifito: dalla #
duale interviens la frenatuta di emergenza. Tale Iimi

- mantenimento delle seguenze codici definite dalla R.T.5.4. Si assume che il salto i velocits tra un
codice ed |l successivo a velocita inferiora avvenga aflinterno defla Seziong di Bloeeo (composta da
une @ pili c.d.b.y

~nel calcolo degli spazi di frenatira it giunto che imponé un cambio codice determing | seguenti limiti:
&) margine di sictrezza utilizzato per it dimensionamento: ( 1 + 2 s)

b) limite massimo di decodifica: (1s)
E' il limite massimo enfro il quale avviene il ficohoscimento di una nuova informazione.

¢} fimite minimo di decodifiea: (0.5 s)
E" un fempo hon riducibile dovuto alle carattéristiche del messaggio e délla apparecchiaftira
di borde.

d) zona di massima indeterminazione: (3.5 m) riferifi alfasse del giunto. E' dovuta alle
caratteristiche geometriche del giunto; in tale zona e possibile la sovrapposizione delle
informazioni inviate da due c.d.b. corttigui. Paiché i calcolo viene effettuato su un disgramma
velocité/spazio i limiti definiti da un valore temporale sone fradotti, con legge fineare, nello
spazio corrispendente.

- nel caso in cui la 8.B.A. dove viene inviata una informazione di velocita piti restritiiva fosse pitl lunga
dello spazio (memorizzato a bordo) richiesto dalla curva, questultima viene sganciata in modo da
ragglungere la velocita di uscita al termine della S.B.A.

In ogni caso il cambio codice deve essere contenuto all'interno della Sezione di Blocos: ovvero se per
esempio si deve realizzare un cambie dalla velocita di 77 Km/h a 65 Kmifh, la curva di codice deve
svolgersi completamente, tra le due velocita allinterno della $.B.A. definita.
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Gostruzione grafica
Lix sostruzione grafica tierie cofito di due fattori:

rmette la verifica della regolarita df marcla nelle ipofesi di captazione dei
it di decadifiea previsti dalla apparecchiatara (0.5 - 1 s}.

131 prima e guello ché: |

codict di velodita entro [ liv
2) 1l secendo & quello ¢he definisce 1l dimensiohamento del Blocco Automatico nel rispetto della
slcurezzs di'marcia.

Vediamo di analizzare brevemente | due eriferi utilizzati:

- La regolarits & marcie ¢ determihate

della zona di
di velocita della

azio disponibile a .ieréa;
& ne y il oul fa velocita reale del
frenatura di emergenza.

dal rispetto dei limiti di banching, Nellipotesi di decodificare nel tempo minimo (0:5 8) la
castruzione grafica consents di controllare che la curva, in caso di ¢aptazione di un codice di
arresto in banching, si swolga in mode da permettere lingresso dellintero veicolo, dal rispetto
del linits di velotita di ingresso in banchina (45 massime).

—

- La verifica degli spazi di frenatura, essenziale per la sicurezza di marcia, ¢ oftenuta atiraverso
costruzioni grafiche che poitanio a definire il margine di sicurezza ntinimo. In funzione della
lunghezza della Sezione di Blocco € del teripo di { 1 [s] di decedifica ) + (2 [s] di sospensione
come margine di sicurezza per It solo dimensionamento degli spazi di frenatura) viene fatta
Mpotesi di sfondare in uno qualsiasi dei punti della curva di ATP. Il margine di sicurezza minimo &'
quello che tra tutti gli sfordamenti porta il veicolo ad approssimarsi maggiormente al termine della
S.B.A. tampone, '

In accordo con la R.T.5.4 del Luglio 88 tale limite minimo &' stato assunto parf & 25 [m],

N.B. : nel caso di S.B.A. ridofta (di lunghezza appena sufficiente a cohtenere o sviluppo completo
della curva di CODICE tra due livelli di velocit) [a costruzione grafica fa partire lo sviluppo della
curva di ATP dal limite massimo (3 [s]) prima di comandare |a frenatura di emergenza,

Nel caso invece di S.B.A. di linghezze supetiari allo spazio richiesto dalle curve di velosité il fimite
dei tre secandi diventa ininfluente per il calcolo dello spazio di arresto; la curva di ATP di
riferimento diventa in questo caso quella pili estrema permessa in quella Sezione di Blocco; gli
sfondamenti a partire da questa curva definiscono it margine minimo di sicurezza. '
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Velcolo

coefficlents masse rotanti

velogita messima

curva vel/ age.!

ATI NE| CALGEN :gn;

012

80 [Krmth]

ace: [m/sh3]

diagr ATR TC
4028 A1na90766/D
dell'1/83

curva velJdee. di servizio:

vel [Keai}
g.

85.
80.

decelerazione di emergenza

percentuale di decrementa della decelerazione i servizio

percentuale di incremento della aceelerazione

ternpo di ritardo applicazione della piena frenatura di emergenza

tempo di passaggio dalla massima trazione al coasting

termpor-di passaggio dal coasting alla massima franatura di

saryizio

Logiche di interfaceia

ritardo interfaccia fra ATP e freno di  servizio
titardo interfaccia fra ATP e freno di

ace. [m/sha]
<110
-1.16
.10

1.1 [mls"2]
K=15%

K =10%
1.8 s}

18],
1,85 [s].

0.2 [s]

emergenza 1.2 [s]

Apparecchiature di bordo

ciclo di ATP

Linea

pendenze caratteristiche

0.5(s]

-0.2%,+1.5%,-3%,-5.5%

Pagina 31 di 178




RUMERD DOCUMENTOIREVISIONE

\ ,
| % 4 : _ Em TNS. AP HNAZBX0D028/00
AnsaldoSTS CIHPLANTO DT smms" 0 P -
;x. ?nmmwafxma Gampany R ET&Z" origs T i ﬂh‘sﬂ G‘ﬁl! Q‘i"&"g | - % fﬂ'f [UQL | Isﬂﬁﬁﬂ- ‘

1615 ESEMPIO DI CALCOLO

Questo esemplo ha lo scopo di fustrare le pancipall routine che definiscont le cuive: di velooits
degeriite in aleuni casi con caleolo numerico.

Routine di ealcolo della curva di ATP
| dafi-di partenza sono:
- i valori di decelerazione di servizio. Sono valori funzione della velocita (d = H{v))

- il valore percentuale (K} di Fiduzione della decelerazions.
- il passo di caleolo {t = 0.01 [s]), Rimane invariato per fulte e fasi dél calcal.

Le refazioni utilizzate sono quelle che regolano la cinemalica del moto uniformemente accelsrato &
che-esprimone o spazie e la velotita in funzione del tempd:

W=Viddt

§ = Vi't+ 12de

d = (V)

Per ogni ciclo di calcolo, aftraverso una interpdlazione linedre, viene estratto | valore della

decelerazione in funzione della ve!acxta con E’apphﬁamane delle equazioni del mofo vengono ealcolate

le vartabill cinematiche (S,V}4 § Y
La eurva viens cosi costruita aftraverso lterazmm successive e tabellata con passi di velocita stabiliti

usualmente di § Kmh.

Routine di ealcolo della curva di CODICE
| dati ¢f riferimento sone:

- i valori di decelerazione di servizio. Sono funzione della velocits (d = f{V}))

~ il passo di caleole & = 0.01 [s]).
-Ts: tempo per il passaggio dalla fase di coasting alla massima frenatura di servizio.

- punti (V,S) della curva di ATP,
- giclo di ATP e di fogica a refé

Il calcolo in questo caso si sviluppa secondo la suctessione:

a} partendo dail punti precedentemerte tabellatl della cuiva di ATP si procede, aftraverso un
caleolo a ritroso, a decrementare gradualmente la decelerazione di servizlo fino ad annullarla
nef tempe Ts.

by il caleole prosegue nelle condizioni di coasting per Il tempo di éiclo ATP + logica a relé
{tempo di diseccitazione del reld di frenatura ); il punto (V. S} individuato al tetmine di questo
cicly appartiene alle curva di CODICE.

¢} partendo- dai punti appena caleolati della curva di CODICE viene effettuato un caleolo in
senso diretio per determinare gli errori massimi di interpolazione e di discretizzazione
intrinsect del metodo di caleolo. L'errore massimo €' di eirea 3 [m].

In questa fase vengono determinate fe velocitd massime e lo $pazio corrispendente raggiunti dopo lo
sfondarmento della eurva di CODICE.,
Veadiamo una breve sequenza di ealcole;

variabili iniziali;
- Velocita di partenza 40 Km/h-->11.11 [m/s]

- aceelerazione dovuta alfa trazione a=0 m/sh2
- pendenza i =-3%
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P+ loglea interfacela H=0.5+0.2=07[s]
g g frentura di servizio t2=1.85 [

- ae=-g W00/, 12=0,26[mis>2]
galeole:

1} el terpo di ciclo ATP + logica a relé permane lo stato di coasting; I'unico confributo ¢ dowito-alla
penidenza,.

Vi=Vitse'tt oo
VE= 1111 4 0.26°0.7 = 11262 [mis] - 40.65 [Kmih]

| decelerazione di servizio. Per sempucfté di caleole si fa lipotesi di
ec. la decelerazione nulla e per i restanti t2/2 la messima (N.Bx
e incrementa la decelerazione gradualimente utilizzando un passo di

‘Routine di ealcolo dello sfondamento
Dati di riferimento:
.--cuwa dl ATP

- T?; tempo d: mtementu relé di frenatura
- T4: tempo di applicazione della massima frenatura di emergenza

fasi df taleoto:

a) per il tempo T2+T3 viene applicata la massima accelerazione disponibile incrementata di un fatiore

b) dallistante di comando della frenatura di emergenza il calcolo si sviluppa attraverso due strade
paraliele: una ¢' quélla che gradualmente decrements la accelerazione fino ad annullarla net tempo
Tt laltra € quella che gradualmente incrementa il gradiente di decelerazione. df emergenza fino a
raggiungere il valore massime el tempo T4,

La ¢omponente che daterming il moto &' la somma vettortale dei valori df accelerazione, dovuti alla
trazione, e di decelerazione, dovuti alla frenatura di emergenza.

e} dopo il raggiungimento del valore massimo di decelerazione di emergenza il calcolo prosegue
Vil uppanda la frenatura fino all'arvesto con il gradiente di decelerazione massimo impostato.

Per ogni sfondamente della curva di ATP viene anche calcolata la velocitd massima raggiunta in
relazionie con lo spazio percorso e la velocitd nelfistante: di raggiungimento del massimo valore di
decelerazione, _

Si ricorda che in tutte le fasi del calcolo interviene [influenza della pendenza attraverso una
companente addizionale dei gradienti di accelerazione/decelerazione dovuti al veicolo.
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Vediame una breve sequenza di caledlo.

vatiabill infziall

ifmis] _ , , e
er sermiplicita di caleolo si ufllizza un valore medio tra le velocita

th parl a 0.8 ] e

terfaccla ¥=0.5+1.2=1.7 [s}
della piena frenatura di emergenza 13=1.8 s}

~ tempo di ritardo app azi e
- se=-0.81¥(-30)11000/1.12=0.26[mi5"2

galcolo:

Nel tempo t1 viene applicata la massima accelerazione:

V= Vi + (aivae)lt! —> 11,11 + (1.089+0.26)".7= 18.31 mis-—>47:94 Km/h
Nel calcolo suceessivo per semplicit si fanno le seguenti ipotesi:

1)- per 2125l applica ancora la massima secelerazione

2)- per i suceessivi {22 nor ¢ applicato-aleun confributo di trazione ne' frenatura
3)- per i restanti 0.8 svieng-applicata la massima frenatura di.emergenza 1.1 mish2.

N.B.: questullime sono approssimazioni estremamente semplificative che non vengeno attuate dal
programma di cateolo.

1) Vi=Vit(ae+ai)2/2->13.314(1.039+0.26)°0 6= =13.95 mis—>50.25 Km/h
2) Vf=13.95+0.26"0.6=14.08 mi‘a—-ﬁ‘ﬁﬁ-ﬁ% Kmih
3) Vi = 14.08 +(-1.1+0.26)°0.8=13.40 mis—> =48.26 Km/h

(vedi Figura 3: punto 6).
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Si cfséﬂnfscmn@ fre divers: tempi di decodifica:

il "rargine di sicurezza utilizzato per il dimensionamento” equivalente a 3 sec.

i 5 3 - e ‘.'». .v i
ol fii aturs, che il E‘J{l’GLIlté di binarua fosse ndotta e[el o spazm df mdet mmazme

- sviluppo curve di frenatura; si fa lpotesi che il passaggio tra la velocita di consegna e quella di
avviso avwenga allititernc delta Sezione di Blocgo che impone il salto di velocita,
8i presentano due casi:

il pritfio & quslio di SBA lunga quanto o sviluppo delle cuive fra le due velacita-di consegna e
di awiso. In questo caso I'aggancio delle curve di frenatura avverra al limite massimo di
deendifica & si andra & verificare leffettivo raggiungimento. della velocita df avvise prima del
termtine della SBA décurtata delta zora di indeterminazions:

il seconde & quello di SBA pilt lunga dello sviluppo delle curve fra le due velocia. In questo
caso, poiché I'ATP riceve dal binario firformazione di lunghezza della SBA, riesce a calcolare
il punto di sgancio delle curve di velocitd in mado da raggiungere la vefocita di avviso sempre
al termine della SBA che impone il salto di velocita.

N.B.: se la SBA & composta da pilt c.d.b le informazioni di lunghezza inviate da ogni c.d.b. sono
evidenziate dalla figura.
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Figura 8 - sequenza di arresto
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163 Criterl di posizionaments degh enfln Tinea

I viricoli considerat] per il pesizionamento degli enti sore indicati graficaments nelle figure seguerit

bistanza glunto dalla
punta scambio

Giunto non protette

|

Glunto non protetto

()

LEGENDA

SECSALE AT VELA TONDA POSA & WRD

1

CASSA.DF MAMOYRA NTALLORABLE A Conlono |

A TN 5P

ERCUTD D BRARO:

v - ;{E

N AN CORER0 TR TR

Figura @ - Criteri di posizionamento degli enti in linea (1)

Pagina 42 ;Ji 178



B T —

"BIT(DLQ

TRATTA DANTE - GARIBALD! — CDN D

PROGETTU ESECUTIVD IMPIANTI HEERXIBIRI G0
THPTANTO B SECHALAKENTO

i i ,ﬁeﬁerale »

T FOME R DORUVENTGIREVISIONE.

LEGENDA

SEOULE AT VEA TONOA A AMRT | 1

mmmm FUENEA (Ui, G

mum

PARKCOL,

" ‘:«.'“v- & 5

IOk MRLLAAY G0 WEXI PR =

Figura 10 - Criteri di posizionamento degli enti in linea (2)
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Figura 11 - Criteri di posizionamerito degli enti in finea (3)
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Distariza glunto dalle
purita scamibio
Giunto protetto da boa
Per velcmta in manovra di 15Km/b

@D E

N

Giunto protetto da boa

Per velocita’ di 15Km/h
o Bm. 25m.
€59

<
. Am. |

LEGENDA
a Mammmmhm 11 mmummmammm)
O SECHALE BASSO C | m CASSK DI MANOVRA MTALLONARKE A cowmoo |
P BOA TRAN STOP | om  CROUTO B BNARO
B Gk AMRLAEND CRERD JPETSRA POVE = PARACOLRY

Figura 12 - Criteri di posizionamento degli enti in linea (4)

N.B.: In alouni casi, a causa delle caratteristiche del tracciato, non & stato possibile rispettare le

distanze canoniche.
Viene elencato nel seguito un esempio di caso non standard.
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%‘ 4 umzaxneazam
°/ AnsaldoSTS DATA | Esmmente
& k1§1§gczdﬂw Bampdrny Zﬁ} lﬂﬁ? f@g LSN/’EMH

& poskionamenls tiegf enﬁ per mnéenﬁre
iy tnpla a@mn&mmre al eapmlmea di Brin,

falla necessﬁfé d% predzsgmra i elréuitl i btharm peﬂa fitup

Lesigenza di rlooverare un treno i ripla composiziene sui tronehini di Brin ba imposte uné gestior
fone regolata da istradamenti chve consentano @i muevers 1| freno sulle aste pur dispon endo di
uﬂ fidotto spazia utile.
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1.7 | distanziamento

Generalits

ja potenzialita della linea (sadenzament@ &
delle informaziont necessarie da nviare af

aento zaferm fte di determi
& df definire & guantita ¢ il tipe

requenza e di-un messagglo
are un nateva[e— ventaglio-di

C:‘rh eiaﬁeraﬁ che permetton@ di deterﬁtmare ré caratteristiche del drstartz;ameﬁ{o sone:

= [&sequeizé codiel
«  [diagrammi di inseguimento treni

171  Le sequenze codicl

funzione delle occupazioni dei vari cireuiti di
iare a bordo.

- sequenze codici di linea; dove sono indicali tutl i codici per movimenti in correfto tracciato
considerando le stazioni in eandizione: di tracciato permanente;

- sequenze codici di stazione; dove sono indicati tutti | codicl per | movimenti in deviata (di
treno e di manovea).
Le iriformazioni sone:

- di arresto non riconosciuta a borda; & presente sui cirouiti di binarie successivi ad un segnale di
treno disposto a via impedita o sul circuiti di binario refativi ad un mevimento di manovra nel case

di percorso eccupato. E” indicato con la sigla: .. (0}
- di velogita
o, 15, 30, 45, 65, 77

I codic di velocita 15 Kmih e 30 Km/h sono utilizzati per movimenti di treno non di corretto tracciate, di
manovra. e per particolari sifuaziont di linea.

| cambi codice ammessi sono:

- 77 Km/h --> 65 Km/h
- 65 lf i 45 "
- &5 [ s 30 1]
45" > 15"
- 45 L] s 0 "
- 30 ] > 15 o
- 30 1] — 0 1t
" 15 [] o 0 "

Nei casi in cui al passaggio da una SBA ad un'altra non vi sia variazione i codiei sono:

- 77 Kmih > 77 Kin/h
-85 " ->65"
45 " —— 45 H
“"30 un .Y 30 "
15" ~>15 "
- 0 " — 0 H
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0. Il sacomdo irem( segu j & pﬁst@, iy} femp@ a distanza di cadenzament@
it friodo: da verificare che non vi sfano interferenze non permesse {ingresso in $.B.A. con
cacfu':r di vel@ctt% degradatiy.

Questi diagramimi permettono di detenminare due paramatri di base del progetto del "Segnalamento”
OWVETo:

- la velogita comnimerciale
- il tadenzamento
Le due figuré seguenti rappresentanc un esempio dei diagrammi deseritti:

It primo evidenzia il diagranima dl rharcia da stazione a.stazione con il trene che adegua la velecita in

funzione délle informazioni
1l secondo evidenzia | movimenti di due treni ¢he i inseguono a tempo di cadenzamento.

La caratteristica di questo elaborato & quelia di determinare eventuali invasioni del treno inseguitore
nella zona dei codicl degtadat].

La zonha dei codici degradati definisce lo spazio necessario per arrestare ll treno inseguitore nel
fispetto della sicurezza di marcia.
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Figura 14 - Diggramma di movimento

Bep iopn (P g )

Mel caso, ad esempio, di treno poste sul circuito di binatio di stazionamento i codici inviati sui circuiti di

g -0
45 v [
85 > 45
FT -2 65
77 > 77

Km/h

™

codici degradati

' codice kassimo

Mel caso preso in esame il freno inseguitors, posto a distanza di cadenzamento, si trova nella

banchina successiva in partenza con il codice massimo di 45 --> 45 Km/h,
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1.7.8 i eatenzamento e la velocitd commarciale

del prolungamento della Linea 1 trafta Dante(passante) — Garibaldl —
st binario parl e dispari ed & definita da tabelie riassuntive-che evidenziano:
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1.8 Regimi di marcia

Il sistema previsto garantiscs, Ael rispatts della sicurezza, due fivelli i esercizio & pitl precisamente:

Guida autoiiatica
L‘esrgenza di sfruftare af massing la p deita linea (cader zarmenta spinto, massina

composizions dei velcoli, velocita comr a a quella teorica
sa dal seghaléme "tcr}, porta a realizzare una marciz: mmpletamente autamatlca del treno pitt

tiiva di quall

miscchiista §6 hon quielld di un comando in pa
Nellambito di una guida automatica si posson fderifificare glcuie sottofunzioni quali ad ésempio:

- regafazrone della marcia

iglio
t_amafm ruitte

- taratu,ra det
La guida automatica & attuata dal microcalcolatire di bordo in base a:

- ifermaziohi ficevute daﬂ'apparscehza,mra ATP csotfemstema contifue)
- disposizioni ineretii | litd di v ite o sosta In sta
- determinazione di velocits effettuata tramtte apportum
- congénsi ricevuti dal macehinista

ritevatori

Il microcalcolatore di bordo si sostituisce al conduttore, che pud definirsi un “supervisore di
macchina’, ed effeftua le proprie regolazioni intervenendo direttamenite sugll organi di trazione e di
frenatura. Il conduttore ha, comungueé, la possibility di comandare un'azione di frenatura di emergenza
in mado priotitatie, disabilitando ¢ost la funzione di guida automatiea.
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.eleli'appareczmatu;a guasta, la sola maicla in Guida ariuale é«emnd@ e seguantr mﬂda&té

Giiita manuale

 guasto 'é!ene apparecchfa:ure '

ATPd ATPc A0 |Regme

 Inserita  Inserito  Ingerito Marcia automatica assistita

Insérite Iriserito 5 Escluso Mzreia manugle ad inseguimento treni

 Escluso | Escluso | Escluso Marcia manuale ad inseguimento trerio’

 Irisetito  Escluso Escluso  Marcia inferstazionale a 45 km/h

Si ricorda ehe in Mareia Manuale & sempre ingerito 1| dispositive di "uomo morte” (vigilants).

1conil drscontmuo escluso, la funz;one di control!o del lato di aperfura delle porte & aﬂ' data al maecchinista.
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1.9 I regolamento sagnali

Geferalita
Questo: eapithle ki Id scopo 8 & :

. ;gnal ed il iam significato con particolars
attenzione & quelll che

1.8 Segnall principali

La i I‘nea & di norma eserclta in regime di mareia autermatica. Tale regime non utilizza Fausilio dei
segnah lunga linea,

ey reahzzata ttraverse la ripetizions a bordo-delle eondizioni
argﬁe delle-apparecchiature ATP di bordo.
"trent’

iz ;arﬁtezr@ne delle fermate hanno di norma caratfere permissivo. La manowra &
ta esclusivamente dal passagglo def freni sia per disperst a via libera che per disporsi a via

Costituzione dei segnali
| segriali lurinosi sone di tive a tre aspetti dicolore statico a specchi dicroiei su uno schermodi colore

0; sano mentati sul late sinistro del binario di corsa legale.
io di corsa sono costituiti da schermi a vela reftangolare con

nere opace, con b@rﬁu perimetral, af:

estremlté arm‘tondate '
| segnali montati sut lato destro del binario di corsa sono costituiti da schermi a vela rettangolare con

estremita a spigoli vivi.
Significato dei segnali
I segriall possono dare le-seguenti indicazioni;

- via libera incondizionata
cmaﬂ:fa semnda G}s}drcz capfafx)

- via impedite fmpérétrva
(velocita 0 Kn/h)

Essi sono ubicati in precedenza immediata del punto o della tratta di linea protetta e, guando sono
disposti a via impedita, hon devano essere oltrepassali dalla testa def treni.
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In caw dl dmc@fdanza Et‘a g las‘, 4 §
a beida, il guidatore deve tispeéttare gii aspstt delia Segnafazmﬁa divia.

Aspetti che possonio presertare [ segnall:

Via libera incondizionata ton vélogita funzione del codice captato

luce verde | Luce verde

Figura 16 - Aspetto di verde
In caso di apparecchlature di blocco efo di bordo guaste tale aspeto realizza la "marcia

interstazionale” ed impone la velocitd massima di 45 Km/h.

- Segnale df parténza verde; Il successive segnale, se di protezione, & a via libera incondizionata e la
trafta interstazione & libera; se invece il successiva segnale & di linea (automatico} questo pud avere
futti gli aspetti di via libera o via impedita (non condiziona quindi Faspetto del segnale di partenza
precedente).

- Segnaly di protezione verde; il successivo segnale (di partenza) pud avere tutli gli aspetti di via libera
@ via impedita:

Tale aspetio garantisce [a liberta del percorso eomprase il tampone in uscita dalla stazioneffermata.
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Figura 17 - Aspetto di giallo

Tale aspetto assivura almeno due Seziani di Blocco libere a valle del seghale. I successivo segnale
(partenzafprotezionefaufomatico) puo-avere tutl gli aspetti di via libera o via impedita.

In ¢aso di apparecchiatire df blocco elb di bordo guasts tale aspetto impons arresto.

Vi impedita pefinissiva

‘ Segnate dpénto

Hp

S—

Tabéllg di permissivita Tabello di permissivitd
operants gperante

Luce rossa Luce rossa

Tabelfe di permigsivita Tabélla di permissivitd
operante operante

Figura 18 - Aspetto di rosso permissivo (fisso)
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Figura 19 - Aspetto di rosso permissive (luminosc)

Il onducente deve fermare il freno senza superare il segnale; effeftuata ta fermata pud riprendere la
corsa.con marcia a vista a velocitd fon superivre a 15 Kimih, tenendo presente c¢he a valle del segnale
risulta libera solo una SBA & che il percorso pud essere occupato da un altro corvoglio.

Il conducente deve in oghi caso procedere con marcia a vista fino a quando non abbia superato un

suceessivo segnale disposto & via libera dal quale prendéra norma.
Per marcia a vista si intende che il cohducents deve progedere in modo da poter fermare prontamente

il treno rella visuale fibera append s& ne manifesti il bisogro. La marcia del treno e Ié conseguenti

resporisabilita sono-guindi del solo conducents.
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Figura 21 - Aspetto di rosso imperativo (con permissivo non operants)

Il conducente deve fermare i treno senza superare il segnale e telefonare, al D.C.T. (Dirigente

Centrale del Traffico) o al D.L. (Dirigente Locale), salvo il caso di cul al suceessivo purto.
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Figura 22 - Aspetto di rosso con segnale di-chiamata attivo

I} conducente deve arréstare il trené prima di supetare il segnalé &, effettuata Iz fermata, ripartira coh
marcia a vista & a velogita non superivre a 15 Kim/h, to i stazione [ sonducente deve fermare il
corivoglio & quindi chiedere istruzioni al D.C.T. o D.L. se la stazione & abilitata per ottenere ardini in
merito al pmsegulmente della marcia del treno.

Nei casi in cui tra il segnale di chiamata & quello di partenza delle stazioni vengano incontratt aftt
segnali alti ad installazione fissa disposti a via libera, il conducente dovré, sempre con marcia a vistae
velecita non superiore ai 15 Km/h, proseguire senza tener conto di egsi,

Osservera e rispettera invece gli everituali segnali alti dispost a via impedita imperativa, nonché altre
segnalazioni poste nel tratto in oggetto,

Gasi In cul un tréno pud avanzare olire un segnale disposto a via impedita imperativa:

Un treno che si é fenmiato ad un segnale disposio a via fmpedfta imperativa puo rHprendere la corsa
senza attsndere che il segnale stesso assuma Pindicazione di via libera quando ne sia autorizzato,
conr apposifo ordine, secondy le modeall stabaiite dal R.C.T. (Regolamento Cirgolazione Trenj), dat
D.C.T. o dat D.L., o sia aftivato il seghale ahrat
Qualora. un trena debba riprendere la marcia con il segnale di par‘tenza disposto, per guasto o altro
motivo, a via impedita imperativa, af treno stesso dovrg essere ordinate df piocedsre eo marcia a vista
e velocita non supetiore ai 15 Km/h sino al successivo segnélé, dal cui aspetto if conducente prenderé
norma..

1.8.1.2 SEGNALIAD INSTALLAZIONE FISSA (BASSD

| segnali bassi sono costituiti da gruppi di due lenti bianche in linea orizzontale o verticale, applicate su
idonei schermi a fondoe nero. Normalmente sono montati sul late sinistro rispetto al senso di marcia.
| segnali bassi comandano di norma le "manovre” & possono mostrare:

- due luci bianche in linea orizzontale definiscono la via impedita imperativa. 1l conducente deve
fermare il treno senza superare il segnale se non dietro ordine del D.C.T. o del D.L. o del
e —— Inanovratore. - o
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1,92 Segnali ausiliari

Segnali permissivi

La indicaziotie di permissivita & realizzata da:

- ung tabella a fondo biance & borda nera-eon lettera "P" di colate nero;

- un segnale per indicazioni ausiliarie a fibre oftiche ¢he presenta, se attivato, uha "P" luminosa di
colore bianco su fondo nero.

Tabello di pernmissivita’
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Figura 25 - Permissivo luminoso
[ segnali permissivi, provvisti di tabella, possono essere rest inefficienti caprends son apposita veletta
lex lettera "PY.

Segnali indicatori di direzione

Sono posti sullo stante dei segnali prineipali ed indicano fa direzione della prima deviata incontrata sul
perearsa.
Sono di due tip:

- tabella Indicatrice di direzions; Il segno che diséritiing la direziarie di matcia ed & di colore nero su
forde biante;

- un segnale per indicazioni ausiliare a fibre offiche che presenta se aftivato la direzione di marcia
prescelta dal movimento di teno. Si flumina a luce bianca su fondo nero. Lo stesso segnale
individua le tre direzioni passibill: sinistra, centro, destra.

Tabella mdicatrice
di direzione
(destro)

Figura 26 - Tabella indicatrice di direzione (destra)

Indicatore di direzione
luminoso
{direzione destrao)

Figura 27 - Tabella indicatrice di direzione (direzione destra)
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Figtira 28 - Tabella indicatrice di velocita
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