MOBILITA’ SOSTENIBILE, IL CASO DI TRAIN SPA

[di M.Barbagli]

L’esigenza di trovare rapidamente soluzioni al surriscaldamento dell’atmosfera ed all’inquinamento urbano, oltre al continuo rialzo dei costi del petrolio e dei suoi derivati, ha portato ormai da alcuni anni molte aziende di TPL alla scelta del metano come combustibile per i propri autobus.

Per saperne di più mi sono rivolto alla senese Train SpA, una della aziende che negli ultimi anni ha investito maggiormente sul gas naturale.
Metano,  perché e come

La scelta di adottare questa tecnologia è stata presa nell’ottica di rendere il TPL sempre più sostenibile e vicino ai problemi della salvaguardia ambientale e dell’impatto sul territorio. Per una azienda di trasporto pubblico, mi spiega infatti il Pres. Roncucci, fornire un servizio alla collettività è il primo impegno, e questo compito si può adempiere anche con l’adozione di tecnologie per la riduzione delle emissioni. Il metano, infatti, dimezzando le emissioni di CO2 rispetto a carburanti tradizionali, risulta il combustibile per autotrazione più pulito attualmente disponibile sul mercato, oltre a ciò, ha un rendimento dell’intera filiera energetica superiore del 6-7%  rispetto a benzina e gasolio.
Pur non essendo rinnovabile, ha il vantaggio di non derivare dal petrolio e stando alle stime attuali dovrebbe poter essere disponibile in quantità sufficienti per un tempo maggiore rispetto a quest’ultimo.

E’ il dott. Grazzini, Amministratore Delegato, a illustrarmi le tappe di questa decisione importante.

La scelta di adottare questa nuova tecnologia risale al 2003, dall’analisi degli ottimi risultati che altre amministrazioni, tra cui anche la fiorentina Ataf SpA, avevano raggiunto.

Train ha potuto realizzare quest’opera grazie alla collaborazione del Comune di Siena, che ha deciso, seguendo l’esempio di altre municipalità, di aderire al consorzio ministeriale ICBI (Iniziativa Carburanti a Basso Impatto), di cui è capostipite l’amministrazione comunale di Parma. 
Sfruttando i finanziamenti dell’ICBI, si è potuta avviare la costruzione di un impianto realizzato internamente alla sede centrale. Tale scelta, in alternativa a quella di appoggiarsi ad un impianto esterno, è stata motivata da considerazioni di tipo gestionale, perché nella zona il più vicino distributore di metano è insufficiente per le esigenze di una grande azienda di trasporti mentre altri sono troppo lontani rendendo antieconomico il rifornimento; di tipo tecnico, in quanto un impianto proprio garantisce miglior controllo, qualità e acquisizione di know-how, anche nell’ottica di un ampliamento continuo del parco mezzi.
A partire del 2004 Train ha poi avviato un piano di immissione in servizio di bus urbani alimentati a gas naturale, con l’obbiettivo della totale sostituzione dell’attuale parco a gasolio.

Questi investimenti hanno permesso all’azienda senese di porsi tra le realtà italiane all’avanguardia nel settore, con una prospettiva di poter contare entro il 2006 su di una flotta urbana composta per il 31,5% di mezzi a metano.

Il parco a gas naturale è attualmente composto da 22 autobus urbani, prodotti dalla Bredamenarinibus nelle versioni M240 da 12 e da 10.5 m e M231 da 9m e dalla Irisbus nella versione CityClass , mezzi già conosciuti ed usati anche da altre amministrazioni sia nelle versioni spinte da un tradizionale propulsore a gasolio, sia nelle efficienti CNG, acronimo di Compressed Natural Gas.
I mezzi, come del resto tutta la produzione concorrente, escono dalla linee di produzione già dotati dell’impianto a metano, non necessitando dunque di modifiche da parte dell’utente.

Questi mezzi, ormai rodati ed affidabili, rappresentano lo “zoccolo duro” della flotta urbana a metano, ed hanno dimostrato di non far rimpiangere i colleghi a gasolio, pur non potendo contare sulla stessa dote di coppia e potenza massima.
La peculiarità della scelta di Train sta però nel progetto di dotarsi di una nuova tipologia di minibus alimentato a metano, dalle ridotte dimensioni, sia in lunghezza che in larghezza ma comunque con una discreta capacità di carico e quindi adatto alle frequentate linee che percorrono il centro storico della città. Si tratta delle ultime evoluzioni dei famosi “Pollicini”, e possono vantare il record di essere i più compatti minibus a gas naturale disponibili sul mercato.  

Come ogni scelta, anche questa non è però stata scevra da difficoltà di sviluppo. Per sapere quali soluzioni sono state trovate mi sono rivolto all’ing. Campisano, direttore della Train Service Srl, l’azienda che si occupa della manutenzione e della gestione della flotta di Train. L’adozione di questi nuovi minibus ha sollevato dei problemi dovuti delle caratteristiche delle linee con cui si dovranno confrontare. Sono linee ad alta densità, con passaggi stretti, partenze in pendenza e salite ripide, ed i minibus in questione hanno potenze basse per questo tipo di utilizzo.

Realizzati sulla base del telaio Iveco 65C11, montano il turbodiesel 2.8l common-rail adottato sul Daily, moderno e potente nella sua categoria, la conversione a metano comporta però la riduzione della potenza massima fino al valore di 106Cv, ed una sensibile variazione nell’erogazione della coppia, spostata verso regimi più alti.

Questo limitava fortemente i mezzi soprattutto nell’affrontare a pieno carico la ripida salita di via di Fontebranda, tanto da richiedere specifiche modifiche per renderli utilizzabili.

Per ovviare a questo problema si è optato per una soluzione semplice ma efficace: è stata sostituita la coppia conica originale del differenziale dal rapporto denti/passo di 8/41 con una alternativa da 7/39. Questo ha permesso di realizzare una rapportatura finale molto più corta dell’originale e dare così al mezzo doti di spunto e ripresa prima impossibili. 

Il primo mezzo pre-serie, dotato di questa opportuna modifica, sta già svolgendo servizio come esemplare unico nelle linee del centro, dimostrandosi all’altezza dell’impiego. Certo, la velocità massima è diminuita, e qualche conducente lamenta mancanza di “allungo” nei pochi tratti aperti, ma bisogna pur sempre valutare che è un mezzo dall’utilizzo espressamente cittadino che raramente avrà occasione di superare le velocità “da codice”.

L’impianto di distribuzione
L’impianto è situato nella sede centrale di Train a Siena, in località Due Ponti, in un piazzale in rilevato adiacente all’officina ed al deposito.
Il progetto, approvato dal Comune di Siena in data 24 Marzo 2003, prevedeva un investimento di circa 1 milione 600 mila euro, dei quali un 70% a carico del Ministero dell’Ambiente grazie all’iniziativa ICBI.

Nella progettazione e direzione dei lavori Train si è avvalsa della consulenza di Thecla S.r.l. di Firenze e di PHT Power Hi-Tech di Perugia, aziende leader nella realizzazione e gestione di impianti e flotte a gas naturale.
Il metano è prelevato dalla rete ad una pressione media di 2-3 bar e fornito dalla locale Azienda Distributrice.
Il sistema si compone di 3 unità di compressione, realizzate da Nuovo Pignone, che alimentano 8 punti di rifornimento ad una portata oraria di compressione di 1800 m3  all’ora, che sono interrate sotto il piazzale di rifornimento al fine di ottimizzare gli spazi e contenere le emissioni rumorose.
Il sistema di tipo veloce permette di rifornire tra i 10 e i 12 bus/ora, con un impegno energetico di 500 kW.

A questo si aggiunge un sistema di pannelli fotovoltaici, installato sulle pensiline del rifornimento, che una volta a regime potrà fornire in condizioni ottimali fino a 11.000 kWh annuali, da impiegare internamente o da rivendere al gestore.

L’impianto è dotato anche di un sistema di raffreddamento integrativo del gas prima del rifornimento. Il gas naturale infatti viene pressurizzato fino a circa 200bar per essere immesso nelle bombole, questo causa un innalzamento della sua temperatura ed un conseguente aumento di volume. Questa reazione termodinamica è da evitare perché impedisce il corretto riempimento dei serbatoi e può limitare la capacità delle bombole anche del 30%.  
Con l’adozione del sistema di raffreddamento del metano si ovvia a questo inconveniente eliminando intuibili disagi dovuti alla limitata autonomia di un mezzo che al giorno può fare anche 400km.
 (riquadro1)

Dal gasolio al metano
Molti lettori si saranno chiesti come è possibile convertire un motore a gasolio in uno a metano. Anche in questo caso la consulenza di un tecnico di Train, il sig. Pianigiani, responsabile dell’officina, si è rivelata esaustiva. 
Il primo problema da affrontare, e che sicuramente a molti è venuto in mente, è dell’accensione.

Il metano infatti, a differenza del gasolio, necessita dell’accensione comandata come la benzina, ed il propulsore diesel ne è sprovvisto.

La modifica primaria è dunque alla testa, nella quale viene ricavata la sede per la candela, con conseguente modifica dell’impianto elettrico per garantire l’accensione sincronizzata.

Una successiva reingegnerizzazione della camera di scoppio, con adozione di un pistone differente, permette di variare il rapporto di compressione – circa 20:1 in un motore diesel, 12:1 circa nel caso del metano - per adattarlo alle diverse caratteristiche energetiche del metano, che ha un potere calorifico di 8534 kcal/Nm3 contro le circa 10200 kcal/kg del gasolio.
Per quanto riguarda l’alimentazione, il metano sfrutta l’impianto di iniezione già presente nel motore: basta una modifica alle centraline di controllo degli iniettori per variare la pressione di ingresso del carburante, che nel caso del metano è di circa 240 bar, in quanto l’iniettore può indifferentemente spruzzare nella testa metano o gasolio vaporizzato.

Per arrivare agli iniettori il metano utilizza senza problemi il condotto metallico del common-rail, potendo contare quindi sulle sue doti di efficienza ed economicità.

In assenza del sistema common-rail, possibilità non remota visto il gran numero di diesel di vecchia generazione ancora in circolazione, è necessaria l’adozione di un impianto di iniezione sviluppato ad hoc. I propulsori dei mezzi di cui finora si è trattato si basano comunque tutti su diesel di ultima generazione, ma sono in crescita i casi di modifica a metano di propulsori di vecchio tipo originariamente a gasolio. 

L’intervento, pur costoso e quindi per adesso non applicabile tra i privati, ha già comunque un suo mercato soprattutto nella conversione delle flotte aziendali di bus e camion di vecchia generazione non più in grado di rispettare le normative antinquinamento.

(riquadro2)

Il Bredamenarinibus “Avancity” 
Top di gamma della produzione Bredamenarinibus, è l’ultima generazione di un mezzo adottato da molte amministrazioni in virtù delle sue doti di potenza e capienza. Evoluzione del M240, a pianale totalmente ribassato, con tre porte laterali e pedana per disabili, disponibile a gasolio e CNG, è uno dei mezzi più moderni sul mercato. E’ alimentato da un motore Daimler-Chrysler 6.3l, erogante una potenza massima di 205 kW a 2200giri/min ed una coppia massima di ben 1100 Nm garantiti a regimi compresi tra i 1200 ed i 1600 giri/min, valori che non si discostano molto nella versione a metano.
(riquadro3)

Il Pollicino Irisbus a gasolio su base Daily 
Il nuovo minibus a metano si basa su un modello a gasolio già in uso nella flotta Train. Realizzato su meccanica Iveco 2.8l e carrozzato Minerva, ha una capienza di 35 posti per una lunghezza inferiore agli 8 metri. Il propulsore è il conosciuto turbodiesel common-rail 2.8l della famiglia Unijet, eroga una potenza massima di 92 kW a 3600 giri/min ed una coppia massima di 290 Nm tra i 1800 e i 2800 giri/min. Dotato di pedana per disabili, fa delle sue caratteristiche di compattezza e maneggevolezza il punto di forza per il suo impiego nelle strette vie del centro storico di Siena.
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