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NEUE ABLAUFANLAGE
DES RANGIERBAHNHOFS MAILAND -
NEUES STELLWERK

Der Rangierbahnhof Mailand, bei welchem die Strecken
griisster Warenverkehr des italienischen Eisenbahnnetzes
verkehren, ist der Mittelpunkt des internationalen Waren-
verkehrs von Italien.

Im Jahre 1969 (letztes vor Anfang der Modernisierungsar-
beiten), sind insgesamt 954.413 Wagen abgelaufen, mit
cinem Tagesmittelwert von 2.650 Einheiten und mit
einem Hdochstpunkt von 3.291 Wagen.

Schon seit 1930 wurde es notwendig die Ablaufanlage mit
Hydrauliktalbremsen der Type Thyssen auszuriisten und
gleichzeitig ist die Verteilerzone mit einer halbautoma-
tischen Weichenumstellungsanlage ausgeriistet worden.
Mit der Erhohung der Warenverkehrs und wegen der
natiirlichen Abnutzung der Anlagen, wurde es schon seil
einigen Jahren drigend notwendig die eingebauten Ein-
richtungen, welche im alten Stellwerk installiert waren,
zu verstirken und zu modernisieren,

Neue realisierte Anlagen

Im Rahmen der Massnahme fiir den 2. Fiinfiahrsplan
fiir die Verstiarkung und Modernisierung des italienischen
Eisenbahnnetze wurde der Vorschlag genehmigt den
mailinder Rangierbahnhof mit einer neuen Ablaufanlage
auszustatten.

Die Anzahl der Richtungsgleise wurde auf 48 erhéht und
die ganze Ausstattung wurde erneut. Die Steunerungsanlage
wurde mit 4 TW Bremsen und mit einer automatischen
Weichenumstellungsantage von der Firma S.1.T. Siemens
ausgeriistet. Die ganze Anlage wird durch Lochstreifen
automatisch geregelt. Die Tastenbedienung durch die an-
wesenden Bediener wird nur ausnahmensweise verlangt.
Ausserdem wurden auf 24 der 48 Richtungsgleise erst-
mals in Italien Spindelbremsen installiert (20 Stiick fiir
jedes Richtungsgleise) und Firdereinrichtungen der Fir-
ma ASEA.

Zweck der Spindelbremse ist, die Geschwindigkeit der
Wagen von 4,5 m/s auf 1,5 m/s zu reduzieren, Zusammen-
stosse und Beschddigungen zu vermeiden, trotzdem ein-
zelne oder Wagengruppen kuppelreif aufstellen zu kinnen
und in Zukunft, die automatische Kupplung der Wagen
zu erlauben.

Die Arbeiten wurden fiir die Talbremsen und die Stell-
werkanlage von der Firma S.I1.T. Siemens, fiir die Anlage
;f_i:! den Richtungsgleisen von der Firma ASEA durchge-
iihrt.

NOUVEL APPAREIL DE TRIAGE
DE VAGON A MILAN

La gare de Milano Smistamento, sur laquelle est destinée
la plus grande partie du trafic des marchandises du
réseau des chemins de fer italiens, est aussi le centre du
trafic des marchandises internationales vers ['ltalie.

En 1969 (la derni¢re année avant le commencement des
travaux de renouvellement), ont étées distribués en total
954,413 vagons avec une moyenne par jour de 2.650 unité
et avec une pointe maxime de 3.291 vagons.

Deja en 1930 se présentait la néecéssité de munir la selle
de lancement des vagons de [reins primairs du type Thys-
sen fonctionnants @ ean sous pression; en méme temp le
faisceau directions a été muni d'un appareil de sécurité
demi-automatique de maneeuvre des aiguilles,

Mais lauguementation du volume des traffics marchan-
di et par effet de l'usure des appareils, depuis des
années se presentait l'urgence de moderniser ainsi que
augmenter les appareils placés dans le vieu Poste I.

Nouvelles installations realisées

Dans le cadre des dispositions a la charge du 2.éme plan
d'amélioration et modernisation du reseau des chemins
de fer italiens a été prévu de douer la gare de Milano
Smustamento d'un nouvel appareil centralisé de comman-
de du faisceau directions.

Le nombre des voies du faisceau a été augmenté de 45 a
48, en outre on a changé presque toutes les voies et l'ins-
tallation de commande a été munie de 4 freins du type
Thyssen Wuppertal, avec un appareil de sécurité a tou-
ches du type Siemens pour la manceuvre des aiguilles en-
ticrement automatique et réglé par une bande percée re-
produisante le bulletin de lancement, pourtant l'interven-
tion manuelle de Uopératenr est demandée seulement en
cas exceptionel.

En outre, sur 24 des 48 voies du faisceau directions ont
étés installés, pour la premiére fois en Italie, des dispo-
sitifs automatiques de retard (dans le nombre de 20
chaque voie de direction) et chariots traineurs et appro-
cheurs automatique eux aussi du tvpe ASEA,

Le retardeurs ont le bit de reduire la vitesse des vagons
d’environ 4,5 a 1,5 metres-seconde afin d’empécher des
chocs qui pourraient causer des dommages, bien permet-
tant, par le moyen des traineurs un approchement a peu
prés parfect et, en suite, I'accrochage auwtomatique des
vagons.

Les travaux ont étés executés par les entreprises S.I.T.
Siemens, pour la partie freins, primaires et appareil de
enclenchement, et ASEA pour la partie freins sécondairs
et approchement automatique.

NEW PLANTS
FOR MILANO SMISTAMENTO
MARSHALLING YARD

The Milano Smistamento station, linking the most impor-
tant lines for goods, traffic of the Italian railway network,
is the hinge of the international goods traffic concerning
Ttaly.

In the year 1969 (the latest before the beginning of the
renewal works) nos. 954.413 cars were handled with a
daily average of 2.650 cars and with a top of 3.291 cars a
day.

Since 1930 it was envisaged thes necessity of providing the
launching saddle with water powered Thyssen [ype pri-
mary brakes and at the same time the classification
tracks were supplied with a semiautomatic device for the
switch operation.

The aver increasing amount of the goods traffic and the
gradual wear of the appliances had, for some years, sug-
wested the necessity of improving and uptodating the
equipment set up in the old I Cabin.

Setting up of new apparatus

Within the provisions laid out in the second guinquennial
program for the improvement and renewal of the Italian
railway network, a resolution was approved to provide
the Milano Smistamento station with a new central con-
1rol plant of the classification tracks.

Said railway lines were increased from 45 to 48, nearly
all the trackage was renewed and the control apparatus
was provided with four oil-driven Thyssen Wuppertal type
brakes and a push button self-acting Siemens type device
for switch operation, controlled by punched cards repro-
ducing the launching form. Therefore, the manual handl
ing of the operator is required, but only exceptionally.
Moreover, on 24 of the 48 rails of the directional tracks
were set up, for the first time in Italy, automatic hy-
draulic retarders (totally 20 for each classification track)
as well as automatic hauling equipments ASEA.

The hydraulic retarders are intended to slow down the
speed of the cars from about 4,5 m/s to 1,5 m/s, in order
to avoid damages, though allowing, through the hauling
equipment a perfect approach and, in the future, the
automatic coupling of the cars.

The works were carried out by S.1.T. Siemens for the
primary brakes and central control apparatus and by
ASEA for the secondary brakes and automatic hauling
cquipments.




NOTIZIE DI CARATTERE GENERALE

Premessa

Lo scalo di Milano Smistamento, cui fan-
no capo le linee di maggior traffico merci
dell'intera Rete Ferroviaria Italiana, ¢ il ful-
cro del traffico merci internazionali interes-
sante 1'Italia.

A titolo dimostrativo, tra i vari dati sta-
tistici disponibili, si riportano, relativamen-
te all’anno 1969 (ultimo anno prima dell’ini-
zio dei lavori), il numero di lanci effettuati
¢ il numero di carri smistati ogni mese. Com-
plessivamente nell’anno sono stati selezio-
nati 954.413 carri con una media giornaliera
di 2650 unita e con una punta massima di
3291 carri il 14 aprile.

mesi carri lanci
gennaio 74.873 1.725
febbraio 71.243 1.686
marzo 84961 1.835
aprile 80.640 1.839
maggio B8.634 1.968
giugno 79.740 1.794
luglio 79.024 1.760
agosto Ba.274 1.846
settembro 81.836 1.877
ottobre 86.091 1.942
novembre 79.372 1.853
dicembre 63.705 1.521
TOTALE 1949 954413 21.646

Numero dei carri smistati e dei lanci effettuati nello
scalo di Milano Smistamento durante I'anno 1969

Vecchio programmatore a selettore
per la memorizzazione meccanica del-
la manovra dei deviatol

Questo volume di trafhco & stato ottenuto
con un impianto semiautomatico per la ma-
novra degli scambi (l'automatismo consiste-
va nella possibilita di predisporre con pro-
grammatori a selettore la manovra di 8 de-
viatoi che venivano comandati direttamen-
te al passaggio dei carri; gli altri scambi ve-
nivano tutti comandati a mano), con un im-
pianto di frenatura primaria non automati-
ca di rotaia (freni Thyssen) ed una frena-
tura secondaria a mezzo staffe posate a ma-
no. Questi impianti installati nel 1930, han-
no funzionato senza alcuna sostanziale mo-
difica fino all’entrata in servizio del nuovo
impianto.

La vetusta dell'impianto, che imponeva una
eccessiva e onerosa manutenzione con pe-
riodiche conseguenti sospensioni dell’eserci-

zio, il crescente verificarsi di danni ai carri
ed alle cose trasportate e le accresciute esi-
genze del traflico, hanno imposto un poten-
ziamento dello scalo ed il rinnovamento del-
I'impianto di frenatura e smistamento dei
carri. :

Dopo un approfondito studio dei vari si-
stemi in uso sulle reti ferroviarie di nazioni
curopee ed americane ed un adeguato perio-
do di sperimentazione di alcuni di tali si-
stemi, fu deciso di dotare lo scalo di un im-
pianto di frenatura primaria e di centraliz-
zazione delle manovre dei deviatoi intera-
mente automatica, presentato dalla Societa
Ttaliana Telecomunicazioni Siemens e da un
sistema di frenatura secondaria e di acco-
sto carri pure automatico studiato dalla so-
cieta ASEA.

Il banco di manovra per gli istrada-
menti del vecchio impianto
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Operazioni fondamentali svolte nello scalo

La potenzialita dello scalo, intesa come
numero di carri smistati al giorno, dipende
come ¢ noto, da vari fattori facilmente in-
dividuabili seguendo le varie operazioni che
sono descritte nel seguito.

I convogli merci arrivano in uno dei 20
binari del « fascio arrivi »; i documenti re-
lativi vengono recapitati all'Ufficio « Stati-
stica arrivi » e i dati essenziali sono comu-
nicati al « Dirigente Regolatore » delle mano-
vre; nell'ufficio statistica viene predisposto
un « listino di lancio » ove sono indicati per
ciascun gruppo di carri: il numero del bina-

6

rio di specializzazione del « Fascio Direzio-
ni », il numero di carri che compone il grup-
po, lo stato di vuoto o pieno dei carri e altri
dati convenzionali per richiamare gli opera-
tori addetti ai lanci al rispetto di determinate
precauzioni richieste dalle norme regolamen-
tari; il listino completato con le notizie for-
nite dai verificatori viene trasmesso per te-
lescrivente al Capo Rampa (situato al cul-
mine della sella di lancio), al controllo listini,
alla cabina I (che comanda l'apparato per
la frenatura e lo smistamento dei carri), al
Capo degli staflisti e una copia viene por-
tata al Dirigente Regolatore; a questo punto
| Capo Rampa, su ordine del Dirigente Re-

Nuovl  EDIFICI
4 Capo Rampa

2 Officina, Magea3ine, Spogliatoio LE.

3 Nuova Cabina

4 Cabina Alimentazione
5 5sla Pompe
golatore, e previo accordi con apposito im-
pianto con la Cabina I (per il lancio) e con
la Cabina E (per la disposizione degli iti-
nerari fino alla sella), provvede a comandare
la manovra di spinta della colonna dei carri,
opportunamente sganciati, sulla sella; oltre-
passato il culmine, i singoli gruppi di carri ac-
quistano velocita e vengono immessi nei ri-
spettivi binari di specializzazione.

Per completare le operazioni dello scalo
rimane ancora da dire che quando un bina-
rio del Fascio Direzioni ¢ riempito si pro-
cede all’aggancio dei carri e successivamente
alla estrazione del convoglio cosi formato per
I'avvio ai fasci riordino e partenza.
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Freno Thyssen

Senza entrare nel merito dei criteri di pro-
gettazione degli impianti di smistamento del
tipo a gravita, diffusamente trattati nei testi
specializzati, si ritiene opportuno specifica-
re alcune necessita funzionali di impianti
di questo tipo.

Il numero dei carri smistati nella unita di
tempo aumenta con la velocita di adduzione
dei carri alla sella di lancio .Tale velocita,
per una determinata sella, trova un limite
nel tempo di azionamento degli scambi po-
sti tra il culmine della sella e i freni prin-
cipali e nel rallentamento dovuto alla frena-
tura che subiscono i carri (al limite con un
grado di frenatura eccessivo i carri possono
urtarsi sui freni). D'altra parte ¢ necessario
che i carri, superati il piu velocemente pos-
sibile i primi scambi che li indirizzano ai ri-
spettivi fusi di 12 binari ciascuno, vengano
frenati perché la loro velocita ha un limite
fissato dal tempo di azionamento degli scam-
bi successivi e dalla tortuosita dei percorsi;
pertanto la potenzialita di un impianto di-
pende anche dal grado di frenatura primaria.

8

La velocita dei carri all’'uscita dei freni

primari, che & tale da far percorrere nel
tempo pil breve possibile la zona degli scam-
bi a valle, impone una seconda frenatura al-
l'inizio di ciascun binario di specializzazione
per evitare urti con altri carri fermi, prece-

dentemente lanciati. Il fatto che i carri non
risultino al termine del lancio uniformemen-
te accostati I'uno all’altro riduce la capien-
za dei binari ¢ impone lintervento di un
mezzo che provveda ad effettuare 'accosto
per consentire l'aggancio.



Il nuovo impianto che riguarda la frena-
tura primaria e secondaria e l'accosto carri
provvede in modo del tutto automatico (¢
sufficiente 'introduzione nell’apposito letto-
re di un nastro perforato riproducente in
codice il listino lancio) a frenare i carri che
hanno acquistato velocita discendendo libe-
ramente dalla sella di lancio, a manovrare
automaticamente i deviatoi a seconda del-
la direzione dei carri, a frenarli ancora una
volta raggiunto il binario stabilito per evi-
tare urti a velocita non tollerabili, ad acco-
stare con carrelli trascinatori il piu possi-
bile i carri (il perfezionamento dell’accosto
dei carri ¢ effettuabile con un comando ma-
nuale a fine lancio); la seconda fase di fre-
natura e l'accosto automatico sono in funzio-
ne sui primi 24 binari dei 48 del Fascio Di-
rezieni, sugli altri 24 binari i carri vengono
ulteriormente frenati con il sistema delle
staffe e 'accosto viene fatto da apposite lo-
comotive di manovra.

Si riportano alcuni dati tecnici:

— la velocita di adduzione dei carri alla
sella di lancio ¢ 1 m/sec;

— dopo la frenatura primaria, nella zona
tra i freni principali ed i freni secondari

la velocita dei carri ¢ di 3,5 + 6 m/sec;

— depo la frenatura secondaria i carri han-
no una velocita massima di 1,5 m/sec;

— il carrello trascinatore per gli accosti ha
una velocita di 1,2 m/sec (2,4 m/sec nel
movimento di ritorno del carrello).

Sono immediatamente individuabili i van-
taggi del nuovo impianto rispetto al vecchio
che richiedeva: la manovra a mano dei quat-
tro freni Thyssen di rampa (pertanto due
operatori ai freni per 24 ore al giorno che
operavano con criteri di soggettivita), la ma-
novra a mano di tutti i deviatoi, tranne ot-
to, del Fascio Direzioni per l'istradamento
dei carri (pertanto un operatore al banco con
un compito non facile), una squadra di staf-
fisti per poter frenare ulteriormente i car-
ri, infine l'intervento delle locomotive di ma-
novra per l'accosto dei carri e per poter poi
procedere all’aggancio degli stessi.

Il nuovo impianto con la sua automati-
cita riduce notevolmente le possibilita di er-
rori, disguidi, urti dannosi ai carri, elimina
molti perditempo e consente una sensibile
riduzione del personale del movimento, del
numero degli staflisti necessario e delle lo-
comotive di manovra con relativo personale.

Programmazione del lavoro

Prima di procedere alla descrizione del
nucvo impianto & da mettere in evidenza
che il numero dei binari del Fascio Direzio-
ni ¢ stato portato da 45 a 48 ed & stata va-
riata la geometria della radice del Fascio
Direzioni per renderla il pit simmetrica ¢
funzionale possibile.

Questi notevoli lavori all’armamento, le
opere murarie (meglio specificate in seguito)
tra i binari del Fascio Direzioni, le opere di
sostituzione dei vecchi freni, i lavori di posa
cavi, i lavori di posa delle varie apparecchia-
ture lungo i binari di specializzazione (tutti
lavori eseguiti garantendo la continuita del-
I'esercizio dello scalo), hanno richiesto un
accurato studio preparatorio e programma-
tico d’accordo con i Servizi interessati.

Lo studio si & concretizzato nell’elabora-
zione di un programma di lavoro con meto-
do P.E.R.T. che si ¢ rivelato strumento pre-
zioso e duttile nel corso di esecuzioni dei
lavori.
































































