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CAPO L
CONSIDERAZIONI PRELIMINARI

NB, Gli articoli in caraltore grando contongona le préscrizioni da atluarsi »
quelli in caratlcre minuto spiegann i principj ¢ui sona informate ¢ servana mf
ilustrarle o givstificarie,

Art. 1. Oggetto delle presenti istra-
zioni, — Le diverse linee delle Ferrovie Ro-
mane presentano nelle loro dimensioni prineipali
delle disparitd assai motevoli resultanti, princi-
palmente, dalle norme diverse seguite nella loro
costruzione dalle cessate Socictd Ferroviarie, ora
fuse insieme per costituire l'attuale rete Romana
e, secondariamente, dalla mmancanza di un’ Uffizio
Centrale di Mantenimento nella gid Societa
delle Livornesi.

In seguito a queste diverse disposizioni
della Via, non si pud fare circolare il materiale
mobile della Societd su tutta la sua rete e si
deve localizzarne una parte sopra le sole linee
capaci di riceverlo. Tale inconveniente, gia assai
grave per l'esercizio interno della rete, si rese
maggiormente sensibile allorché, essendo stati
aperti nell’ Appennino i varchi della Porretta,
Fossato ed Ariano, la Societd delle Romame
ebbe a ricevere in servizio cumulativo il mate-
riale mobile delle altre Societd Italiane ed anche
estere.
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Le presenti istruzioni hanno precisamente
per oggetto essenziale di stabilire le dimensioni
principali della Via, in modo da poter ricevere
su tutte le linee indistintamente, non solo il
materiale mobhile delle Romane, ma benanche
delle altre Societa d'Italia, come pure dei pacsi
d’ oltr’Alpe, eoi quali esistono le maggiori rela-
zioni commerciali, conseguendo nel modesimo
tempo 1" unificazione delle misuare e disposizioni
indispensabili ad un facile ed economico man-
tenimento, e somministrando infine i varii dati,
accennati nell’ art. 5 delle Istruzioni del 15 Set-
tembre 1869 per la rifazione della Via.

Art. 2. Concordanza delle prescemti
istruzioni eol Capitolato d’oneridella
Soclieta. — I Capitolato I’Oneri del 22 Giu-
gno 1864, annesso alla Convenzione della stessa
data per la fusione delle varie Societs costi-
taenti quella attuale delle Ferrovie Romaae,
stabilisce le dimensioni principali relative alle
costruzioni nuove e guaniungue csso non Posse
avere effetto retroattivo, per cid che concerne
le costruzioni esistenti, ciononostante si & pro-
curato nelle presenti istruzioni di attenersi, od
almeno di avvicinarsi il pill possibile, alle di-
mensioni prescritte dal Capitolato stesso, perche



lo costruzioni vecchie non impediscano di fruire
dei Denefizi derivanti dalle pid ampie dimensioni
delle costruzioni nuove.

Il Capitolato precitato somministra abbon-
dantemente le dimensioni riguardanti le opere
attigne al hinario di corsa, ma non fornisce al-
cuna norma speciale per le cosiruzioni nelle
Stagioni. QOccorre dunque che una tale lacuna
venga colmata nelle presenti Istruzioni, propor-
zionando le dimensioni relative ai fabbricati delle
Stazioni a quelle del materiale mobile e coor-
dinandole con quelle delle opere d'arte della
Via principale.

Alcune volte lo stesso Capitolato accenna
soltanto i limiti fra i qnali le dimensioni devono
essere mantenute, cosi per esempio la larghezza
interna del binario trovasi stabilita nell’ art. 32
da 1,44 a 1,"45. Importa quindi che simile
tndeterminazionc abbia da scomparive, fissando
nelle istruzioni le dimensioni uniche che si re-
puteranno pid convenienti.

Per quelle dimensioni poi che non verranno
in modo speciale stabilite nelle presenti Istrug
zioni si procurerd, nei lavori di mantenimento
come pure in quelli di riordinamento e siste-
mazione di opere, di attcnersi a quelle del Ca-
pitolato suddetto, le quali trovansi a tale scopo
riassunte nell'Allegato A.
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Art. 3. Concordanza delle presend
istruzioni coi voti della Commissione
per Punificazione delle dimensioni
eoncernenti il servizio cumulativo,
Queste istruzioni vennero compilate in confor-
mitd dei principii sovra ecsposti, avendo cura,
per quanto era possibile, di dare la preferenza
alle dimensioni gia praticate dalla Societa del-
PAlta Italia e delle Meridionali, nel duplice in-
tento di facilitare le relazioni del servizio cn-
mulativo con quelle Societd ed agevolare in
futaro T unificazione delle dimensiont che vi
si riferiscono. Esse vennero quindi presentate
alla Direzione Generale dclle Iferrovic Romane
il di 22 Luglio 4870 per essere sottoposte al-
Papprovazione del Consiglio ¢ del Governo.

E siccome, d’altra parte, PAlta Italia era
allora in procinto di modificare la disposizione
delle ruote dei suoi veicoli, per renderli accet-
tabilt in servizio cumulativo con la Germania,
il Ministero det Lavori Pubblici trovd giunto il
momento opportuno per creare una Commis-
sione di delegati delle varie Societd, sotlo la
presidenza d’un Ispettore governativo, per ac~
cordarsi eirca la tanto desiderata unificazione
delle diverse dimensioni che ‘interessano la Via
ed il materiale mobile, nell’ intento di facilitare
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le relazioni del servizio cumulativo delle Secieta
[talianc {ra di loro e coi pacsi circonvicini. Tale
Commisgsione si adund infatti a Torino, diede
principio alle sue conferenze il di 21 Ottobre
1870 e pose fine al sno lavoro, consegnando i
voti emessi in apposito processo verbale del di
26 Gennaio 1871.

Ora, il Ministero dei I.avori Pubblici avendo,
con Nota del di 44 Marzo 1871, approvate le
presenti Istruzioni, alla condizione che venissero
poste in armonia coi voti espressi dalla predetta
Commissione, si & trovato opportuno di ripro-
durre questt ultimi nell’Allegato B, limitatamente
perd alle conclusioni, mentrc le considerazioni
che vi hanno condotto si troveranno acccnnate
nel corso di queste Istruzioni.

Art. 4. Modo di unificarve le dimen-
sioni della Vi, — Qualora le dimensioni
della Via si volessero unificare per intiero ed
imnmediatamente, si andrebbe incontro ad una
spesa notevole che conviene attenuare 1l pil
possibile ; per raggiungere quest’ ultimo intento
le dimensioni verranno distinte in normali e di
tolleranza. ‘

Per normali s intendono quelle definitive
da praticarsi in avvenire, le quali si desume-
2
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ranno dal Capitolato d’Oneri e dai voti della
Commissione di Torino, od infine dai dati san-
citi dalla pratica e raccomandati dai pil pre-
gevoli autori, in modo da corrispondere meglio
allo scopo che si vuol raggiungere e quindi
senza alcuna. preoccupazione delle opere ora
esistenti ; quelle poi ricavate dal Capitolato
d’Oneri, a motivo della loro stessa origine,
verranno nel corso di queste Istruzioni distinte
colla qualifica di legali, dovendosi considerare
le altre, come semplicemente regolamentari.

Per dimensioni di tolleranza invece s’ in-
tendon quelle che poco discostandosi dalle nor-
mali, possono essere considerate tali da non re-
care alcun inconveniente all’ esercizio in genere ed
al servizio cumulativo in ispecie; verranno quindi
stabilite in modo da conservare il pit possibile
le opere csistenti; esse, dimensioni, dovranno con-
siderarsi come permanenti per le opere principali
della Via che non potrebbero ridursi alle dimen-
sioni normali senza grave spesa, e come semplice-
mente transitorie per I'armamento della Via che
sl dovra riportare alla dimensione normale al-
Pepoca della rifazionc delle Linee,
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CAPO 11.
DISTANZA FRA LE TRAVERSE.

Art. 5. Disposizioni at(nali degli ap-
poggi delle ruotaie. — Gli appoggi delle
ruotaie, trovansi distribuiti in varii modi sulla
rete Romona. Infatti, sulla linea Napoletana ed
in breve tratto dell’Aretina, gl’intervalli fra i
dadi o le traverse sono eguali, mentre, nella
rimanente parte della rete, gli appoggi trovansi
a minorc distanza presso le congiunzioni di
yuello che nella parte intermedia della ruotaia.
Il rapporto fra gli intervalli estremi ¢ quell
intermedii, varia perd assai da una linea all’al-
tra, ¢ si riscontra il minore sulla sezione della
linea Aretina, compresa fra Firenze ed Incisa.

Inoltre & da notare che in alcune lince della
gid sezione Nord ed in alcuni tratti delle linee
Napoletana ed Adriatica, il numero degli appoggi
¢ insufficiente per porre la ruotaia in conveniente
condizione di resistenza, avuto riguarde al peso
delle locomotive che vi transitano ed alla velo-
cith da cui vengono ora animate.

Per raggiungere quindi, la voluta unifor-
mitd nella stabilitd della ruotaia sard determi-
nato nel presente Capo il numero e la reparti-
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zione pill conveniente da assegnarsi agli ap-
poggi, soddisfacendo ad un tempo alla uguale
resistenza della ruotaia nei varii intervalli ed
all’'uguale pressione dagli appoggi sul terreno.

Art, 6. Cedimento delle traverse. — L' assoluta stabilita
degli appoggi deve considerarsi come meramente ipotetica,
giacché supponc nel mantenimento uno stato di perfezicne,
al quale & soltanto possibile di avvicinarsi in pratica. In
realtd accado spesso che un appoggio cecde e riporta cosi
una parts del carico su quelli attigui. Ora, per stabilire, al
punto di vista della uguale resistenza della ruotaia, la pia con-
veniente repartizionc degli appoggi, si ammetterd anzitutto
che i medesimi sieno fissi e poseia che ciascheduno di esst
venga o cedere, in modo da non pil esercitare alcuna rea-
zione sulla ruotaia, Le cireostanze reali che si manifestano
nella pratica, cssendo comprese fra questi e¢asi estremi, sard
poi facile dedurne una soddisfacente soluzione del problema.

Dopo il passaggio del carico, la traversa che la ceduto
viene sollevata dalla ruotaia e non prende piu appoggio sul
massicciato, donde risulta una causa di perturbazione, tanto
per la via quanto pei treni che vi transitano. Questi incon-
venienti si osscrvano pit particolarmente negli appoggi
estremi, ¢ per cvitarli, nella costruzione, si d& una maggior
bage alle traverse di congiunzione e si compressano le ruo-
tate, e nel mantenimento, e predette traverse si rincalzano so-
vente. Quest'ultimo mezzo esige un lavoro assiduo e, se pud
essere efflcace nei primi momenti, dopo qualche tempo perd
gli effetti che tendono a manifestarsi, si riproducono spesso
prima che si sieno potuti prevenire. D'altronde, nelle epoche
delle pioggie e del gelo, il rincalzo delle traverse é assai dif-
ficile ¢ sovente illusorio. Quanto precede dimostra che per
conscguire la stabilith degli appoggi della ruotaia, rimuo-
vendo, per quanto ¢ possibile, la causa dei cedimenti, gli ap-
poggi stessi devono esserc distribuiti per modo da produrre
uguale depresgionc sopra un suole eupposto omogeneo, e per-



cid la loro repartizionc verrd altresi esaminata sotto questo
rapporto.

Dat risultati che si otterranno dalle considerazioni della
uguale resistenza della ruotaia e dalla uguale depressione
degli appoggi, si determinoranne poi glintervalli piu conve-
nienti da praticarsi.

Art. 7. Ipotesi su eni pogginne le formule relative alla
repartizione degll appozzi. — 11 modo di resisters delle
ruofaie, varia secondo che 8i tratta degl' intervalli compresi
fra gli appoggi intermedi o tra quelli estremi.

Quando un carico agisce fra due appoggi intermedi Ay, A,
{Tav. I, flg. 1.7, la ruotaia inflettendosi tende o rilevarsi al-
I'infuori dell' intervallo .f Az ; ma tale effetto non pny ma-
nifestarsi clhe ira dei limiti assai ristretti, in scguito all’a-
zione di richiamo esercitata dai cuscinetti o dall' inchioda-
mento diretto sugli appoggi A A;. Nelle formule teoriche,
che si vanno a rammontarc, per desumerne la migliore re-
partizione degli appoggi, venne ammesso che le tangenti alla
curva di flessione sono riportats orizzontali ai supporti A« 43 ,
cioé che la ruotaia trovasi incastrata in quei punti. Questa
ipotesi chc non ¢ rigorosa considerando un carice solo, si
avvicina assai alla veritd, in seguito all'azione delle ruote
che agiscono sugl'intervalli vicini a quello che si esamina.

Si ammetterd che le estremitd dolle ruotaie, in seguito alla
loro unione mediante cuscinetti o compresse, 3i trovino man-
tennte alla medesima altezza ¢ debbano flettere simultanea-
mente; facendo d’ altronde astrazione dalla compressatura,
in gquanto concerne la rigidezza che puo dare alla ruotaia.
{1 modo di resistenza é quindi meno favorovole negl'inter-
valli estremi 4: .., che in quelliintermedi, giacché nei primi
la ruotaia non prosenta che un solo incastre in A» e rviposa
semplicemente alla sua estremitd in A4,

Art. 8. Convenzioni slgebriche, anmumesse nelle formule
del presente Capo. — Por risolvere i problemi accennati
nell'art. 6, secondo le ipotesi dell'ari. 7, si ricorrera alla teo-
ria della resistenza di un corpo prismatico, sorretto da di-
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versi punii di appoggio, ¢ nelle formule che si citeranno, si
rappresenterd con:

P il peso o pressione del carico che percorre la ruotaia;

0 la distanza media fra gli appoggi;

i, I%, Iy le distanze comprese respettivamente fra gli ap-
Poggl A1 Az, Ao Az @ o3 Ay (Tav. I, fig. 1.%);

14, I, ¥3 e freece che si manifesterebbero respettivamente
sotto I’ azione diretta del peso P sugli appoggi .y, M 43 fa-
cendo successivamentie astrazione dei medesimi ;

! il momento d'inerzia della sezione trasversale della
ruotaia, preso per rapporto all’asse di equilibrio o linea delie
fibre invariabili, passante per il ceatro di gravitd della se-
zione;

£ il coeflicente d'elasticitad del ferro ¢he costituisce la
ruotaia.

¢, €3, ¢4 le estensioni o compressioni, per unita di lun-
ghezza, che si sviluppano nelle fibre piu lontane dall'asse di
equilibrio, respettivamente nelle sezioni di massimo sforzo,
corrispondenti aghi appoggi s, As, .1y, supposti fissi;

€7, €3, €4 18 estensioni e compressioni analoghe alle pre-
cedenti per gli appoggi As, A3 A4, quando cedono quelli .4,
Ay, A3 che precedono;

R, s, Ry le resistenze o reazioni molecolari delle flbre
estreme, riferite all’'unita di superfleie, rispettivamente nelle
sezioni corrispondenti agli appoggi 4z .k i« supposti fissi;

R, Rz, R’z le resistenze analoghe alle precedenti per gli
appoggi As. 4y, A< guando cedeno quelli che precedono;

d Ie maggior distanza dell’'asse di equilibrio alle fibre
estreme pid estese o pii compresse delta sezione trasversale;

£ la lunghezza di una ruotaias

S la superficie della sezione trasversale.

Art. 9. IMisposizione degli appoggi per 1'uguale resi-
stenza delin ruotaia supponcendell fissi, — Per soddisfare
a questa condizione, gl'intervalli 1) e D5 (Tav. 1, fig. 1.%,
devonsi determinare per modo che gli sforzi massimi e;, ¢,
che vi si sviluppeno rispettivamente, sienc uguali fra di loro,
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Riducendo la ruotaia alla sola linea delle fibre invariabili,
le sue flessioni, megli intervalli estremi ed intermediari pre-
detti, possono rappresentarsi respettivamente dalle curve
Ay ML e Ay Iy Ay, (Tav.] fig. 2° e 3.%), nelle quali si sup-
pongono le tangenti orizzontali ai punt! d'incastro sugli ap-
poggi intermediarii ds. A3 e A; e I'estremitd semplicemente
appoggiata su quello estremo A,

Nelle condizioni sovraccennate il massimo sforzo ¢g, nel-
I'intervallo estremo 4; A = fh, si produce nella sezione del-
I'incastro 4 allorché la pressione del carico mobile o peso P

. I
J_
si eserecita in Fh alla distanza A® & :——3—1)1 e st desume

dalla equazione di equilibrio di rotazione tra le forze mole-
colari che reagiscono nella sezione d’incastro e le forze esterne,
¢iod:

Kir yin

a = 3
sV

mentre, nell'intervallo intermediario 4. .(s, (Fig. 3%), il massimo

sforzo e,, si manifesta nella sezione d'ineastro .4, allorché il
L]

Dy
peso P agisce in /Iy alla distanza .1 by —= —— esi deducedalla

(n

equazione di equilibric di rotazione, nella sezione d'incastro,
ovvero :

) = Bl

Esprimendo ora che gli sforzi e e, sono eguali, si otiiens
fra /h e I la relazione

D - s
7 T 3
e
donde si ricava
Dy =070 D

per il valore dell'intervallo estremo M pel quale il massimo
sforzo & ugusle a quello di un intervallo intermedio Ps
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Art, 10. Disposizione degll appoggl per Nuguale resi-
stenza della ruotain, supponcndo che clasenno di essl
ceda successivamente, — Si procedera in questo caso come
nel precedente, facendo successivamente astrazione dagli ap-
poggi A1, 4s, As (Fig. L.%), ed esprimendo ciod l'uguaglianza dei
massimi sforzi e, ¢'3 ey che si sviluppano agli incastri A,
As e A rvespettivamente negli intervalli A: 4, A3 A1 @
A4 Az

Le curve di flessione possono in quei casi rappresen-
tarsi dalle figi4.%,5." ¢ 6, (Tav. I), ed i massimisforzi seno al-
lora determinati dalle seguenti equazioni di equilibrio di ro-
tazione tra le forze molecolari e quelle esterne, ciod:

1.2 All' incastro Ao (Fig. 4."), quando I'appoggio A1 cede
sotto I'azione dirstta del peso 7 allora sorretto per meta
dalle due ruotaie atiigue, dall'equazione :

RS "N

4 — »

L)

All'incastro As, (Fig. 5.%), allorehé I'appoggio A» cede e che
la ruotaia trovasi semplicemente sorretta dalla sua estremita
in A, dall'equazione:

- Eie. P{D+ IN)
) R T A
aV
5." In A;: (Fig. 8."), quando l'appoggio 4s venendo a ce-
dere, si formano degli incastri in A, e in A2 dall'equazions :

D ie n
) L:;cn _f.P(De: s )

Esprimendo ora l'eguaglianza dei massimi sforzi ¢, ¢ ¢,
3i ottengono le due equazioni:

Dy = =+ in _r.(Dg+Da)

WV
dalle quali si ricavano per /s = 1,000, D; — 0,000 e N, == 0,563,
valori che indicano i rapporti che devono esistere frai vari
intervalli degli appoggl nellipotesi ammessa.
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Art. 11, Media dei resulinti ottenuti nei due articoli
precedenti. — Lo ipotesi ammesse nei due articoli che pre-
codono, st riferiscono ai limiti estremi frai quali sono com-
presi i casi che realmente succedono in pratica, e siccome i
resultati ottenuti sono poco differenti, si pud ammettere,
senza tema di errare, che Ja media dei medesimi rappresenti
in modo abbastanza preciso i rapporti che devono esistere
fra gl'intervalli degli appoggi per costituire la ruotaia in
uguali condizioni di resistenza.

Tali medie si deducono come soguec:

RAPPORTI FRA GLI INTERVALLI

I Dy I
I.° quando gli appoggi sono fissi 1,000 1,000 0,770
2. quando gli appogsi cedono. . . 1,000 0,900 0,563
3°inmedia ............., 1000 0950 068608

Art. 12. BMsposizione degll appogzt per la lore uguale
pressione sul swole, — Ter determinare le distanze i, s,
D; che permettanc di raggiungere questo intento, si farad
successivamente astrazione dalla reazione escreitata sulla ruo-
taia da ciascun appoggio .4, Az, -y (Fig. 1.9), e si esprimera
I'uguaglianza delle freceie /) Fy 1% che si manifesterebbero
in quella ipotesi agli stessi appoggi, allorché la prossionc P
del carico mobile si esercita sui medesimi.

Conservando le convenzioni precedenti, le curve di fles-
sione nella ruotaia, quando si sopprimono gli appoggi .14, A+,
A;, possono ancora rappresentarsi respetiivamente dalle
Fig. 4%,5" & 6> (Tav. I).

Cid premecsso si otticne per 1 espressione delle saette
cercate:

1.* Quando il carico P agisee¢ sulla congiunzione 4.
(Fig. 4.%), ed & sorretto per meta dalle due ruotaie attigue, cho
si suppongono allora incastrate agli appoggi A, 4 :
Py i




.

2.° Quando 1] pesp P gravita sull'appoggio 4: (Fig. 5a) e
che la ruotaia si suppone incastrata in 4y ¢ semplicemente
appoggiata in A :

/ P DD (443 D)
g 122 (D + 1z
3.° Intine quando la pressione P si esercita in 4z (Fig. 6.2)
¢ che la ruofaia si suppone incastrata in .k e gt
P
Bl 3=y
Ponendo ora l'uguaglianza delle freccie /), /% #45 si otten-
gono le due condizioni
pEDS (L3 0y 2 pd
2(Dh-D ) — (I s IR
che trovansi soddisfatte per By = 1,000, D, — 0,985, D\ =—0,625,
valori che accennano i rapporti che devono esistere fra le
distanze degli appoggi, perché | medesimi esercitino pressioni
egualt sul massicciato.

Fo—

"’3 f—

Art. 13, Confronto degli intervalli ottemeti per Veguale
resistenza della ruolain ¢ per Peguale cedimento degli
appoggi. — | resultati dell’ art. 11, riguardanti I'eguale resi-
stenza della ruotaia e quelli dell'art. 12 concernenti 'eguale
cedimento degli appoggi, possono riassumersi nel modo se-
guente:

RAPPORTO FRA GL] INTERVALLI
D3 e I

1.° per l'eguale resistenza della ruotaia 1,000 0,950 0,668

2.° per I'eguale cedimento degli appoggi 1,000 0,985 0,625

30 1n media. o, . - SR ATR. 8L L 150000 0,967 0,645

4° ossia in cifra tonda....... v ee .+ 1,000 0950 0,650

Da questo parallelo si scorge che i resultati ottenuti, per
conseguire l'eguaglianza di resistenza delle ruotaie e quella
del cedimento negli appoggi, sono a un dipresso eguali e che
8] posseno accettare in pratica le loro medie.



—ione_

Questa concordanza poteva d'altronde prevedersia prior:
perché l'cguale resistenza o la eguule rigiditA della ruotaia
in tutti gl'intervalli, sono due condizioni di tale intima cor-
relazione, da doversi soddisfarc con una medesima distribu-
zione degli appoggi.

Art. 14. Formule per determinare
gl’imtervalli fra gli appoggi. — Le
distanze fra gli appoggi verranno determinate
in base ai rapporti ottenuti, in cifre tonde, nell’ar-
ticolo che precede, ciod:

Ds = 1,00, I =095 D , I =065 M

Essi si applicano direttamente ai casi di
cinque ¢ di set intervalli fra le traverse di una
medesima ruotaia; allorchd ve ne saranno sette
od otto il gquarto D, sard uguale ai duc attigui
Dy, mentre per quattro soltanto, i due estremi
D, staranno ai due centrali D, nel rapporto di
0,65 a 0,95.

In conseguenza del sovraesposto, le distanze
fra le traverse, per una ruotaia di lunghezza L,
Saranno :

1.° per quattro intervalli

D= 0203L D =0297L
2. per cinque intervalli

Ih == 0455 L Dy =022 L Dy=0238L
3.% per sei intervalii

DI=0425L Dn==04831L Dy = 0,492 L
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4.° per sette intervalli

== 0,404L Dy = 0,453L s = 0,162L =
5.” per otto intervalli
Dy = 0,090L D= 0,432L I = 0,139L = D

Art, 15. Numero degli appeoggi per
ciascuna ruotaia. — Dalle prescrizioni
contenute nel Capitolato &' Oneri (Allegato A)
relativamente al numero di appoggi per ogni
ruotaia risulta:

Che (art. 33) ogni ruotuia di 5,40 di
lunghezza debba essere sostenuta da un numero
di traverse non minore di 6, corrispondente
quindi ad wn’ intervallo medio non maggiore di
0,790 ;

Che la precedente disposizione si riferisce
alla ruotaia a doppio fungo, del peso di 33 chi-
logrammi per ogni metro andante (art. 34), come
purealla eventuale adozione della ruotaia Vignole
del peso di 36 chilogrammi, che venne infaiti
prescelta per la rifazione delle linee.

Le disposizioni che precedono, stabilite per
delle ruotaic di un medesimo peso, ed anche di
due pesi poco diversi 'uno dall’altro non possono
applicarsi come regola unica ai diversi tipi di
ruotaie adoperati sulle Ferrovic Romane ed aventi
dei pesi variabili da 24,9 a 36,3 chilogrammi
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per nietro lineare. Laonde il numero degli appoggi
verrd determinato tenendo conto dei massimi
sforzi che si sviluppano In ciascuna ruotata, sotto
il peso delle locomotive che vi transitano, nonché
della velocita da cui vengono animate.

L’ applicazione di questi prineipi, che ver-
ranno ampiamente svolti nel Capo I che scgue,
condusse all'adozione delle seguenti misuve :

1.° Le ruotaie Napoletane, a due funghi
incguali, del peso di 24,9, 28,3 e 34,0 chilo-
grammi per metro corrente, riceveranno un’ap-
poggio in pit, e cosi gl intervalli di 4,700,
fra i loro appoggi equidistanti, verranno ridotti
alla media di 0,857 al massimo, nclle ruotaie
delle maggiore lunghezza, ciod di 6,"00.

2.2 Le ruotaic a due funghi ineguali delle
linee Livornese, Maremmana, Sencse cd Aretina,
tutte poco diverse, in peso « forma, dal tipo
Livornese di 28 chilogrammi per metro corrente,
per ogni velocitd minore a 50 chilometri per ora,
conserveranno il loro numere attuale i appoggi
corrispondentt all’ intervallo medio di 0,917 ;
mentre, per velocitd minori a 60 chilometri per
ora, si agglungerd un sostegno per ruotaia, di
modo che l'intervallo medio verra ridotto al mas-~
simo di 0,"800 nelle ruotaie della maggiore lun-
ghezza, ovvero di 6,740.
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3.° Le ruotaie Vignole della costruzione
delle linee Aretina (Firenze-Incisa), Adriatica ed
Avellinese (8. Severino-Laura), rispettivamente
del peso di chilogrammi 31,9, 35,0 e 36,3 al
metro lineare, conserverannoe il loro attuale
numero di appoggi, corrispondenti respettiva-
mente ai massimi intervalll medl di 0,917,
1,046 e 0,m937.

4.° Le ruotaie Vignole della rifazione delle
varie linee, del peso di 36,0 chilogrammi per
metro corrente, avranno i loro appoggi alla
distanza media. di 1,m00.

5.° Nelle traversate del’Appennino, daFa-
briano a Ifossato e da Spoleto a Terni, le ruotaie
Vignole della linea Adriatica e quelle in ferro
od in accioio per la rifazione, riceveranno cia-
scuna una traversa in piil, affinché possano meglio
resistere alle locomotive di maggior peso che le
devono percorrcre, ed evitare ad un tempo le
vibrazioni della via, che réndono I azione dei
freni meno efficace.

Col numero degli appoggi sopra determinato,

e colla repartizione degli intervalli stabilita nel-
I'articolo che precede, la massima distanza fra
le traverse intermedie della ruotaia Vignole di
6,00 di lunghezza, per la rifazione, resulta di
1,715, e tale intervallo non dovra soltrepassarsi
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in alcun caso. Quindi le maggiori distanze che
sl otterrebbero, per le ruotaie Vignole di 5,00
di lunghezza della rifazione e per quelle della
linea Adriatica, verranno ridotte a quel limite
superiore, riportando I'eccesso di distanza negli
mtervalli vicini.

Col sostegno addizionale, accennato nel
paragrafo 2.° per le ruotaie del tipo Livornese,
la distanza fra i due appoggi estremi riesce
gencralmente di 0,"57, e quantungue essa non
rechi ostacolo al rinecalzamento delle traverse,
siprocurerd. tuttavia di aumentare lo spazio libero,
adoperando di preferenza delle traverse di piccola
dimensione in vicinanza alle nnioni, tanto pid
che la traversa addizionale ha per scopo di rin-
forzare Ia ruotaia awmentando il numero dei suoi
appogzgl, anziche di ottencre una maggiore snper~
ficie di appoggio sul inassicciato.

La media delle distanze fra gl appoggi,
fissata ad 1,00 per le ruotaic Vignole della
rifazione ¢ conservata ad 41,7046 per quelle
dell’Adriatica, costituisce una derogazione agh
articoli 33 ¢ 34 del Capitolato d’Oneri; la quale
puod tuttavia essere autorizzata dal Governo, a
norma. del seguente articolo 35, e pereid verrd
presentata distesamente nel Capo 11 che segue,
la giustificazione di quelle distanze medie fra

gli appoggi.
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Ari, 16, Applicazione delle formule
generali, alle ruotuic delle singole
limee. — Applicando le formule generalt del-
Iarticolo 14, alle ruotaie di varie lunghezze,
adoperate nelle I'errovie Romane, si ottengono
fra le traverse le distanze accennatc neclla co-
lonna 7 del quadro inserito nel presente articolo.

Il tipo delle ruotaic viene accennato nel
predetto quadro alla colonna 2, mediante letiere
convenzionali prese nelle iniziali delle linee per
acecnnare le ruotaie a doppio fungo che si rife-
riscono alle medesime ¢ quella della parola Vi-
gnole, per accennare alle ruotaie di quest’ultimo
tipo, indipendentemente dalle lince ove trovansi
adoperate. I numeri che segnono le iniziali, ac-
cennano 1 ordine cronologico, secondo il quale
vennero impiegate le diverse speeie di ruotaie di
un medesimo tipo, cd indicano ancora I'aumento
successivo del peso per metro lineare, cssendo
questo stato progressivamente cresciuto.
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QUADRO DEGLI INTERVALLI
per le ruotaie del tipo Livornese

—— —_!
RUOTAIRE INTERVALLI
DESIGNAZIONE irs
25 Pesa Lunghezza | \c‘[ﬂl-i appoggl
delle g‘:' a Mctra totsle Num,? Media—
' Linoce R correnic L D
) ) A é 5 6
4. 870 b 0, 914
| LIVORNESE L 23,0
| 2, 660 4 0,918
\ 6, 4010 7 |‘ 0,014
MAREMMANA M 27,4 | 4,570 b 0,014
’ 3, 660 4 ‘ 0, 913
| 1
l ‘ 8, 500 6 0,017
SENESE 3 2 4, 870 8 0,914
' 3,600 | 4 | o001
i
‘- ARETINA
Incisa-Cortona 4, 580 ] o 916
e [ At 28,0 !
P S. Giovanni-Foligno 3, 660 4 0,015
Corfona-P.! S, Giovanni| A.2 28,8 3§, 400 6 0, 900
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COMPRESI FRA LE TRAVERSE
e velocita inferiore a 50 chilometri.

—

FIGURE DIMOSTRATIVE
degll intervalll fra gl appogsi

! i 3 | |
0, 66 0, 98 1,06 1,04 1,06 0,08 0, 66
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QUADRO DEGLI INTERVALLI

per le ruotaie del tipo Livornese

INTERVALLI

RUOTATE
DESIGNAZIONE .
.:"IE" Peso Lung] 9li appogyi
dello ;‘;‘Z 2 Meiro Lolsle Aum.® Media
.inee ~ corrente L D
1 2 3 & 4 [
LIVORNESE 4,870 Gt 0,762
L 28, 0
3,660 | 5 | 0,732
‘ 6, 400 8 | 0,800
MAREMMANA M 27,9 [ 4,570 6 | 0,762
; 3, 660 5 | 0,732
s b, 500 7 | 0,76
SENESE S 2,7 §,570 | 6 | 0,762
' 3, 660 5 | 0,732
ARETINA
Incisa-Cortona } 28,0 £, 380 6 0, 763
o At i
Pt 8, Giovanni Foligno I 3, 660 5 |, 0,732
Cortona-P!S. Giovannil A2 | 28,5 | 5,400 | 7 [ 0,772
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COMPRESI FRA LE TRAVERSE

e velocita inferiore a GO chilometri.

FIGURE DIMOSTRATIVE

degll intervalll fra glt appoggl

7

| i I [ [
0,67 0,835 0,88 0,88 0,83 0,57
; : S

| I - R b
0,57 0,82 0,8 0,82 0,07

I I | | |

| {
0,58 0,86 0,80 0,80 0,80 0,80 0,86 0,18
N A B : '

. ‘ |
0,57 0,835 0,88 0,88 0,835 0,87

I | .
0,57 0,82 0.8 0,8 0,37

I | | | t i
0,57 0,84 0,8 0,00 0,8 0,84 0,87
'8 L :

| | [ ]
0,57 0,83% 0,8 0,88 0,838 0,57

'

0,87 0,82 0,88 0,82 0,57

ined =lar I 1 [ {
0,57 0,8 0,88 0,88 0,84 0,57

i | \ l | |
0,57 0,82 0,88 0,82 0,57

] | i | i | |
0, 46 ’ 0,88 0,87 0,88 0,87 0,83 0,58
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QUADRO DEGL]1 INTERYALLI
per le ruotaie di tipi diversi

RUOTAIRE INTERVALLI

DESIGNAZIONE -
= Paso J,ung hozza gll appaggi
delle ;j; a Metro lotale Num?® Media
IL.ineeo = corrente L D
1 P a i 5 G
5
ABETINA 1
| 8,000 7 | 0,847
Firenze-Incisa V.1 31,9 4
{ 5,500 | 6| 0,917
ADRIATICA
Linee di pianura 6,274 6 1,046
e V.2 35,0
Linee di montagna 6, 274 7 0, 806
NAPOLETANA
: 6,000 | 7 | 0,87
Gancello-S. SBeverino | N.3 34,0

[ 5,000 { 6| o8

8. Severino-Laura Y3 36, 3 b, 620 8 0,997

RIFAZIONE

! ) G, 000 6 1, 000
Linee di pianura V.4 36,0

5000 | 5 | 1,000

6, 000 7 | 0,857
Linee di montagna | V.4 36, 0

B —

3, 000 6 | 0,833
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COMPRESI FRA LE TRAVERSE
e velocitd inferiore a 60 chilometri.

FIGURE DIMOSTRATIVE

dezli Intervalll [rra sil appogzgi

7

0,62

0,69

0, 2

0,97

|
0,98

2

0,97

|

0,92

0,62

1,08

1,06

1,06

t

1,01

0, 69

115

1,13

1,19

0,837

0, 92

1,02

1,02

0,96

1
0, 647

0, 97

0, 63

0,81

0, 96

0, 06

0,916

0,63

l

1,08

1,08

1,03

0,70

0, 75

1,10

1,15

1, 10

0,78

0,775

1,15

0,775

] |
I ) I ]
0,08 0,97 0,92 062 |

i
0, 62

0,92

0, 97

0, 98

0, 97

0,92

0,62

o, 63

0,91

0, 96

0, 96

0,91

0,063
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Art. 17. Regolo per determinare la
distanza fra le (raverse, — Ogni squadra
di Cantonieri verrd munita di un regolo metrico
di legno a sezione quadrata, di una lunghezza
di 3,700; esso sara graduato sopra un lato
soltanto e sopra gli altri verranno segnati gli
intervalli fra le estremitd delle ruotaie ed i loro
diversi punti di appoggio, 2 norma di quanto &
preseritto nel quadro inserito all’arficolo 16.

Art. 18. Atduazione dei muovi inter-
valli preseritti. — Gl intervalli fra ol
appogei verranno ridotti a quelli preseritti dal-
Particolo 16, mano a mano che si scuopriranno
le traverse per vettificarc il binario.

Lia traversa addizionale, in ciascuna delle
antiche ruotaie Napoletane, verra aggiunta all’atto
stesso in cul verranno ftolti i dadi di pietra.

Nei tratti di montagna, Falriano-Fossato
¢ Spoleto-Terni, la traversa addizionale per cia-
scuna ruotaia dovra essere aggiunta per I'epoca
in cui sard istituito un servizio speciale di tra-
zione in quelle traversate dell’Appennino. X ovvio
che, nei tratti da rifarsi con ruotaie di acciaio,
la traversa in pi verrd collocata all’atto della
vifazione stessa.

[aggiunta di una traversa di rinforzo per
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ogni ruotaia nelle linee Livornese, Maremmana,
Senese ed Aretina, armate con ruotaic del tipo
[ivornese, non si fara che dietro appositi ordini
del’ Amministrazione. Nell'intento di evitare Pac-
quisto di nuovi cuscinetti per quelle traverse
addizionali, dopo avere adoperato quelli esistenti
il magazzino, si rifard colla nuova ruotaia Vi-
gnole V, un tratto di linea sufficiente per pro-
curarsi i cuscinetti mancanti, ¢ nello stesso tempo
le ruotaie occorrenti al ricambio sulla rimanente
parte della linea.

Art. 19. Dadi statistici. — Da cido che
venne esposto nel presente Capo si scorge quanto
sia importante la huona repartizione delle distanze
fra gli appoggi, perché intimamente collegata
coll’ economia del mantenimento nella cguale
distribuzione dei carichi sul suolo e con la sien-
rezza del transito nella eguale resistenza della
ruotaia nei diversi infervalli. Kppercio, nell’in-
tento di raccogliere i dati nececssarii per verifi-
care lefficacia delle disposizioni prescritte, ogni
ruotaia che si ronpesse, verrd spedita all’ Uf-
ficio Centrale del Mantenimento (Materiale fisso)
per cura degli Ingegneri di Sotto Sezione con
apposita. relazione, nella quale s’indicheranno le
vircostanze che accompagnarono la rottura, le
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cause presunte detla medesima e la posizione
che occupavano i diversi appoggl.

CAPO IIL
RESISTENZA DELLE RUOTAIE.

Art, 20. Rexistenza delle ruotaie a ginstiticazione degli
intervalli fra le relative traverse. — La giuvstificazione delle
lisposizioni prescritte nel Capo Il che precede concerne le
condizioni di stabilitd degli appoggi ¢ di resistenza della
ruotaia.

La distribuzione degli appoggi, prescritta nell' art. 16,
venne gid adoperata nella rifozione delle linec escguite
colle ruotaia Vignole §%, nelle varie sezioni della rete, sine
dal principio del 1870 e, dai resultati ottenuti, si pud ar-
guire che essa soddisfa alle condizioni di stabilitd degli ap-
poggi stessi, cioé dell’ eguaglianza delle pressioni che essi
trasmettono sul suolo,

l.e eondizioni di resistenza della ruotaia, o motivo della
loro importanza per la sicurczza della via, verranno discusse
in modo particolaveggiato ne)l presente Capo.

A tale effotto si verideherd se, col numero degli appoggi
prescritti ed il metodo stabilito per la loro repartizione, i
massimi sforzi a cuoi la ruotaia viene sottoposta, nella sua
ilexsione, sotto la maggiore pressione delle ruote motrici delle
loromotive, rimangono compresi fra convenienti limiti.

Art. 21, Espressione dei massimi sforzi, — Le condizioni
i stabilitd dello ruotaic si desumono dalle équazioni (1) e (2)
deli’art. 9 o da quelle (3), (4) e (5) dell'art. 10, a seconda
delVipotesi che viene fatta sulla pih o meno porfetta stabilitd
degli appoggi. Quelle rolazioni fra ii carico mobile, ia distanza
degli appoggi, la nassima estensione delle ilbre estreme ed
inflne la sezione trasversale della ruotaia che si racchiude
nel rapporto f‘ permettono di determinare uno di quegli ele-
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ment1, essendo conosciuli gli altri; per lo scopo accennato
nell'articolo che procede, imporia solo di desumerne le mas-
sime estensioni delle (ibre estreme, o meglio i massimi sforzi
corrispondenti, Si oltiecne in tal modo:

Nel caso degli appoggi fissi,

d PD
all'appoggio .i; (6) Ee; = R = -~ .
3 &5
o
> b ) B =M =3 P b
P
» an (8) Fe; —= Ry = -l ;7;—1)[)3
¢ nel caso degli appoggi che cedono,
allappoggio .1z (9) Edy = Re = ?" it}

» A3 (10) Evy = R = LA
¥i .
3/ 3
a7
» Ay {1ty Eds o Xeoe 7. i P (i)

A scconda delle deflrizioni date nell’art. 8 i valori di Ry,
R e iy N3 e Iy, accennano i massimi sforzi delle fibre
estreme riferite all’ unitd di superficie della sezione trasver-
sale; quindi dividendo per 1000* i relaiivi resultati numeriei,
ovvero considerando i milioni come unitd, si avranno in chi-
togrammi gli stessi massimi sforzi espressi per ogni milli-
metro quadrato. Questa maniera di esprimersi, conforme a
quelia invalsa nella pratica, verrd applicata negli articoli che
seguono.

Art. 22. Momenti ’inerzia delle singole ruotabe, — Per
applicarer e formule stabilite netl'articolo cho precede, ¢ ne-
cessario determinare anzitutto i valori particolari dei momenti
d’ inerzia 7 e del rapporto ', per i diversi tipi di ruolaie esi-
stenti nella rete Romana.

A tale wopo, il contorno curvilineo delle ruotaie venne,
per la facilitd dei caleoli, surrogato da altro rettilineo com-
prendente una egtale suporficie, come scorgesi neile Tavole I
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e I, le quali accennano parimente le latiere che rappre-
gentano in modo generico le dimensioni cosi ottennte.

(uindi le distanze x ed x), comprese respeltivamente fra
le filbre cstreme del fungo superiore e del fungo inferiore o
suola della ruotaia e I'asse di equilibrio @ ¢ passanto pel
centro di gravitd della sczione vennero doterminate mediante
le formaule:

.f:::ig—-u‘;;6 afd— a)t+i[3 ,l—;’(i-!-.‘)'a)]‘

i (‘"\ ’ Gar (A —a) a3 40— 20 ;)] :

e
=4 —2

la superficic N che entra nella prima, essendo espressa da

Nz=Ayis(2aii) s (2a )
¢ finalmente il momento 'inerzia, prese per rapporto al-
lasse di equilibrio, cosi determinato, vennc calcolato colla
formula

4V 2w — sty (m - n))
G ’ +-2 A L — & (mf ‘vnf) {7 1 1)

In quanto poi alla distanza o, resulla ddalla sua stessa
deflnizione, clie deve corrispondere al maggiore dei due va-
lori di @ o di o

[ momenti d'inerzia, ottenuti dalla applicazione delie for-
mule chio procedono, ol i relativi elementi di caleolo, tro-
vansi riuniti nel quadro del presento articolo.

1 resultati relativi alla ruofwia Livornese L sono altresi
applicabili eon snMcienfe precisione alle ruotaic M della Ma-
rommana, S della Senese, Ad ¢ A2 dell'Arelina ¢ N2 della Na-
poletana che ne differiscono poco nella forma ¢ nel jese. Lo
stesso 8i pno dire della ruotaia Vignole V3 fra S. Severino
& Laura che si puod considerare comne identica a quella V4 della
rifazione.

f—
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Art. 23. Minxsime pressioni delle ruote motrici delle
locomotive, — [ massimi pesi portati dalle sale motrici delle
locomotive che percorrono le diverse linee della rete, tro-
vansi accennati nel quadro che segue assieme agli altri dats
chie interessano la resistenza della ruotaiga, tali cho il diametro
delle rwote motrici ¢ la posiziene dei eilindri.

Nella colonna 2. la seric trovasi designata dal nome della
macchina che porta il primo numero della serie stessa, come
Canova, Manzoni, Manetti; o dalla localith ove sono adope-
rate Je macchine, come de?l’.ippennino; od inflne dalle linec
donde provengono, come di Ciwitaveechia, di Frascati.

Dai dati inseriti nella colonna 5.° risulta che il massinie
peso delle ructe motrici, coll’ attuale ordinamento della Tra-
zione, ¢ di tonnellate 55 qualunque sia lo stato dell’arma-
mento. Giova pero osservare:

1. Che sulle linee Livornese, Maremmana, Senese ed
Aretina lec macchine che fanno il maggior servizio apparten-
gono alla serie Manzoni ¢ Manetti, le quali hanno soltanto
5 tonnellate di peso per ruota motrice, e che a tale limite di
pressione converrd ridurre le ruote delle macchine della serie
Canova, avnio riguardo aila velocitd da cui vengono ora ani-
mate ed alla debolezza dell’armamente su eui transitano.

22 Che le macchine-tender di Frascati devono esserc
tolte qranto prima dalla linea Avellinese, per essore surro-
gate da. altre il cui peso per ruota motriee non oltrepassi
5 tonneliate.

E siccome da quanto precede emerge quanto importi di
poter regolare e verificare con precisicne la huona reparti-
zionce dei carichi sulle sale motrici, ed, in particolar modo,
il limite di peso che nor si deve oltrepassare snlle linee di
armamento debole, cosi converrd munire le officine di Firenze
e Napoli dei pesi a bilico a cié destinati e di eui sono tuttora
maneanti.

Vennero inseriti nel guadro i dati relativialla locomotiva
Umierto, che appartenne alla prima dotazione della linea
Livornese, onde desumerne ulteriormente il massimo sforzo
che Bi sviluppava nelle ruotaie all' epoea dell’apertura della
linea, menire si fece astrazione dalle Jocomotive recentemente
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acquistate dallo stabilimento Sigl di Vienna, del peso di ton-
netlate 36 in fotale, e di fonnellate 12,5 circa per ciascuna
delle due sale motrici, gincehé sono adoperate sulla parte gia
Pontiflcia della rete Romana.
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DAT1 RELATIVI ALLE LOCO

P
= g e & w3 Numoro inea'go:.n
X. X ™ E XD di
sale Massiino
PRRCORSE DESIGNAZIONE NUMERT | pootriei | per sala
1 P 3 4 5
LIVORNESE Umberto 4 201-203 | | 8,0
1.2 dolasione
LIVORNESE Canova 216-219 1 HL0
MAREMMAN
il Manzoni 264-205
SENESE v 10,0
Manetti 274-281
ARETINA
'I 165-178 3 1.0
ADRIATICA dell’ Appennine = 179-183 3 11,0
184-18% 3 11,0
I - -
NAPOLETANA ‘ di Civitavecchia | 131-154 3 11,0
AVELLINESE di Frascati 147-150 2 11,0
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MOTIVE DI MASSIMO PESO.

scervizio
: nollate. | o 5, COSTRUTTORE
i iamelro PDSIHM’M Anl'lu
Tolale delle el d'"’iz"“
r per macehina [runte motrici | ellindri NOME OFFICINA Sereizio
[ 7 8 9 10 "
20,0 1=,77 | interni Stephenson Newcastle 1844
25,0 2m02 | esterni Steplenson Newcastle 1850
-
' I 1363
28,0 1m70 [ cslerni Kessler Esslingen
| 1863
P L — P - ——— - -
33,0 I"ay32 esterni Keechlin i Mulhouse 1864
a30 {n,32 eslerni | Socicld aunonima | Graflenstaden 1864
33,0 1 =52 esterpi | Socields anonitna | Graffenstaden | 1865
! A - .
31,0 1™42 | interni Cail Parigt 1858
32,0 1=,30 | inlerni Sharp Manchester 1886 !
i —————— i il




Art, 24, Massiini sforzi delle ruotaic cogll attuall intor-
valll fra le (raversc, — I quadro del presents articolo ac-
cenna i massimi sforzi che si sviluppano nelle ruotaie per gli
intervalli ora esistenti fra le traverse. I calcoli furono limituti
alle ruotaie piu deholi, cioé a quelle dei tipi Napolctano e
Livornese, ed applicati ai diversi appoggi 4., As A giacché
colla disposizione delle traverse equidistanti e poco avvici-
nate alle unioni, praticata in quelle linee, gli sforzi massimi
variano assai dagli appoggi infermediarj a quelli estremi.

Cid premesso, gli sforzi massimi inseriti nelle colonne 8.%,
10.* 0 12.%, i desunsero dalle formule (6) a (11) dell’ art. 21; so-
stituendovi i valori dei rapporti —, calcolati nell’ art. 22 per
ciascun tipo di ruotaia, facendovi P—5500 chilogr. conforme
a quanto venne riconosciute nell’ articolo che precede, ed
infine sostituendo alle distanze fra gli appoggi i valori par-
ticotari inseriti nelle colonne 7.%,9.* e 11" A senso poi dells 03~
servazioni flnali degli articoli 21 e 22, i massimi sforzi vennero
espressi in chilogrammi ¢ per millimotro quadrato, e si am-
rise il rapporto — della ruotaia Livornese per quelle A.2
dell'Aretina ¢ N.2 della Napoletana.

Colla riserva di apprezzare ulteriormente i risultati of-
ferti dal seguentc quadro, giova osservare fin d ora che la
media ottenuta fra i massimi sforzi, nelle due ipotesi estreme
dei supporti che resistono perfettamente ¢ che cedono suc-
cessivamente, é assai piu forte per gli appoggi verso le nnioni
che verso il centiro delle ruotaie.
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QUADRO DEI ¥MASSIMI SFORZI DELLE RUOTAIE

Disposi- RUOTAIE | Velocis
o DESIGNAZIONE |- — per ara | IPOTESI
. e i futta
degli | delle ruotaic ¢ delle lince i nF:::loro chila- gl u" »
1ppoget lei Tipi | carrente T sugll appagd
! 2 3 4 ti 0
NAPOLETANA lissi
Napoli-Liri N.1 24,9 44 che cedono
Cancello-S. Severino media
"§ NAPOLETANA fissi
3 da Napoli N2 | 283 | a5 | che cedono
=
< al Liri nedia
NAPOLETANA fissi
Napoli-Liri N3 34,0 44 che cedono
Cancello S Severino media
= ARETINA fissi
C
f.é.) da Cortona A2 284" 55 che cedono
p=J
T | a Ponte-S. Giovanni tnedia
'8 LIVORNESE fissi
.=
E 3 da Firenze Li 28,0 00 | che cedone
]
'\ a Livorne media
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CON GLI INTERVALLI ATTUALIL FRA LE TRAVERSE

T Appogoio A, Appoggio As Appoggio As '
Interralli Massimi Intervalli Mossimi Intorvalli Massimi
fra fra fra
gli appoggi sforri gli appoggt slorzi gli mppoggi aforsi
7 8 9 10 il 12

1, 000 13,153 1,000 13,153 1,000 17, 086
2, 000 26, 306 2, 000 34,172 1,000 | 44, 300
19, 720 23, 662 30,738

1, 000 10, 183 1, 000 10, 153 1, 060 13, 180
2, 000 20, 306 2, 000 26,377 1,000 34, 268
5, 220 18, 265 23, 727

1, 000 8, 470 1, 00u 8, 470 1, 000 11,003
2,000 16, 940 2, 000 22, 006 1,000 | 28,1586
12, 708 %, 238 19, 794

0, 000 0 R7 ¢, 900 137 0, YoU 11,870
1, 800 18,274 1, 800 23,739 0, M) 30,838
1}, 703 18, 438 21, 354

0,980 10, 051 0,900 10, 051 0, 800 10, 564
1,980 20, 102 1,790 23, 608 (, 800 27, 412
13, 076 16, 829 18, 981

B e
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Arts 25. KEguaglinnza del massimi sforzi al diversi ap-
poggl, secondo In repartizione preseritta. — Riportandosi
al metodo segnito nell’ art. 13, per stabilire la legge di re-
partizione degli intervalli fra gli appoggi, si pud prevedere
che essa conduce a dei massimi sforzi sensibilmente uguali ai
diversi appoggi. Cido nonostante la verificazione di tale as-
serzione verrd presentata in questo articolo, scegliendo ad
esempio la ruotaia Vignole V;, non solo per J'importanza che
va acquistando pel suo impiego sulle linee in rifazione, ma
benanche per giustificaro i maggiori intervalll centrali di
metri 1,15 giusta I'impegno assunto nell'art. 13.

Per raggiungere il suaccennato scopo §i sona ripetuti,
per la ruotaia predetta, caleoli identici a quelli dell’articolo
precedente, insereado i resultati ottenuti net quadro del pre-
sente articolo, dal quale si scorge, infatti, chc le medie
dei massimi sforzi ai vari appoggi, variano soltanto da chi-
logrammi 9,150 & 9434, ¢ cosi possono considerarsi come
nguali in pratica.

Giova perd osservare eclie i caleoli precitati sarebbero
inappuntabili seoltanto per una ruotaia di metri 5,85, divisa
in 5 intervalli nguali a quelli accennati nel quadro, mentre
nel caso della ruotaia preseelta, di metri 6,00 con G intervalli,
i due massimi possono combinarsi insieme allorché |'appog-
gio .1, cede; in tal caso si raddoppia lo sforza massimo di
chilogrammi 6,100 relativo agli appoggi flssi, in niodo che la
media degli sforzi massimi nelle duwe ipotesi viene di chilo-
grammi (,190 - 6’]‘?‘.:9,285, la quale é sensibilmente uguale
alla media generalo dei massimi sforzi nei diversi appoggi.

Avuto riguardn alle sovraesposte considerazioni, si se-
guira d'ora innanzi, 'uso generalmente invalso di rappresen-
tare i mussimi sforzi in tuita la estensione della ruotaiz, da
quello relative al massimo intervallo intermediario, cogli
appoggi fissi, ritenendo perd che esso pué cssere aumentato
di meta, nella peggiore ipotesi degli appoggi che cedono e
non resistono pin che imperfettamente.
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MASSIMI SFORZI

della ruotaia Vignole V4 della rifazione.

Sotto un carico P — 3300 chilogrammi.

IPOTES! Appoggio 4¢ | Appoggio 45 | Appoggio A
W monsar |t szt L] maemimt [l ot
1 2 3 4 8 [ ] 7

i Lis 6100 | 10 se21 | 078 | sous
che cedono | 2,25 | ag,rnt | 4,88 | 12,93 | 075 | 135
medie 9,150 9,428 9,434

Art. 26. Mlassimi sforzi delle ruotaie cogli intervalll
preserittl. — Valendosi dolla convenzione stabilita nell'ar-
ticolo che precede, i massimi sforzi delle diverse ruotaie della
rete vennero calcolati, nel quadro che segue, per i massimi
intervalli eentrali soltanto e nell'ipotesi dei supporti fissi;
essi 8i desunsero dalla formula (8) dell'art. 21 sostitnendovi:
i valori dei rapporti j particolari alle singole ruotaie {art. 22),
le massime distanze M fra gli appoggi intermediarj (art. 16)
ed infine facendovi successivamente P nguale a 5000, 5500,
6000 ¢ 6500 chilogrammi, limiti fra cui é compresa la mas~
sima pressione delle ruote motriei delle locomotive (art, 23).
Le massime distanze ricavaté dal quadro dell’art. 16, sono
indicate nella colonna 8.* mentre i massimi sforzi corrispon=-
denti sono accennati, in chilogrammi e per millimetro qua-
drato, nelle colonne 9.5, 10.% 11.° e 12° per i carichi relativi.
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QUADRO DEI MASSIMI SFORZI DELLE RUOTAIE

] el RUOTAIE |4
&% DESIGNAZIONE P
E F Marea|  Peso A ;
5 3 "Bl T dei | a metro g 1
£|= RUOTAIE LINEE Tipi | eorrentc |
1 2 | 4 5 6 L
£| |NAPOLETANA NA | 2s0
N 5
S5 INAPOLETANA N2 | 280
N

] 5 1 |
% { MLivornese " \ 50
g | LIVORNESE | s e L| 280 !
8 Aretina | 60
i @
& NAPOLETANA|Gancello-S. Severino [N.3 | 84,0 |60
s
= -
3
; ARETINA Firenze -Incisa Vil 31,9 |60
ADRIATICA Falconara-Corese |[V.2 6 :50 |60
s | AVELLINESE | s. Severino-Laura [V.3| 363 [60
-
g RIFAZIONE Tutte le linee vi| 360 |60
) e |
5 ADRIATICA | Fossato-Fabriano | V.2| 350
8 !
H RIFAZIONE |  Spoleto-Terni ; va| 360
0
A : I
e - — .




- —

»

COGLI INTERVALLI PRESCRITTI FRA LE TRAVERSE

Massimi MASSIMI SFORZI i = . & I D
mtervalli per i sequenti valori del carice I
intermedisej
D 5000 5500 6000 6500
3 =] 10 H 14
0,980 1,718 12,800 14,061 15,233
0,930 9,045 9,049 10,854 11,758
1,000 10,000 11,066% 12,072% 13,078%
0,800 8,214 9,006 3§,857% 10,670%
0,080) 7,546 8,301 9,050 9,810%
1,050 6,658 7,329 7,080 8,654
1,150 6,311 6,062 7,574 8,208
1,080 5,285 5,819 6,242 6870 |
1,150 5,627 6,190 6,753 7,315
— e E NN | 1
1,020 3,508 0,158 6,717 1277
0,980 4,705 8,275 5,758 6,206
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Art. 27, Miassimt sforzi normalt a1 ewi possono ewscre
rottoposte e ruotaie. — Der apprezzare i resultati inseriti
nei (uadri degli articoli 24, 25 e 2063, occorre anzitutto deter-
minare il massimo sforzo per millimetro quadrato, a cui puo
essere sottoposto il ferro di una ruotaia, in seguito alla sna
flessione sotto l'azione dei carichi che vi iransitano.

A tale effetto si noterd anzitulto qualmente dalle opi-
nioni emesse dai pit pregevoli autori resulti che lo sforzo
della flbra estrema, riferito al millimetro quadrato deve ri-
manere compreso fra chilogr. 8 e 6,5; aleuni pero, limitan-
dosi ad accennare gli sforzi ehe si sviluppano fra gli appoggi
intermedi delle ruotaie, in strade ferrate riconosciute in huone
condizioni di esercizio, indicano i limiti di 6 a 7 ed anche
di 7 & 8 chilogrammi cirea, osservando che i primi si desu-
mono, 2 linee di forte traffico e di gran veloeitd, mentre i
secondi si deducono da linee di tenue traffico ¢ di moderata
velocita.

Avuto riguarde a quanto precede, e tenuto conto che
sulle Ferrovie Romane & suffliciente considerare lo differenze
di velocitd, mentreché quelle di traflico non sone grandi ed
hanno poco influenza sulle stato di mantenimento della via
e quindi sulla stabilitd della ruotuin, si ammetieranno i limiti
da G a2 7 e da 7 a 8 chilogrammi per millimetro quadrato,
respettivamente per lc linec a grande e a moderata velocita
ciog inferiore a chilometri 60 e 50 all ora.

Ove si rifletta che lo sforzo massimo non si sviluppa nelle
ruotaie che in modo temporaneo ¢ soltanto nelle flbre estreme,
si potrebbe essere indetti a credere che il limite superiore
di 8 chilogrammi pud essere oltrepassato; ma occorre non
perdere di vista che nn tale sforzo corrisponde ad nn'inter-
vallo intermediario, supponendo gli appoggi flssi e che, a
seconda di quanto venne esposto nell'art. 25, esso deve au-
mentarsi di metd, e portarsi quindi a 12 chilogrammi, per
fare una giusta parte al easo pin sfavorevole dei supportt
che cedono.

Incltre imporie osservare che nejle formule che pre-
cedono 8) & consideratu soltanto il carico statico e che ove
Ai lenesge conto degli aforzi resultanti dal sne moto, ciod



della forza centrifuga che si sviluppa, quando le ruote per-
corrono la parte concava della curva d'inflessione della ruo-
taia, del movimento de! meccanismo stosso, ed infine dell’azione
laterale degli orli delle ruote, si raggiwngerebbe facilmente
lo sforzo massimo di chilogrammi 13,200 per millimetro
guadrato corrispondente a,

R = Ee; = 20,000,000,000 X 0,00066 = 13,200,000 oltre
il quale Pelasticitd de} metallo rimane alterata in modo sen-
sibile e permanente.

Art. 28. MMawssimi sforzi di tolleranza da conservarsi nelle
ruotaie. — Confrontando I massimi sforzi del quadre del-
T'art. 26 coi Jimiti normali di 6 2 7 ¢ di 7 a 8 chilogrammi,
stabiliti nell’articolo che precede, rispottivamente per le ve-
locita inferiori a 60 ed a 50 chilometri per ora, si scorge
¢he le ruolaie Vignole trovanst in condizioni soddisfacenti
di stabilitd per l'attuale carico massimo di 5500 chilogrammi
in uso sulie Ferrovie Romane, cd anche per il massimo earico
assoluto di G300 chilogram:mi, per quanto concerne 1a ruotaia
Avaliinese o quella della rifazione.

Lo stesso confronto per le ruotaie a doppic fungo fa
vederc che, nonostante I’ addizione di una traversa per ruo-
taia, i massimi sforzi rimangono ancora maggiori del limite
superiore di 8 chilogrammi, salvo per la ruotaia Napoletana
N. 3 col carico di 5000 chilogrammi, eccezione perd di nes-
sun valore, giucchd i) massimo carico su quella linea ¢ (i
5500 chitogrammi.

Non potendo aggiungere, per ogni ruotaia, piu di una
traversa senza ridurne oltremodo gli intervalli, specialmente
presso Je unioni, si vede che I’inconveniente sovraccennato
non potrd togliersi radicalmente c¢he mediante la surroga-
zione delle ruotaic a doppio fungo con quella Vignole V.4
Ove si rilletta poi che le lineo armate colle ruotaie del tipo
Livornese sscendono a piu di 800 chilometri, si rimarrd per-
snasi che l'applicazione del rimedio precitato non puo essere
che progressiva ed esigere un tempo assai lungo, durante il
quale & giunocoforza addattarsi at palliativo di una sola tra-
versa addizionale ed alla tolleranza dei massimi sforzi che
Jascia sussistere nella ruotaia.
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Avuto riguardo alle consideraziont suecitate, i massimi
sforzi normali dell’articolo che precede verranno tollerati
sino & 2 chilogrammi in piu nelle ruotaic a doppia fungo,
ciod dz 8 a 9 chilogrammi quando ricevons una traversa
addizionale, per velocitd inferiore a G0 clilometri e da 9 a
10 chilogrammi quando conservano 1'attuale numero di tra-
verse, per velocitd inferiore a 50 chilometri all'ora.

Tali tolleranzo devono acccttarsi come conseguenze ine-
vitabili di unostato di cose che non puo meoditlcarsi in breve
tempe; esse possono tuttavia giustificarsi, sino ad un certo
limite, consilerando le migliori condizioni che si conseguiranno
nell’armamento, coll'aggiunta di una traversa ed una pia con-
veniente repartizione degli appoggi, vantaggi che si possono
apprezzare facihmente confrontando fra di loro i massimi
sforzi delle ruotaie a deppio fango, nei quadri degli articoli
24 e 20, relativi respettivamente agli intervalli attuali ed a
quelli prescritti.

Avuto riguarde ai limiti di tolleranza sovrastabiliti, sai
s0no controsegnati con un'asterisco, nel quadro dell' art. 26,
¥ massimi sforzi che non si devono raggiungere nelle ruotaie
a doppio fungo.

Resulta da guanto precede che le locomotive della serie
Canova, col loro attuale carico di 5500 chilogrammi per ogni
ruota motrice, non potranuo circolare che sulle linee che
avranno ricevuta la traversa addizionale; mentre per tran-
sitare sulle altre il carico predette dovrehbe ridursi a 5000
chilogrammi, il che d'altronde é di facile esccuziore.

Art. 20, Massimi sforzl da conservarsi transitorincente
nelle rnotaie. — [ massimi sforzi insertinel quadro dell’ar-
ticolo 24 per le ruotaie Napoletane N.4,N. 2, N. 3, sono oltre
ogni dire cccessivi, particolarmente per !e due prime N. 4 e
N. 2; riescirebhe forse difficile di trovareil foro riscontro in
un’aliro esercizio ferroviario, ed & percid che essi furono cal-
colati in modo particolareggiato.

La pratica di tutti i giorni, d'accordo in cid colla teoria,
dimostra che i limiti di elasticitd sono di gran lunga ol-
trepassati nelle predette raotaie, le quali infatti si piegano
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colla massima frequenza e talvolta si rompono, anche sotto
Ia pressione di 5500 chilogrammi, delle ruote motriei delle
macchine che le percorrono.

Finché la ruotaia N. 3 non avrd ricevato una traversa
addizionale e che le due altre N. 4 ¢ N.2 non saranno sur-
rogate con quelle Vignole Vi , nella rifazione ora in corso
di esecuztone, ¢ indispensahile che la velocitd dei treri che
vi transitano non sia maggiore di 40 chilometri sulla rootaja
N.3, e di 35 ciilometri sulle rnotaje N.4 e N. 2, limiti da
non oltrepassarsi sotto alcun motivo,

Art. 30. Riordinamento delle linee.
— Il rviordinamento gia accennato negli articoli
che precedono pud riassumersi come segne:

1. Ruotaje Napoletane. — Le due ruo-
tgie N. 4 ¢ N. 2 verranno surrogate con quella
della. rifazione nel binario di corsa, ¢ potranne
conservarsi soltanto nei binarii di servizio delle
Stazioni coll’aggiunta perd di una traversa.

La ruotaia N, 5 verra conservata nel hinario
di corsa, con una traversa addizionale; essa
verra riportata in totalild sopra un medesimo
hinario della linea Caneello-S. Severino, ove
esiste gia in parte, ed alla guale trovasi adat-
tata, tanto per 1l peso, quanto per la velocita
delle locomotive.

Gli appoggi attuali della ruotaia Napole-
tana, disposti alla distanza wniforme di 4,00 e
collocati direttamente sul suolo composto di
lapillo, constano di traverse per le umioni e di
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dadi alternati con alcune traverse nella parte
intermediaria ; mentre quelli della ruotaia Li-
vornese sono tutti formati con traverse poste
sopra massiceiato, alla distanza media di 0,"947
e generalmente avvicinati alla unione. Tale
differenza di fondamento unita alla differenza
del peso delle locomotive, spiega lalterazione
della ruotain Napoletana N. 2, che la rende in-
servibile per il binario di corsa coll’ addizione
di una traversa mentre con tale misura, la
ruotaia Livornese, sensibilmente uguale alla pre-
cedente in peso e forma, puod essere conservata
per tolleranza necl predetto binario di corsa con
una velocitd di 60 chilometri all’ora.

2.° Ruotaia Livornese. — La ruotata Li-
vornese, ¢ quelle di peso e forma sensibilmente
nguali che se ne desunsero per le linee Marem-~
mana, Scnese ed Aretina, riceveranno ¢ no una
traversa addizionale, seccondochs la velocitd rag-
giungeri. respettivamente 60 e 50 chilometri in-
clusive all’ora.

Nelle linee che dovranno rinforzarsi, se
ne rifard anzitutto, colla ruotaia Vignole ¥, 4,
un tratto sufficiente per ottencre 1 cuscinetii
occorrenti alle traverse addizionali, nonché le
ruotaie di ricambio per le rimanenti parti del-
Farmamento vecchio.
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Come complemento indispensabile della mi-
sura che precede si ecseguird la compressatura
delle ruotaje a doppio fungo e l'addizione delle
piastre d’ appoggio alle ruotaje Vignole, ove
mancano questi ferramenti accessori, nelle linee
percorse con velocita maggiort di 50 chilometri.

Colle locomotive della serie Umberto della
prima dotazione (quadro decll’articolo 23) del
peso di tonnmellate 20 in totaliti e 4 per ruota
motrice, il massimo sforzo della ruotaia della
linea Firenze-Livorno, calcolato nel quadro del-
l'articolo 26 in chilogrammi 11,066 per un ca-
rico di chilogrammi 5,500, si riduce a chilo-
grammi 8,005; d’onde si conclude che il co-
struttore di quella linea raggiunse gia allepoca
dell'apertura, cio¢ dal 1844, il limite normale
degli sforzi della ruotaia per una linea di poco
traffico e di moderata velocitd (articolo 27).

D’allora in poi mentre, per soddisfare alle
crescenti esigenze del servizio, il peso e la ve-
locita delle locomotive furono anmentati, i1 tipo
della ruotaia Livornese continud ad essere ap-
plicato, sensa sensibili modificazioni, per le di-
verse Ferrovie Toscane, cioé la Senese, la Marem-
mana e I’Arefina, ¢ non venne abbandonato definiti-:
vamente per la Grossetana clie nel principio di
quest'anno. La traversa addizionale sopra pre-
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geritta ha preecisamente per oggetto di ovviare,
in parte, agli inconvenienti derivanti dalla de-
bolezza di un armamento che non si trova piu
in armonia colle attuali necessita dell’ esercizio.

3. Ruotaic Vignole. — Le ruotaie Vi-
gnole, riconosciute tutte in buone condizioni di
stabilitd, non comportano alcun riordinamento
nell’armamento, se non ché I’addizione di una
traversa alla ruotaia dell’Adriatica, nelle tra-
versate di montagna, Fabriano-Fossato e Spo-
leto-Terni.

CAPO 1V,

INTERVALLO O GIVOCO FRA LE ESTREMITA’
DELLE RUOTALE.

Art. 31, Guinochi normale, minimeo
¢ massimo. — Nello scopo di  permettere
alle ruotaic di dilatarsi liberamente, in seguito
ad un’aumento di temperatura, si dovrd lasciare
fra le loro estremiti un’intervallo o giuwoco
conveniente.

Il ginoco normale & quello figurato nei di-
segni i esccuzione dei ferramenti, e si realizza
allorche gli assi dei fori, nelle ruotaie e nelle
compresse, si confondono cogli assi delle rela-
tive chiavarde. Resuita da questa definizione
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che le ruotaie compressate, possono accorciarsi
od allungarsi liberamente di una quantita uguale,
sotto I’ influenza della temperatura a partive dal
ginoco normale, ¢ percid si ammette che esso
corrisponda alla temperatuen media di +- 45 gradi
centigradi,

Per una ruotaia di 6,00 di lunghezza
¢ per temperature estreme di 4+ 40 e di — 10
gradi centigraill, come si scorge nel qua-
dro inserito nell’articolo 33, le variazioni del
ginoco normale possono essere di 0,"00{8 in
pit od in meno. Ma importa osservare che,
oltre allo spazio occorrente alla dilatazione mas-
sima, si deve conservare ancora Un giuoco mi-
nimo di 0,"0022 circa per tener conto delle
irregolarithy del taglio delle estremitd delle ruo-
taie e dellallangamento resultante dallo schiac-
ciamento prodotto dalle ruote. Per questo mo-
fivo il giwoco normale fu portato a (0,001 nelle
ruotale Vignole destinate alla rifazionce delle
lince Romane, e cosi il givoco massimo vi pud
raggiungere (,"0058.

Art. 32. Formula del giuoco. — Per
ottencre ) cspressione generale del giuoco, si
considercranno anzitutto le ruotale compressate
e st designerd con:

b4
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(z 1l giuoco fra due ruotaie consceutive,
L la lunghezza di uno ruotaia ,
¢ T la temperatura esterna in gradi centigradi.

Si muomettera inoltre 0,0000122 per coef-
ficente i dilatazione lineare del ferro, ciod
la, variazione dell’unith di lunghezza per ogni
erado centigrade ¢ 0,004 per il giuoco nor-
male corrispondente alla. temperatura media di
15 gradi.

Cid premesso, dalle considerazioni svolte
nellarticolo che precede, si desume la formula:

G = 0,004 — 0,0000122 L (7-15)

Le ruotaie dellAdriatica ¢ di aleune alive linee
Romane non presentano che 0,003 di giuoco
normale; tuttavia siccome le loro umioni pos-
sono aprirsi liberamente di una quantitda mag-
giore del ginoeo massimo di 0,"0058, vi si potra
applicare la formula generale che precede.

Per ciiy che concerne pot le ruotaie non com-
pressate, sarebbe ovvio ammettere che devono
presentare un giuoco mmimo di 0,"002 per la
temperatura massima di 40 gradi; ma siccome
la formula alla quale si sarebbe in tal modo con-
dotti & poco diversa dalla precedente, cosl que-
sta ultima, per maggiore semplicita potra ancora
applicarsi tanfo alle ruotaie slegate quanto a
quelle compressate.
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Art, 33. Quadre dei ginochi., — Nel-
I’ intento di facilitare I'uso della formala gene-
rale del giuoco, essa venne applicata alla ruo-
taia Vignole di 6,700 di lunghezza adoperata nella
rifazione delle linee ¢ cid per delle temperature
variabili di 10 in 10 gradi, tra quelle estreme
di --40 ¢ di —10 gradi, che si possono ri-
scontrare sulla reta Romana. Si formo cosi il
seguente :

QUADRO DEI GIUOCHI
fra le estremitd delle runotaie

ratre GIUOCHI
di lemporstora espressi in_millimetri
espressi in gradi] Corrispondenti Medj OSSERVAZIONI
cenligradi ai vari limiti ira due hmiti
T di temperalura consecutivi
G di tewmperatura
1 2 3 4
-+ 40 2.2 G3inoco minimo,
%
+ 20 2,9
3,38
+ 20 3,6
4,0 Giuoco normale
- 10 44
4,7
0 51
5,5
- 10 y,8 Ginoco massitmio

Quantunque tale quadro sia stato calcolato
per le ruotaie Vignole & 6,200, esso potra



perd applicarsi, senza crrore sensibile, a quelle
dello stesso tipo e di 5,00 soltanto che ser-
vono pure alla rifazione della via; lo stesso si
pud dire anche delle ruotaie dei varii tipi ora
esistenti ner bimari di corsa e le cui lun-
ghezze sono poco diverse da 6.00. Avuto ri-
gnardo a questa considerazione ed a quanto
venne gia detto sulla formula del giuoco, net-
Yarticolo che precede, si conchinde che il qua-
dro dei giuochi & applicabile a tutta la rete
Romana.

Trattandosi, a modo di esempio, di rego-
Jare il ginoco di una ruotaia di 6,00 ad una
temperatura di-- 27 gradi, si ottiene dalla for-
mola generale dell’articolo precedente G =0,"0034
mentre il quadro accenna il ginoeo poco, diverso:
di 0,"0033, 1l quale corrisponde realmente alla
temperatura media fra -+ 20 e -+ 30 gradi, cioé
a -1 25 gradi.

Art. 31. Piastrine per regolare i
gimochi. — T givochi verranno lasciati in
pratica, mediante delle piastrine aventi le spes-
sezze accennate nella colonna 3," del quadro
dell’articolo che precede. Le piastrine porteranno
incisl 1 gradi dei due limiti di temperatura che
corvispondono alla loro spessezza e fra cut esse
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sono vespettivamente applicabili. Cost la pia-
strina della spessezza di 0,"004 presenterd i due
gradi-+-10 e + 20 fra i quali essa si adopera.
In tal modo si potrd scegliere, senza dovere
consultare il quadro det ginochi, la piastrina
che corrisponde al grado di temperatura accen-
nato dal termometro centigrado di cui deve
esser munito ogni canticre di armamento o di
rifazione. La muta di piastrine di ciasenn can-
tiere ne comprenderd almeno sci di ogni spessezza
per lasciarne aleune nelle giunzioni gid regolate
ed impedirne il ristringimento.

CAPO V.
MISPOSIZIONT NORMALL DELLA VIA E DELL/INTERVIA.

Art, 35. Lavghezze altuali del bi-
mario. — La larghezza del binario, varia da
una linea allaltra e spesse volte anche nelle
diverse sezioni di una medesima linea.

Essa ¢ di 1,°410 sulla Livornese, di 1,436
sulla. Maremmana ¢ Centrale Toscana, facendo
astrazione in quest'ultime da aleuni tratii che
presentano la dimensione di 1,"430.

Sulla linea Aretina, si riscontrano le due
larghezze di 1,436 e 1,7440.
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La larghezza della linea Adriatica e Napo-
letana & di 1,450, mentre sopra la linea Avel-
linese si verificano le tre larghezze di 1,743,
1,744 e 1,745.

Come si vede, la larghezza del binario va-
ria fra limiti troppo estesi e deve essere por-
tata ad una medesima dimensione.

Art. 36, Diversi aspetti, soflo ai
quali devesi considerare kn larghezza
della Via, — La distanza fra 1 lembi in-
terni delle ruotaie verra determinata in gnisa
da soddisfare nel modo pitt conveniente alle con-
diziont del sicuro, facile e comodo transito,
nonché della huona conservazione del materiale
fisso e mobile nelle diverse parti dell’ andamento
della Via e nei punti speciali che vi si riscon-
trano; il bhinario verra percld esaminato succes-
sivamente sotto il triplice aspetto:

1.° della sua larghezza normale nelle rette
e nelle curve di gran raggio;

2." del sno allargamento nelle curve di pic-
colo raggio;

3.” del suo ristringimento nei congegni fissi
itelle Stazioni.

Per conseguire I'unificazione accennata nel.
I'arficolo che precede, la larghezza della Via
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verra considerata nel presente Capo sotto 1l
primo di questi aspetti, riservandosi di esami-
nare gli altri due, respettivamente nei Capi VIIe X.

Art. 37, Dadi welativi alle distanze
fea i piani interni delle ruote ed i
lembi interni delle ruotaie. — e di-
stanze fra i lemhi interni delle ruotaie ed 1 piani
irterni delle ruote di una medesima sala, hanno
mia relazione talmente intina fra di loro, da
doversi traltare shnultanemmente.

D’altra parte tali dimensioni cssendo fra le
piiv importanti che devonsi considerare nel ser-
vizio cumulativo . per stabilive in modo con-
veniente le distanze di eui si tratta, si sono
rinniti nel quadro del presente articolo 1 dati
consimili, ammesst nelle diverse reti Italiane ed
m guelle Estere civconvicine ed anche di altre
pit lontane che accenmano al movimento d’ Italia
verso Inghilterra.

Iinporta infine osservare che la distanza di
1,360 fra 1 piani interni delle ruote sulla Siud-
bahn, ammette una tolleranza di 0.°003 in pin ¢
0™, 003 in meno ¢ ¢id in conformita al voto emesso
nella Conferenza tedesen di Dresda del 1865 (1)
ed & quindi applicabile a tutta la Germania.

(1) Technisce Vereinbarungen des Vereines Deulscher Eisenbahne
Verwaltungen Wiesbaden - 186G,
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QUADRO COMPARATIVO DELLE DISTANZE
fra le ruotaie e fra le ruote

Distanze | Differenze

DISTANZE ;

i lembi interni . r‘:n q !'ra =
DESIGNAZIONE frg,§ lomal ta i pisal | dirtanes
delle delle ruotajn interni | uarmali

- b - - —_—— ] el delle
RReti Ferroviarie | cuatsl |l ruotaje
Miniwe Massima Nornuale|  dei ¢ delle

yeicali ruole

{ k] 3 A . [

., Reti italiane

Mta-italia. T .0 o 9 . . {L,A30 1,450 | 1,450 1,306 | 0,084
Mevidionali . v .o v v .. [LERD | LABO | 1,445 1,362 | 0,083
Rasiter . . .. ... oo [LASGD] 1AS0 — 1,362 »
Calabro-Sienie . . . . ., . n » 1,440 1,362] 0,078
medie 1,445 1 1,963 | 0,082

Il. Reti estere

| Sud-Bahn (ustria). ... | » | 1,436] 1,360 | 0,076
Ovest (Svizzera). . o . . . » " 1,438 [ 1,360 | 0,075
Mediterraneo (Francia) . . | s 1,450 | 1,36% | 0,085
Bl L. e T e | 1902 ] 0,088
Nord (id) oo .vovvnn| * 0 s 1,445 | 1,962 0,083

| 13 1,363 0072

medic 1,441 1,362 | 0,079

Slato del Relgio ... ... ]

(1) Salve aleuni tratli ove si veriflen anche Ia distonza di 1430 (V. lart, 35),
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Art. 38. Distanze prescrilie fra le
ruote ¢ fra le ruotaie. — La larghezza
del Dbinario essendo una conseguenza della di-
stanza fia 1 pinnit interni delle ruote, si deter-
minera dapprima. quest' ultima dimensione.

Dal semplice csame dei dati inseriti nella
colonna 5.* del guadro dell’articolo precedente,
si scorge che la media 1™,362 delle distanze fra
1 piani delle ruote sulle ferrovie Istere, corri-
sponde precisamente alla distanza gid in uso
nelle tre reti Italianc, Meridionali, Romane e
Calabro-Sicule ¢ che quindi vi & luogo di ac~
cettarln come dimensione comune.

Su questa dimensione normale vennero perd
stabilife nelle Conferenze di Torino delle tolle~
ranze di 0™,003 in meno a favore del mate-
riale della Germania ¢ di 0™004 in pilt a fa-
vorc del materiale defla Ivancia (Allegato B
articolo 1), nell'intento di facilitare le relazioni
del servizio cumulativo fra I'ltalia ¢ 'Estero, per
cul le distanze minima ¢ massima [ra le ruote
riescono respettivamente di 1359 ¢ 1™,366.

In tal modo, mentre da una parte, la di-
stanza normale di 1,362 per PItalia cade di
un millimetro al di sotto della massima distanza
di 1m,363, tollerata in Germania, dall'altra le
distonze di 1,359 ¢ 1™,30G6, tollerate in Italia,
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comprendono per un millimetro le distanze nor-
mali di 1,360 della Germania e di 1,365 del
Parigi-Lione-Mediterraneo, ragaiungendo inoltre
Pattuale distanza di 1,366 dei veicoli dell’ Alta
[talia 1 gnali potranno (uindi continuare ad es-
sere ammessl in servizio cnmulativo in Italia in
attesa dellaloro riduzione alla distanza normale
di 1,362 richiesta per le relazioni colla Ger-
mania.

I aceordo osservato fra la distanza delle
rnote non si vevifica poi fra le larghezze del
binario, giacché le medie sono di 1,445 per
PItalia ¢ 1,"441 per le ferrovie estere, il che
resulta dai ginochi assai diverst che st ammet-
tono fra gli orli delle ruote e delle ruotaie e
che conviene quindi apprezzare.

A tale effetto si fa valere a sostegno dei
oinnceli ristretti, che il movimento di ondulazione
trasversale dei veicoli, riesce piit limitato in
seguito all’azione csercitata dalla ruotaia sul-
I'orlo delle ruote, mentre a favore dei ginochi
maggiori, 8’ invocano le seguenti ragioni:

1.° Che & pinttosto nella stabilita della Via,
per diminuire le oscillazioni verticali, anzichd
nella ristrettezza del ginoco, per limitare le on-
dulazioni trasversali, che si devono cercare le
condizioni essenziali ad un regolare ¢ comodo
transito dei veicoli.



) A

2.° Che in ogni modo le oscillazioni tra-
sversali, potendosi fave in limiti pitt ampi, senza
che gli orli delle ruote vengano ad urfare la
ruotaia, ne resulta per i veicoli un movimento
pitt regolare e comado.

3.” Infine che gli orli siconservano meglio
e che il logoramento del cerchione si fa sopra una
maggiore larghezza del cono di ruotamento e
quindi con maggiore regolariti, ¢ che questa mi-
gliore conservazione del profilo trasversale & pre-
cisamente la condizione pilt importante pel rego-
lare e comodo movimento del veicolo.

Avuto riguardo a (ueste ultime considera-
zionl, vennc data la preferenza al ginoco mag-
giore ¢ la larghezza delln Via venne fissata a
1,445, lasciando cost sussistere tra 1 lembi
delle ruotaie ed i piani interni delle ruote una
distanza di 0,083, uguale ciod a quella massima
praticata in Inghilterra o di O,"002 soltanto
inferiore a quella massima ammessa in I'rancia
in 0,"085.

Ora, se dalla distanza complessiva di 0,083
compresa fra i piani delle ruote ed i lembi delle
rnotaie si deduce 0,080 per la spessczza dei
due orli, rimangono 0,"023 per la totalita del
ginoco normale in linea rvetta, cioé 0,002
in meno del massimo ammesso nelle Conferenze
tedesche di Dresda.
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male di 1,7445, alla quale si giunse, & precisa-
mente la media fra i due limiti di larghezza
1,440 e 1,450 contemplati dall’articolo 32
del Capitolato ' Oneri (vedi Allegato A).

Art. 30. BDisposizione della ruotaia
nel profilo trasversale della Via, —
Nelle lince rette e nelle curve di gran raggio,
i funghi superiori delle ruotaie, saranno sopra
una medesima linea orizzontale nel senso tra-
sversale della Via, mentre nelle curve in genere
la ruotaia osterna verrd rilevata giusta le pre-
seriziont del Capo VIIL

In ogni caso l'asse della ruotaia dovrd essere
normale alla superficie di ruotamento dei cer-
chioni e percid formera colla perpendicolare alla
linea che congiunge gli assi dei funghisnperiori,
un angolo uguale alla conicitd dei cerchioni stessi,
cioé avente '/, per tangente trigonometrica.

Art. 40. Tolleranza nella larghezza
della Wia., — Le lince che trovansi ora ar-
mate colla larghezza di 1,745 c 1,744, saranno
mantenute con tali dimensioni in vista della con-
servazione delle traverse, il cut deterioramento
sarehbe accelerato dall’apertura di nuovi fori per
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i chiodi, ¢ non verranno quindi portate alla lar-
ghezza normale di 1,445 se non ché al mo-
mento della loro ulteriore rifazione.

I.a sistemazione della Via sulla linea Napo-
letana fra Presenzano ¢ S. Germano Cassino e
su quelln Avellinese tra Cancello e S.Severino,
ove numerose traverse dovranno adoperavsi per
la surrogazione dei dadi e per T'aumento di un
appoggio, verrd cousiderata come una rifazione,
e la Via dovra quindt ridursi alla larghezza
normale di 1,”445.

Art. 41. Modo di eseguire allarga-
menio della Via. — Le linee che avranno
fra le ruotaie una distunza minore del limite
di tolleranza di 1,44 sovra stahilito, verranno
allargate a forma delle seguenti norme prin-
cipali:

1.° si compird in ogni cantone dai relativi
cantonieri, senz'nlenn articre o manuale sussi-
diario;

2.° verra principiato anzilutto nelle curve
di piccolo raggio, quindi continuato in quelle di
raggio maggiore, ed infine nei vetiilinei;

3.” Poperazione si cseguira spostando una
sola fila di ruotaie che nelle curve dovrd essere
quelia interna;
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4.° i vecchi buchi dei chiodi dovranno es-
sere otturati con caviglie di rovere da ricavarsi
da traversine vecchic dai cantonieri stessi, i
quali dedicheranno a questo lavoro le giornate
plovose;

5.% qualora la troppo grande vicinanza fra
il foro vecchio ed il nuovo non permetiesse di ot-
tenere un’ inchiodaunento stabile, si schiodera la
iraversa dai due lati e la si fard scorrere nel
suo verso longitudinale di quanto & necessario
per fare scomparire il precitato inconveniente;

6. oceorrendo poi di fare scorrere trasver-
salmente al binario pilt traverse successive, si
avrd cura di farlo alternativamente da ciascuna
parte, per conservare ncl fondamento della Via
una eguale stabilith per ciascuna fila di ruotaie;

7.% gli infervalli fra ruotaia ¢ controruo-
iaia, prescritti dall’articolo 54, dovranno prati-
carsi allatto stesso dell’allargammento della Via,
giacche lasciando sussistere gli attuali infervalli,
variabili dai 4 ai 5 centimetri soltanto, la con-
troruotaia verrebbe ad urtare contro il piano
interno delle ruote con pericolo di dissesto nel
convoglio. — Tale misura poi da osservarsi rigo-
rosamente nelle linee retic e nelle curve di gran
raggio, lo deve essere a piii lorte ragionce nelle curve
di piecolo raggio, nelle quali Dintervallo fra
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ruotaia e controruotaia deve essere ancora mnag-
giore che nelle rette;

8. per tutta la sua durata, il lavoro dovra
essere coperto mediante Dbandiere rosse portate
da ambo le parti a G600 metri di distanza dal
luogo dell’ operazione, ed anche a 800 metri,
gualora la via sia in pendenza. od in caso di
tempo ncbhioso;

9.° il lavoro non si fara che negli inter-
valli dei treni dell’orario ordinario e verra so-
speso in quegl’ intervalli nei quali verrd annun-
ziato o segnalato il passaggio di un treno fa-
coltativo, speciale o supplementare ; il lavoro
sara pure sospeso in caso di folta nebbia che
potesse impedire al macchinista di scorgere si-
curamente 1 segnali fatti;

10.° il lavoro sard diretto per modo da
riescire intieramente terminato ¢ d’avere la via
perfettamente libera e sicura, 20 minuti prima
del passaggio del convoglio aspettato ;

11.° lallargamento verra condotto in guisa
da raggiungere non meno di un chilometro per
ogni semestre, per rimanere compiuto entro 30
mesi nei cantoni di 5 chilometri delle linee a
semplice binario ;

12.° appositi rapporti dell’ Ingegnere di
Sotto Sezione faranno resultare presso I'lngegnere
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di Sezione, ¢ questi & sua volta presso 'inge-
gnere Capo Servizio del Mantenimento, le lun-
ghezze delle linee ullargate in ciaschedun se-
mestre.

Art, 42, Lavghezza dell’ intervia e
suo allargamento.— Nelle linee a doppio
binario la larghezza normale dell’intervia, mi-
surata tra i lembi interni delle ruotaie, sara
di 2,"12 il che corrvisponde a 2,700 fra i hordi
esterni delle ruotaie i ciascun binario, conlorme
a quanto prescrive Particolo 32 del Capitolato
'Oneri {Allegato A).

Nelle opere arte perd dove, per ristret-
tezza di luce, non potrehbe passare il materiale
mobile, od il massimo carico determminato dal-
Papposita sagoma, in caso che si adoperusse
I intervia normale suaccennain, questa verrd
convenientcaente ridotta per modo da assicurare
il libero transito dei treni, senza discentdere
perd al disotto dellattuale intervia della Livor-
nese ¢ della Napoletana, corvispondente ad 1,"86
fra i lembi interni delle ruotale, dimensione ri-
chiesta dalla sagoma predeita per I incrocia-
mento di due convogli.

La distanza fra 1 Dinari principali deile
Stazioni, anche laddove cid non fosse richiesto
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pel servizio delle piattaforme, ovvero per lo sta«
hilimento dei marciapiedi ecc. dovrd cssere non
ihinore di 2,"92 fra i bordi intern: di ciascun
binario , lo che corrisponde a 2,80 f{ra i bordi
esterni, giusta il 2.°§ del gia citato articolo 32
del Capitolato d’Oneri.

[’intervia verrd portata alla dimensione
normale di 2,12 sulla linea Livornese all’atto
della sua prossima rifazione mentre nelle altre
linee eseguite per doppia via, ma armate di un
solo binavio, il medesimo potrd conservare la
sua posizione attuale corrispondente ad un’in-
tervia i 1,"86 circa fra i lembi interni delle
ruotaic, per esser quindi portata alla larghezza
norinale di 2,"12 all’atto del raddoppiamento
della Via.

Allatto poi del riordinamento delle Stazioni,
Pintervia dei piazzali delle medesime verrd, per
quanto sard possibile, portato al minimo stabilite
di 2,"92 ed anche ad una larghezza maggiore,
quando cid sard richiesto dai marciapiedi o dalle
piattaforme od anche per temere gli ostacoli
isolati, alla distanza regolamentare prescrittit
nell’articolo 122.

{*Art. 43. Passi a livello. — 1 passi a
livello, per quanto. sard possibile, verranno
0
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portati alle condizioni normali stabilite dagli
art. 26 e 49 del Capitolato d’Oneri (Allegato A).

Allorche una strada carreggiabile accede al
passo a livello mediante una ascesa, la parte
orizzontale della traversata della Ferrovia verra
prolungata almeno sino a 3,00 dul lembo in-
terno della ruotaia, nel duplice intento che le
ruote del veicolo poggino sul piano orizzontale,
rimanendo la bestia da tiro o la parte posteriore
del carro fuori dello spazio occupato dal con-
voglio allorché il veicolo entra o esce dal passo
a livello.

Quando invece la via d’accesso sard in di-
scesa, la parte orizzontale della traversata verra,
per quanto & possibile, prolungata fino a 10
metri dal lembo interno della ruotaia, affinchd
le ruote dei veicoli che discendono verso il passo
a livello, possano fermarsi nel piano orizzontale
senza che la bestia da tiro s'impegni nello spazio
richiesto per I'apertura dei cancelli.

L’apertura dei cancelli e delle barriere dei
passi a livello, stabilita soltanto in modo gene-
rico nell’art. 26 del Capitolato d’Oneri, verra
determinata come segue in ciascun caso par-
ticolare :

Strade nazionali e provinciali Metri 6,00

» woomunadi -~ -, . o 5,00
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Strade viemah . . . . . Metri 4,00
oo iprivaged o ool 3L b » 43,00
» mulattiere . . . L5 12,00
» pedonali. . . . . . » 4,00

I cancelli e le barriere si apriranno ester-
namente alla ferrovia ¢ le loro colonne, o qua-
lunque altro pezzo sporgente, dovranno rimanere
alVinfuori dei ecigli delle banchine della ferrovia
senza mai potere avvicinarsi all’asse del Dinario
a meno i 2,"75, distanza corrispondente a quella
dei piedritti dei cavalcavia (Art. 17 del Capito-
lato d’Oneri, Allegato A).

Conforme alle® prescrizioni dell’art. 49 del
Capitolato d’Oneri, lo poche controruotaie di le-
gno tuttora esistenti sulla linea Arctina, mano
a mano che saranno fuor d’uso, verranno sur~
rogate con ruotaie in ferro rese inservibili pel
binario di corsa.

Nelle vie carreggiabili, le controruotaie ver-
ranno prolungate da ambe le parti a non meno
di 1,20 al di 1A della linea congiungente le co-
lonne dei cancelli come & praticato nella linea
Adriatica, quantunque dal precitato articolo del
Capitolato tale dimensione resulti di O,"75 sol-
tanto.

Ia parte orizzontale della traversata non
dovrd presentare alcuna convessitd nd concavita
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speclalmente fra le controruotaic del binario e
1 ruotaie’ dell intervia melle linee a doppio bi-
nario,

La distanza da conservarsi fra ruotaia e
controruotain ¢ il modo d’armamento nei passi
a livello, saranno stabiliti negli art. 54, 57 e 58.

CAPO VL
RAGGT DELLE CURYE.

Art. 44, BMinimi raggi legali per le
curve del binarieo di corsa. — [ minimt
raggi delle curve nel hinario di corsa sono de-
terminati dall’art. 19 del Capitolato d’Oneri (Al-
legato 4) dal quale vesulta:

Che le curve, nella generality, non dovranno
avere un raggio inferiore a 450™, ma che il
medesimo potra discendere sino a 300", ovun-
que troppo gravi difficolta si opponessero a sor-
passare «questo limite, ed anche ridursi eccezio-
nalmente all’estremo limite di 250", eoll’assenso
del Governo, nelle concessioni eventnali;

Che due curve successive inflesse in senso
contrario, devono comprenderc fra di loro un
rettifilo di almeno 60,700 allorche i raggi sono
di 1600®, o meno.
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Art. 45. Adluali raggi del binario
di corsa e loro ampliazione. — La
lunghezza delle rette e delle eurve nonché i
raggi di queste ultime, per ciascuna linea, ap-
pariscono nel quadro che segue, dal quale si
scorge che i raggi discendono al di sotto del
minimo legale di 300", sulle linee TFirenze-Fo-
ligno, Livorno-Firenze e particolarmente Em-
poli-Orvieto.

Sulla linea Firenze-Foligno, la curva di
Santa Maria, fra le Stazioni di Montevarchi e
Bucine, é la sola che non raggiunga il limite le-
gale; il suo raggio attuale di 279", verri portato
a 300", o piu, tostoch® la frana su cui poggia
la via sard consolidata.

Sulla linea Ifirenze-Livorno, la sola ecurva
di Poggio ai Pini, tra le Stazioni di Signa e
Montelupo, ha wun raggio inferiore al minime
legale; a motivo del suo gran sviluppo, il suo
attnale raggio di 290", non ¢ suscettibile di am-
pliazione e percid si procurera soltanto d’inter-
porre, fra quella e la seguente curva inflessa
In senso contrario con un raggio di 300", il
rettifilo ora mancante, ma tanto necessario »l
rilevamento della ruotaia esterna.

La Centrale Toscana & fra tutte le linee
Romane quella che presenta il maggiore svi-
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luppo di curve che hanno un raggio inferiore al
limite legale, e siccome essa sard la via pid breve
tra Firenze e Roma, tostoché verrd congiunta
alla linea Adriatica ad Orte, e sara allora per-
corsa da convogli diretti, importa assat di au-
mentare 1 raggi inferiori a 300", Lo sviluppo
totale di 5759, di curve troppo strette trovasi
repartito come segue: 245™ da Certaldo a Pog-
gibonsi, 2832" da Poggibonsi a Siena, 1768"
da Siena ad Asciano, 814" da Rapolano a Lu-
cignano, 100" da Salcini a Chiusi. Le curve
suaccennate sono 1n parte policentriche ¢ gene-
ralmente suscettibili di miglioramento. Quindi si
procedera all’ ampliazione del loro raggio ogni
qualvolta le spese da incontrarsi non saranno
fuori di proporzione coi vantaggi da conseguire;
a tale scopo gli Ingegneri di Sotto Sezione do-
vranno fare gli studj opportuni, procurando di
anmentare i raggi inferiori a 300", e particolar-
mente di fare scomparire quelli inferiori a 275",
che non si riscontrano sopra alcun’ altra linea
della rete.
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QUADRO DELLE LUNGHEZZE

JE:LJ__ Asciano
inclusive- fsclusiva- Firenze Livorno Cecina Empoli Torre-
"::‘“ ""‘:"’ Livorno | Chiarone | Saline Baschi iz
1 2 3 [ 5 [ %t
225 250 . » . 631 »
250 21 » » ] 2612 »
275 | 300 G0 » » 2,466 »
00 350 5845 . 411 7.000 204
350 400 2.240 » 2.2H 8.060 264
I 400 450 2.140 0 1.900 5,471 1.297
4§50 500 » 228 2. 104 6.196 604
400 (HU) 1.260 1.370 1.287 7.6083 1.078
600 ‘ 700 1505 1,190 bi14 2,33 627
700 800 2 480 1.140 3.0 21462 »
81H) 900 Koo 1.480 887 2424 1.452
900 1.000 390 2.008 320 2,M4 »
1.000 1.500 £.750 11878 8OO 2.324 §01
1.300 2,000 308 2.71 370 " .
2.000 Retta 1,108 14338 . » "
Curve| 18.480 30,303 14.60% 51.751 8.087
LUNGIRZZE \ Rette] 80.745 | 163.407 14973 | 149182 1 10,098
I Torate} 00.22% | 202.800 20.878 | 200,903 | 22.000
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DELLE CURYE E DELLE RETTE.

b RAGG!
Firenze |Falconara| Napon | Camceno | Stiluppi | 0" =
Foligno | Corese Liri Laura totuli '“"fl’:" "":“c
8 y 0 1 12 {3 15
» " » » 681 925 260
" » » » 2612 250 278
246 » » » 3.4312 274 300
888 452 » » 9 i 100 RiI]
B21 2,374 » » 15.750 A0 | 400
4728 11.478 288 362 47.424 00| 430
3.853 3.874 » » 10.349 50 | G500
17,5550 25.210 2,305 » %¥7.723 500 : 600
8.133 11,250 1700 RS 28310 )0 ‘ 700
1.596 1,306 803 863 | 14401 700 ¢ 800
1,269 £.058 501 600 t3.4G6 BOW ]\ 400
» (1]} 424 » 0,885 () 10010
10.207 tR.R53 17.728 .92 73.802 1.000 ‘ 1 500
5901 127 11,566 1.606 2746 1,500 ] 2,000
2,815 1.073 #2306 2,039 20.:00) 24000 | Retita
87,727 $1.526 40.706 13,766 ] 324001 [curve K
145,502 | 150.0681 07 938 36,406 | 850814 [Rette 3LUN GHIZZR
203.22u | 228207 [ 13R.7T31 50,172 1. 174.845 TOT.\LF.'




—pf -

Art. 46. Ragei minimi nclle Sdéa-
zioni ¢ diramazioni industriali. — Di
regola i binari delle Stazioni verranno tracciati
con raggi di 300™ almeno, limite sotto al quale
non si potra discendere nei doviatoi e curve che
conducono i convogli ai hinari {’incrociamento
nelle Stazioni delle linee ad un solo bhinario di
corsa. In modo eccezionale soltanto, it raggi po-
tranno discendere a 250™ nelle curve in cui si
eseguiscono manovre con locomotive e veicoli;
a 200™ nelle curve percorse da locomotive sciolte,
ed infine a 150™ nelle curve in cui i veicoli
sono spinti a forza ’nomo.

Nelle diramazioni industriali, si esigerd che
t raggi minimi non sieno inferiori di regola u
150™ e per cccezione a 100™.

CAPO VIL
ALLARGAMENTO DEL BINARIO
NELLE CURYE M PIGCOLO RAGGIO.

Art. 47. Allargamento attuale ncelle
curve. — La linea Livornese e quella Are-
tina, conservano respettivamente le loro lar-
ghezze di 1,%440 ¢ 1,435 in tutta la loro lun-
ghezza, ciod senza alcun allargamento nelle curve,
mentre nella Maremmana e nella Centrale To-
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scana la larghezza di 1,"435 della via, riceve
nelle curve di piccolo raggio degli allargamenti
che ragginngono fino 1 20 millimetri.

Sulle linee della gid sezione Sud, ciodé sul-~
IAdriatica e sulla Napoletana, la larghezza di
1,450 era aumentata fino a 0,010 nelle curve
di raggio ristretto,

Ora, siccome si & osservato che la man-
canza o l'insufficienza di allargamento nelle curve
di piccolo raggio, & una delle cause pid atfive
del logoramento degli orli delle ruote, particolar-
mente poi quando tale manecanza si riscontra so-
pra linee di larghezza ristretta, come per esempio
sulla Aretina ed anche sulln Iavornese, cosi
per ovviare a questo difetto, si applicherd a
tutte le linee indistintamente il principio di al-
largamento nelle curve di piceolo raggio, nei
limiti pid convenienti per il facile ¢ sicuro tran-
sito, nonché per la Dbuona conservazione del
materiale mobile.

Art. 48. Scopi da raggivngersi coll’allargamento. — Per
soddisfare alle condizioni accennate nell'articolo che precede,
P'allargamento della Via verra e¢zaminato sotto i due seguenti
aspetti:

1.° di permettere alle ruote uno spostamento trasversale
verso I'esterno della curva, sufliciente aflinchéd i raggi dei eir-
coli di ruotamento dei cerchioni stieno ira loro come i raggi
di curvatura delle ruotaie su cui poggiano; ¢ ¢id per rag-
giungere I'intento chie le due ruote di una medesima sala,
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girino senza scivolamento, nel modo stesso cou cui si svilup-
perebbe il cono a cui appartengono ed avente il suo vertice
al centro della curva della Via;

2.° di assicurarc 1'inserzione degli orli delle ruote nel
binario, supplendo alla diminuzione che subisce nelle curve
il giuoco esistente in linea retta, fra 1'orlo della ruota e la
ruotaia, nel luoge ove il piano superiore della ruotaia stessa,
viene nd intersecare la parte pit sporgente o foro dell’ orlo.

L'allargamento verra considerato anzitutto sotto il primo
aspetto, quindi si dimostrerd che, per i raggi in uso, il se-
condo scopo & sempre raggiunto guando il primo & soddi-
slatto.

Art. 49, Formeola dell’ allargamento necessario ad im-
pedire lo seivolamento delle rnete, — Per determinarce la
formula dello spostamento trasversale delle ruote, atto a
raggiungere il primo oggefto accennafo nell’articolo che pre-
cede, le dimensioni delle ruote dei veicoli ¢ quelle del bi-
nario, possono rappresentarsi algebricamente e numerica-
mente come segue :

d —= 1,»362 — dislanza normale ira i piani interni delle
ruote (Tav. IV).

» = 0500 ~—= raggio della circonferenza di ruotamento
dei eorchioni dei veicoli.

0 — 0050~ spessezza normale dell’orlo dei e¢crehioni
(Tav. TV).

e == Om05 — conicitd dei cerchioni.

£ = 0060 — larghezza del fungo superiore delle ruotaie.

vV — 1,445 = larghezza normale della via in linea retta

G = V—d— 2= 0,028 — ginoco ol intervallo totale
fra la gola degli orli dei cerchioni e le
ruotaio per la larghezza normale della
via in linea retta.

(7; = ginoeo totale fra la gola degli orli dei cerchioni ¢
le ruotaie della via allargata nelle curve.

Vi = d+2x0p i+ f = larghezza della via allargata
fra centro e centro delle ruotaie.

A = Gia — Gy = allargamento del binario.
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! Premessi questi dafi, si soddista alle prima, condizione del-
I'articolo che precede, stahilendo la proporzione:

'y O "y iy
r — .':rl X R~ T5va Rt-w-
da cui si ottienc
G r{d+ 204 F)
iy Yt ga” 1o}

cit—¢
quindi
PAYHLY = o 0 (V=id—2x0)

d =By i =
¢ finatmente surrogando i valori numerici delle lettere, si ot~
tiene

- 0,7595 — 0,00145 R
(19} ) (g 073 2 O 1 AR

6,051 — 0,50

0,75854-0,50 A

19 —_— e
il = 0,05 A 4+ 60,00415

Art. 50. Quadro degli allargamoen-
ti. — Per ragginngere la voluta semplicita nelle
dimensioni della Via nei relativi attrezzi di ese-
cuzione e verifica, conservando perd tutta la
necessaria esattezza, gli allargamenti verranno
fatti per aumenti successivi di 0,” 003 in 0,™ 005,
come scorgesi nella seconda colonna del quadro
inserito nel presente articolo.

Cid premesso dalla Formula (13) dell’articolo
precedente si desunsero 1 raggi di metri 355,
400, 459, 539 ¢ G55 corrispondenti agli allar-
gamenti respettivi di 0,"020, 0,"015, 0,010,
;" 005 e 0,"000, i quali perd vengono appli-
cati ancova sino ai raggl successivi a quelli pei
quali furono calecolati. Cosi, per esempio, lal-
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largamento di 0,"015 che si convicne al raggio
di 400™, si adottera altresi per le varie curve
i cui raggi sono compresi fra 400 e 459 metri,
sicché essendo data una curva del raggio di
470™, si scorge dal quadro che l'allargamento
applicabile sard di 0,™010.

Nelle curve di raggio minore a 355 metri,
si pratichera I'allargamento di 0,” 020, il guale
non pud mai essere oltrepassato per conservare
al cerchione il necessario appoggio sulla ruotaia,

donde resulta che la massima larghezza in curva
¢ di 1",465.

QUADRO dogli Allargamenti.

del

RAGHY ALLMLGA MeNTo| DARGIEZZS
n Binario
| 2
358
| 0,020 1, 463
400 I
| 0,015 1, 400
459
| 0,010 1, 453
330
{0,005 1, 450
| o5
0, 000 1, 44%

Reilg

Gli allargamenti della Via non sono appli=
cabili alle curve dei deviatoi, nelle quali si con~
serva la larghezza normale di 1%,445.
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I ovvio che la tolleranza ammessa ali'art. 40
per la larghezza della Via in linea retta & altresi
applicabile alle curve; quindi la larghezza di
queste ultime dovrd essere portata a quella che
loro compete nel quadro, a seconda dei raggi,
ogniqualvolta la tolleranza di 0,005 in pid od
in meno verra oltrepassata, uniformandosi per
cid alle norme dell'art. 44.

Art. 51. Minimo appogglo delln rusin sulla ruotaia. —
Dal guadre del precedente articolo si scorge che si tolgono
le cause dello seivolamento delle ruote nelle curve, sino al
raggio di 355™ mediante il massimo allargamento di 0,m 020.
Si tratta ora di dimostrare clhe non converrebbe superare
questo limite per conservare alle ruote un sufllciente appog-
gio sulla ruotaia e che vi sarebbe d’altronde poco vantaggio
ad oltrepassarlo, tenuto conto dei minimi raggi che si ri-
scontrano nelle Ferrovie Romane.

L'appoggio che il cerchione conserva sulla ruotaia, venna
rappresentato nella Tavola V in linee miste, per le dimen-
sioni normali inserite nella Tav, 1V, supponendo pero I’ orlo
logorato e ridotio alla spessezza di 0,025, In tal casola di-
stanza & { fra it lembo esterno della ruotaia ed il piano in-
terno della ruota consta di 0,060 per la larghezza del fungo,di
0,2 023 pel ginoco normale in linea retta, di 0,® 020 per l'allar-~
gamenio massimo nelle curve, di 0,010 per il doppio del lo-
goramento del cerchione, ed infine di 0,025 per la spessezza
delY orlo logorato, ¢ cosi in totale O,m 138, da cui deducendo
0,m 130 per lalarghezze Q .1 del cerchione, rimangono 0,008,
per la parte scoperta £ #' della rootaia. Questa dimensione
perd viene di 0,201l por la distanza minima di 3,339 fra le
ruocte, tollerata a favore dei veicoli della Germania, quando
i cerchiont harno la larghezza normale di 0,™ 130, ed anche
eon questa larghezza ridottaa 0,127 eolla distanza normale
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di 1,m362 fra le ruote (Tavola V). Qualora poiil logoramento
del cerchione fosse ahusivamente spinto sinoa 0,m007 invece
di 0, 005, essa potrebbe raggiungere in fing 0,015, quantita
alquanto inferiore al limite di 0020 che non conviene of-’
trepassare e che presenta quindi la sicurezza desiderabile.

D'altra parte , se si osserva che lo sviluppo totale delld
rete Romana, esclusa cioé la parte situata nel gia Stato Pon-
tificio, di chil. [174,845 puo scomporsi in ehil. 830,814 di linea
retta, in ehil. 301,946 di curve i raggio superiore a 335 metri
¢ in chil. 22,085 di curve di raggio inferiore a 355 metri, si
rimarra persuasi che vi sarehhe poca utilitd, per sopprimere
affatte quel po’di scivolamento che pue tuttora sussisterc
in quest’ ultimo lhreve sviluppo di curve, di oltrepassare il
limite di 07020 di allargamento, o conservandolo i aumen-
tare la coniciti dei cerchioni, per rendernc I effetto pin
sensihile.

Art. 52, Inserzione degli orll dei eecchioni fra le ruo-
taie. — l’er veriticare I inscrzione degli orli dei cerchioni
fra le rnotaie, nelle curve, si ammetterd che le medesime
sieno allargato, in conformithd dei dati inscriti nol quadra
dell’art. 50, poi si supporrd che le locomotive e le vetture a
tre sale delle Ferrovie Romane, che presentano le condizioni
di inserzione le piu stavorevoli, abbiano gli orli delle ruote
estreme appoggiate alla ruotaia esterna, e quindi si ricer-
cheranno i giuochi relativi, tanie alle ruote estreme, quantp
a quelle intermediarie. Per raggiungers quest'intento si rap~
presento nella Tav. VI (fig. 1.7 e 2.) il cerchione LL, L1 della
ruota anteriore, appoggiato alla gola dell'orlo in # £’ contro.
la ruotaia esterna A4, .U, poi, per la facilita dei caleoli, al
profilo curvilineo dell’orlo, venne sostituito quello rettilineo
IQf (Ag. 3.%); ed in fine si rappresentd con:

Gy = 0,028 il giuoco tiotale fra la gola dell’orlp.e le
ruotaie in linea retta.

A V'allargamento della via nelle curve di piccolo raggio.

G2 == G + A il. givoco lotale fra la gola dell’orlo e la
ruciaia nelle curve allargate.
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@3 1l givaco €y (fig. 1.%) fra il toro dell’orlo ed il lembo
della ruotaia.

R il raggio medio del binario clie si ammetierad anche per
quelli delle ruotaie esterne A4 {tiz. L") e della
ruotaia interna.

o Paltezza = #, (fig. 3.*) dell’ orlo sotto la superilcie di
ruotamento,

ay Taltezza £ £, ((tg. 3.*) delY orlo sotto il punto B ove
si misura la sua spessezza.

fi = 0,m 040 V'inchinazione »’ {, (fz. 3*), det lato 2 1 del
trapezio sostituito all'orlo.

r il raggio 0'¢, (fig. 2.*) della superficie di ruotamento net
corchioni lelle locomotive e dei veicoli.

o= - a il raggio O, {tig. 2.°) della parte piu sporgente
de) toro.

b Ja base 2 B F, (fig. 1.") delle locomotive o dei veicoli o
distanza fra gli assi cstremi.

1.* Giuochi delle ruvie estreme.

Il Giuoco 5 fra il toro ed il bordoe della ruotaia si de-

snme dalle seguenti considerazioni geometriche, (fig. 1.2 e 2.2)

G =CCr =Bl — BD =i — EF =i — (AE — 4F)

da una parte si ha
AE (21 — AE)=(C D DEF = (€D +-2)2
o approssimativamente
2 (gt T '_.,v
fi ha pure
ch=pd= (@ —Im) Th
o approgsimativamente
o=V 2anr

donde =
o0 . AE :(9V2 "' ""H’)?
-

d'alira parte
hHt
AF (2K ~ A= MR



od approsdimativamente:
bi
AF =
81t
Sostituendo i valori di 1E ed 4# ncll'espressione di Gy si ut-
tiene flnalmente

—

. . 2mri 4+ b 2aym
“4) (t:; — 81— —-2 n

s pel ginoeo Gy =0

(18) B = 2 a r,;;h l/2 P
deducendo i dati di gqueste formule dai casi di inserzione pin
sfavorevoli nelle Ferrovie Romane, si ha; per le locomotive
bmmd,™ 327 Ly 4+ a=0m845 O 032 =0"R77

per le vetture a tre assi

O==4," 540 o =r +-a=0,"500 + 0,2 032 = 0532,
Tanto per le locomotive, quanto per le vetture si & poi preso
t; =0, 010, inclinazione applicahile ai cerchioni nuovi, mentre
per contemplare la peggiore ipotesi, si é supposto as = 0,026
sporgenza che si riferisce al massimo logoraraento del cono
di rnetamento dei eerchioni,

l.a sostituziono di quosti valori nella formula (14) da i
resultati inseriti nelle colonne 2.2 e 3. del quadro del presente
articolo, e la formula (15), per i dati relativi alle locomotive
dd 7t =48" per il raggio della curva N .4 (fig. L.*) per la quale
il ginoco ) — iy scomparisce affatto.

8i conchiude da quanto precede che i cerchioni aventi il
profilo normale 41 appoggiano selapre alla gola deli’orlo con-
tro la rootaia esterna, lasciando sussistere al toro nn giuoco
ila 0,m003 a 0," 007 nelle curve dei raggi pit ristretti deila
linea e delle Stazioni; e che tale givoco non scomparisce che
por dei raggi inferiori a 57, limite che non si raggiunge
mal. 11 giuoco totale ¢ alla gola dell'orlo si riporta dunqua
allora per inticro dalla parte dells ruotain interna; edso tro-
vadi acecennato nolla colonna 6.° el quadro e resulta dalla
somma del ginoco normmale Gy in linea retta (col. 42) e dol-,
lallargamento 1 (enl. 5.%) ealcotato nell'art. 30 per le curve,
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ascluse quelle dei deviatoi che conservane ln larghezza
normale,
2.% Ginochi delle ruote intormediarie.

Per completare la verifica dell’inserzione degli orli, oe~
corre ancora di ricercare il loro giuoco per le ruvte inter-
mediaric dal lato della fila interna delle rootaie; si ammet-
terd percio che le ruote intermediaric delle locomotive siano
a ugualoe distanza da quelle estreme come ¢ nelle vetture a
tre assi. B ovvio cle il giuoco in iscorso sarebbe quello
G2 delle ruote estreme, (colonna G ") diminuito della freecia
d'ineurvatura, corrispondente nella ruotaia interna alla basa
o distanzi 8, compresa (ra i loro assi ed ospressa approssi-

; 12 : . ».
mativamento da _’“ ove non si adottasse aleuna disposizione

per compensaro quosta perdita di giuoco. Ora, & precisamente
per cvitaro un tale inconvenicnte che la spessczza degli orli,
delle ruote intermediaric delle locomotive si riduce di 0,005
e che i fusi delle sale intermediarie delle vetiure, si rendono
scorrevoli di 0, 005 da ambe le parti nci loro cuscinetti,
dondo resunlta che il giuoco delle ruote intermediario vione
aumentato di un termine costante g = 0, 005 per le locomo-
tive, ¢ g: — 0,005 per le vetture. I particolari di questi cal-
coli appariseono chiaramente nelle colonne 7.° a 12.° del quadro
o dai resultati delle colonne 9." ¢ 12 si conchinde, cho l'inser-
zione delle ruoto intermediarie si fa anche lasciando sussistere
un giuoco notevole nelle curve del binario di corsa e rimane
ancora compreso fra 0,7019 e 0,011 netle curve pii ristrette
dei deviatoi, quantunque esse non sieno allargate; e clie in-
fine in queste ultime carve, e coi dati relativi alle veotiure,
il givoco non scomparirebbe che alla condizione di avere

'
Gi + g+ — ¥2 == ovvero O,N023 4 3,005 — 4‘\:'

R= 92,® limite che non viene mai raggiunto in pratien.

— ¢ donda



QUADRO DEI GEUOCHI FRA LE RUOTAIE

Giuochi delle ruote estreme
E fra Ia ruotaia fra la ruotaia interna
= esterna e la gola dell'orlo
: ed il toro per le locomotive
= dell’ orlo ed 1 veicoli in genere
= et
-
g £ 2ar + bl/ 2a1 71 | Giuoco jAumento
@ (.= — 2 R - Giuaco
o normale | di ginaco \oTET
nelle retteinelle curve
Vatt
b4 Locomotive X pim G g Ga=Gy . A
a3 nssi
1 2 3 i 3 6
Curve non allargate
150 0,007 0,007 0,023 | 0,000 0,023
200 0,008 0,008 0,023 | 0,000 0,023
250 0,008 0,008 0,023 | 0,000 0,023
300 0,008 0,009 0,023 | 0,000 0,023
Curve allargate
200 0,008 0,008 0,023 | 0,020 0,043
250 0,008 0,008 0,023 | 0,020 0,043
300 0,008 0,009 0,023 | 0,020 0,043
38y 0,009 0,009 0,023 | 0,020 0,042
400 0,009 0,009 0,023 § 0,04% 0,038
450 0,009 0,009 0,023 | 0,010 0,033
%39 0,009 0,009 0,023 | 0,005 0,028
645 0,009 0,009 0,023 | 0,600 0,023
Retta 0,010 0,010 0,023 | 0,000 0,023




E GLE1 ORLI DEI CERCHIONI NELLE CURYE.

—_ G —

Giuochi delle ruote intermediarie

fra la ruotaia interna e la gola dell'orlo

Novomotive Votture v 3 assl
Riduzions Fraccia Giunoco Freccia
di dela dei della
Giuoco Gluoco
spesaezza ruotiis fusi ruotuia
totala totals
uell per la deljs perla
orle hase & nle Lase b
) M ' »
g B s8R G+ (7|-I"| g2 e 8 R Gﬂlgz—Fi
7 B 9 i At 12
nei devialoj
0,005 0,016 0,012 0,005 0,017 0,011
0,005 0,012 0,016 0,003 0,013 0,015
0,005 0,000 0,019 0,005 0,010 0,018
0,003 0,008 0,020 0,005 0,009 0,019
della via ordinaria
0,00 0,012 0,036 1,005 0,013 0,035
0,005 9,009 0,030 0,005 0,010 0,038°
0,005 0,008 0,040 0,005 0,000 0,039
0,005 0,007 0,041 0,005 0,007 0,061
0,005 0,006 1,037 0,008 0,006 0,037
0,005 0,004 0,038 0,005 0,006 0,002
0,005 0,004 0,020 0,00% 0,004 0,028
0,005 l),004 0,024 0,008 0,004 0,024
0,005 0,000 0,098 0,005 0,000 0,028
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Art. 53, Sforze di forbice eservcitato dall’orlo contro la
ruotnia esternn. — Nelt'articolo che precede si ammise che
Yorlo conservassc la sua spessezza normale alla gola, mentre
in realtd esso vi si logora nello stesso tempo che la superficie
di ruotamento, ed allora il toro dell' orlo pué venire a stri-
sciare contre la ruotaia, a guisa di cesoie, con pericolo di
deviamento guando ia tendenza a salire sul fango venga fa-
¢ilitata da qualche soluzione di continuitd nel suo lembo in-
terno o da qualclie sporgenza nello unioni.

Dai resnitati inseriti nelle colonne 2." ¢ 3.2 del guadrodell'ar—
ticolo precedente, si scorge che il giuoco €5 al toro, scompa-
risce nelle curve dei raggi pia ristretti adoperati nei deviatoi
e nella via di corsa, tostoché il logoramento alla gola ha
raggiunto da 6,007 a 0,"009, ovvero in media 0,700%, ciod
quando la spessezza dell’ orlo trovasi ridotta nella gola a
0,7022; ma l'azione della cesoia pud essere anticipala o resa
piu pericolosa dalle seguenti cause:

1.° Allorchié, la spessezza inizigle dell'orlo rimanendo
guella normale di 0,030 il raggio & N~ del toro (Tav. VI,
flg. 3.°), vienc aumentato per csempio di 0,001, riducendo cosi
I'inclinazione 7 da 0,010 a 0,7008 ed il giuoco G5 da 0,008
a 0,"006. In tal caso lo strisciamento del toro sulle ruotaia
ba principie quando 1’ orlo & ridotto alla spessezza di 0,024.

2.° Quando la velociti & poea, e particolurmente quando
si rallenta mediante i freni od il controvapore, I'inserzione
degli orli gi fa obliqguamente, una delle ruote anteriori con-
tinuando a seguire la ruotaia esterna, mentre una delle ruote
posteriori viene ad appoggiarsi alla ruotaia interna. L’ obli-
guitd che 8i produce cosi sulla base J=—=2£,m151 delle vetture,
nelle curve di massimo allargamento, a seconda dei dati in-
seriti nella colonna 6." del quadro dell’articola precedente puo
raggiungere 0,043 quando gli orli sono nuovi ¢ 0,033 quando
sono logorati di 0,006 alla gola, il che corrizponde ad una
obliguitd di 0,002 sulla proiezione B €' = 0,m164 (Tav. VI,
fig. 2.*) dell’orlo della ruota anteriore sul lembo della ruotaia.
In guesta emergenza jl ginoco 6s = 0,008 scomparisce, ¢d
il toro striscia sulla ruotaia quando lorlo eonserva ancora la
spessezza di 0,M024,
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3.* Allorchd la parte piu sporgente del Loro trovasi am-
maccata dal suo passaggio sui piani inclinati delle crociere
delle piattaforme, come accade sulla linea Arcilina. Si sono
rappresentate (Tav. VI fig. 3.%), in linee miste l¢ pusizioni re-
lative della ruotaia e &i un orlo ridotlo alla spessezza di
0,7023 donde si scorge infatti, che 1'angato T' della cesoia &
reso assai piu tagliente e quindi pericoloso JalPammaceatura
della parte sporgente del toro, rappresentata dulla Jinea pun-
teggtata I’ T.

Queste considerazioni ginstificano a spessezza minima di
0,2025 stabilita per I'orlo delle ruote dei veicoli in servizio
cumulativo o dimostra che, se lale dimensione puo abusiva-
mente esscre ridotta nel servizio interno detla rete, importa
perd che non discenda mai al disotto i 0,m023.

In ogri caso lo sforzo di forhice non € una conseguenza del
difetto di giwoco nella inserzione delle ruote ¢ si produce
nonostante 'allargamento della Via; esso, sforza, dipende solo
dal logoramento dell'orlo, ma non tanto dalla riduzione dells
sua spessezza alla gola, quanto dalla alterazione del profilo
iniziale del toro.

Da ¢ido che precede si scorge in ilne quanto importi di to-
gliere la sporgenza nelle congiunzioni delle ruotaic ¢ di ri-
portare datla parte esterna della Via le inlaecature o slalda-
ture che potessero manifestarsi nel lembo interno del fango
delle ruotaie, e particolarmente nelle curve di piccolo vag-
gio,

Art. 4. Intervallifra le ruotaic e le
controruotnic nei passi a livello. —
La posizione della controruotaia nei passi a li-
vello venne determinata in modo da assicurare
un libero passaggio agli orli delle ruote senza
che i medesimi vengano ad urtarvi, e percid si
ammise, (Tav. VII, fig. 1.%) che Porlo di una roota
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essendo appoggialo alla gola coutro la ruotaia,
il piano interno dell’altra ruota debba rimanere
ad una conveniente distanza dalla controruotaia.
Chiamando quindi:

d la distanza fra i piani interni delle ruote,

o la spessezza dell’ orlo,

V la larghezza interna della via,

[ Tintervallo [ra la ruotaia e la contro-

raotaia,
C la distanza minima da conservarsi fra
fe ruote e la controruotaia,

si soddisfera alla condizione precitata, desumendo
Iintervallo 7 dalla relazione

(16) I=V—(0-+d)+C
nell’applicazione di questa formola nelle Ferrovie
Romane si mmntnise 0,007 per il valore iniziale
della costante ¢, in guisa che il piano interno
della ruota rimanga ancora a 0,002 dalla. con-
troruotaia quando la spessezza normale 0==0™,030
degli orli si riduce al minimo di 0,%025 stabi-
lito per il servizio cumulativo, o venga a sci~
volare contro la medesima quando Porlo si ri-
duce a 0,"023 nel servizio interno. Cid pre-
messo, sostituendo 1 valori normali di 0 =0,"030
e d=1,"362, si ha

(17 [=V—1m385;
attribuendo ora a V le diverse larghezze della
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via inserite ncl quadro dellart. SU, si ottengono
1 resultatt inseritti nelle colonne 1.°, 2* ¢ 3.2
del quadro di questo articolo.

i ovvio che le costanti € inserite nella
parte giustificativa del quadro si ricavano dalla
formula C=7+o+4-d—V desunta dalla equa-
zione (16), sostituendo per V ed [ i valori re-
lativi alle Ferrovie Romane, e per la distanza d
e la spessezza o 1 valori particolari di ciascuna
rete, ciod d- 1,365 per il Parigi-Lione-Me-
diterranco, d=1,"362 per la Romana, d-1," 360
per la Germania e nei tre casi 0=0,"030. I
resultati cosi ottenuti dimostrano che 1 veicolt
del .-L.-M. potranno circolare sulla rete Romana
senza che le ruote tocchino le controruoiaie,
contro le quali verranno soltanto a scivolare le
ruote del veicoli della Germania allorché gli
orli aveanne raggiunte la massima riduzione di
spessezza di 0,003, tollerata in servizio cumu-
lattvo.

Le estremita delle eontroruotaic verranno
plegate in arco di circolo e di 0,04 sulla propria
direzione, a partire dall’ ultimo appoggio, per
dare libera entrata agli orli; la larghezza del-
Pentrata sara quindi di 0,"100, 0,”105 0,"110,
0,7115 e 0,120 quando gli intervalll saranno
respettivamente 0,"060, 0,"065, 0,075 e 0,”080.
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INTERYALLY PEL PASSAGGIO DEGLI ORLI
nei passi a livello.

. DIMENSIONI PRESCRITTE RESULTATI GIUSTIFICATIVI
Ragui Largheaze Larghraze VALORE DELLA COBTJ\‘I:TB
degli C=I+od=-
Gl ¢l inle:tal]li per ke segienti distanze fra i piani delle ruole
fyoes mosdia ) per gli onli | p gy, Halia Germania
5 g d =136 d=={,862 a=1,360
44 2 3 A 3 8
85y
~ [ 1,465 0,080 0,010 0,007 0,008
| 400
' 2 1 1,460 0,075 0,010 0,007 0,005
9
[ 1485 | o070 | o000 0,007 0,005
| 539
[ oaaso | opos | omo 0,007 | 0,008
685
1,440 0,060 0,010 0,007 0,003
Relt ) ’
el

Art. 55. PProfondith degli spazi de-
stinati al passaggio degli orli. — 11
massimo spazio occorrente al libero passaggio
degli orli delle ruote si desume dalla conside-
razione di un cerchione giunto al massimo limite
di logoramento, tanto nella superficie di ruota-
mento quanto nell’orlo, immaginando che que-
st'ultimo essendo appoggiato colla gola al fungo
della ruotaia, passi da questa posizione a quella
pit lontana dalla ructaia stessa nelle curve di
massimo allargamento.
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Nella Tavola V si sono rappresentate in
linee misic queste due posizioni estreme del-
Yorlo relativamente alla ruotaia; la massima di-
stanza P L fra quest’ultima e la gola, constando
allora di 0,023 pel ginoco in linea retta, di
0,020 pel massimo allargamento della Via ed
infine di O,"010 pel logoramento dei due orli
e cosi in totalitda di O,"053. In queste movi-
mento di traslazione, il punto pilt depresso del
toro genera la linea /" H' sensibilmente paral-
lela alla genecratrice A7 N del cono di ruota-
mento e distante dalla medesima di 0,"0354
come s1 desume facilmente dalla figura stessa.

Cid premesso, la profondita dello spazio per
gli orli venne limitata dalla linea mista B C
condotta a 0,"042 sotto il centro D del fungo,
normalmente all’asse D C della ruotaia, ovvero
parallelamente alla generatrice M N e passante
in tal modo a O,"0066 al di sotto dei punti
pit depressi /, H' del toro.

In conseguenza di quanto precede, gli osta-
coli, tali che guance interne dei cuscinetti, chia-
varde dt eompresse e relativi dadi, cilindri di
distanza fra ruotaia ¢ controruotaia nei passi a
livello e fia ago e port’ago uei deviatoi, do-
vranno d’ora innanzi cssere riportati e mante-
nuti alla profonditia sopra stabilita. Tuttavia pei
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ferramentl dell’ armamento ora esistente si am-
metterd una tolleranza di 020030 sulla pro-
fondita normale la guale verra cosi ridotta a
0,"0384 sotlo il centro D del fungo ; in tal modo
it nuovo limite 2 ¢ della profondita, lascia
ancora sussistere I’ intervallo di 0™,003 sotto i
punti pilt depressi HH dell orlo, conforme «
quanto venne stabilito nelle Conferenze di Dresda.

Art. 56. Riveolgimento dei cuscinetti,
— Si rivolgeranno nelly loro posizione naturale i
cuscinetti, che furono voltati cot cunet all’interno
del binario per rendere la ruotaia inamovibile,
tostoché quest’ ultimo scopo sara raggiunto
mediante la compressatura, misura che si rav-
visa indispensabile per le velocitA maggiori a
50 chilometri per ora; frattanto il rivolgimento
verrd eseguito sotto l'osservanza delle seguenfi
norme:

I. Linea Licornese. Poco tempo dopo I a-
pertura della linea, in seguito ad aleuni atti di
malevolenza, i cuscinetti di congiunzione, ed al-
ternativamente quelli intermediari, furono rivol-
tati e posti col cunei all’interno del binario nel-
Iintento di rendere la ruotaia inamovibile anche
senza 1l concorso dei cunel. Questi cuscinettl
della costruzione, controdistinti atinalmente in
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servizio colla marca convenzionale SI2, non
progettati per quests posizione anormale, pre-
sentano al di sopra della guancia interna sol-
tanto 0,"035 di altezza o profonditd libera per
Iorlo, la qunale & notevolmente inferiore al li-
mite di tolleranza di 0,70384, ammesso nell’ar-
ticolo che precede, come pure alla massima spor-
genza degli orli di 0,"0354, ed accade infatti
che questi ultimi vengono ad nrtare i cuscinetfi.

Nel periodo poi del mantenimento furono
fusi numerosi cuscinetti di congiunzione ed in-
termedi, controdistinti in servizio dalla marca
I4 per esserc adoperati col cuneo interno alla
Via, ma per evitare I'urto che si produce nei
cuscinetti della costruzione, si ebbe cura di ab-~
hassare la gnancia interna alla profondita libera
di 0,040, precanzionc mediante la quale essi
non fanno ostacolo di sorta.

Per togliere quindi gli inconvenienti deri-
vanti dai cuscinetti di costrnzione coi cunei al-
I'interno, conservando tnttavia 1 inamovihilitd
della ruotaia, si ricorreri ai seguenti mezzi:

1.° La rifaziope colla ruotaia Vignole V4
verrd esegmta ove la Via sard reputata meno
sicura; in guei iratti poi, da rifarsi durante gli
anni 1871 e {872, non si procederd ad alcuna
modificazione dei cuscinetti, Ja quale sarebbe in
breve resa inutile dalla rifazione stessa.
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2.% Nelle parti di linea che non saranno
rifatte allo spirare del 1872, tutti i cuscinettt
Indistintamente verranno di regola rimessi nella
loro posizione normale, cioé colla zeppa all’in-
fuori, eccetto quelli del mantenimento che sa-
ranno conservati con le zeppe allinterno del
binario in numero di 2 cuscinetti alle congiun~
ziom, ove quelli intermediari provengono dalle
costruzioni, ed in numero di 2 cuscinetti inter-
mediarj accanto alle unioni, ove st dovrebbero
conservare quelli della costruzione per le uniont
stesse.

3.2 Ove si dovranno lasciare i cuseinetti
della costruzione coi cunei esterni, questi sa-
ranno di rovere; tutti i cunei esterni poi do-
vranno essere circondati di ghiaia per impedirne
la caduta in seguito alla siceita.

4.° In tutte le curve della linea Livor~
nese che hanno un raggio inleriore a 655 metri
e che si dovranno allargare a norma dell’art. 50,
il rivelgimento del cuscinetto verra eseguito
nello stesso tempo che V'allargamento della Via.

I. Linea Maremmana. — L.’ armamento
della Maremmana dovendo, a norma del Capi-~
tolato stesso, essere conforme 2 quello della
linea Livornese, visi praticd, come su quest’ul-
tima, il metodo dei cuscinetfi col cuneo esterno
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ed interno, restringendo perd il numero di que-
sti ultimi alle sole congiunzioni.

Questi cuscinetti di congiunzione sono di
3 modelli e si distinguono: il primo da una ca-
vitd nella suola, dall intiero collare sporgente
attorno al foro del chiodo e dall’assenza della
marca di fabbrica; il secondo dalla suola piena,
dal mezzo collare sporgente e dall’assenza della
marea di fabbrica; il terzo dalla suola piena, dal
mezzo collare sporgente e dalla marca di fah-
brica Fdinglon’s Glasgow apposta sulle due ner-
vature della guancia che sostiene la ruotaia.

Le altezze libere per lorlo dei cerchiont al
di sopra delle guance interne al binario, variano
a un dipresso pei cuscinetti del primo odello
da 0,034 a 0,037, Per quelli del secondo mo-
dello da 0,037 a 0,"040 ed infine per quelli
del terzo modello da 0,039 a 0,7040. Come
si scorge, una parte dei cuscinetti, di cui s
tratta, non presenta I'altezza libera di tolleranza
di 0,"0384 e d’altronde essi non possono venir
rivoltati, perché la ruotaia essendo inclinata del
vigesimo sopra la loro base, la voluta inclina~
zione della ruotaia, dopo il rivolgimento com-
porerebbe nella base stessa una inclinazione del
decimo e quindi una intaccatura di 0,025 di
profonditd, il che non & ammissibile colle at-
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tuali traverse, della maggior parte della Via, che
hanno la spessezza di 0",125.

Pei motivi che precedono, il riordinamento

dell’armamento si consegnird con 1 seguenti mezzi:

1.° 81 compressera anzitutto I'intiero tratto
di linea fra Orbetello ed il Chiarone, quindi si
completera la compressatura, gid in parte ese-
guita, in futie le curve della Maremmana e del
Braccio Volterrano.

2.° Mediante i enscinetti che proverranno
dalla. compressatura e che avranno almeno 1'al~
tezza di tolleranza di 0,0384, pel libero pas-
saggio dell’orlo, si surrogheranno nei rettilinei
i cuscinetti che avessero un’altezza minore al
limite precitato.

3.° La compressatura e la surrogazione
di cuscinetti, di cui ai paragrafi che precedono,
dovra farsi contemporaneamente all'allargamento
della Via,

III. Linea Senese. — 1 cuscinetti di con-
giunzione ed intermedi vennero altresi alternati,
all’ esterno ed all'interno della Via, sulla linea
Senese poco tempo dopo la sua apertura per
le stesse ragioni di sicurezza, gia accennate
per la Livornese. I cuscinetti adoperati sono
dello stesso modello, SL2, della costruzione
della Tivornese. e percid non possono essere
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conservatl ulteriormente col  cunei all’ interno.
lissi verramno adunque rivoltati. come fu gii
praticato in moltitratli, senza che siansi finora pre-
sentati inconvenicntl i sorta. ‘futtavia in questa
operazione, che dovri eseguirsi contemporanen-
mente all’allargamento della Via, «i cui all’ ar-
ticolo ‘M, si avrd cura di munire 1 cuscinetti di
unione con cunei di rovere ¢ i circondare di
ghiaia le zeppe di tutti i cuscinetti indistinta-
mente per impedirne la caduta in causa delia
essiceazione.

1V. Disposizioni transitorie. — Nell'intenlo
di cvitare il troppo pronto logoramento del toro
nellorlo delle rnote, venne stabilito dal servizio
della I'razione che, in aftesa dell’allargamento
della Via, la sporgenza dell’orlo stesso sotio
I'orizzontale condotta dal punto di mezzo della
larghezza del cerchione, sard di 0,030 soltanto
invece di quella normale di 0,”032 stabilita nelle
Conferenze di Torino (AHegato 73, art. 4).

Tale misura transitoria & altresi utile el
anzi nccessaria finché 1 cuseinetti non sieno ri-
voltati, ma per esserc efficace, essa deve com-
pletarsi colla condizione che la massima spor-
genza dell’orlo logorato sia limitata a 0,035
anzich¢ a (,"038 come aceenna il precitato
art. 4, allegato B. In tal modo la massima spor-

8
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genza sotto la gencratrice del cono di ruota-
mento del cerchione, sard di 0,70324, la quale
lasciera ancora sussistere un’intervallo libero di
0,20016 fra il toro dellorlo e le guance piu
elevate del cuscinetti della Maremmana.

Art. 57. Armamento dei passi a li-
vello col tipo Vignole. — Col sistema
Vignole, gl'intervalli fra ruotaia e controruotaia,
prescritti nel quadro dell'art. 54, si otterranno
direttamente, avendo cura d’inchiodare la eon-
troruotaia alla distanza voluta dalla ruotaia stessa
e di mantenervela quindi col mezzo di chiavarde,
attraversanti ad un tempo il gambo delle ruo-
taie e controruotaie, nonché 1 ecilindri vuoti in-
terposti fra le medesime in ragionc di 2 per
ogni verga di controruotaia.

Art. 58. Armamento dei passi a li-
vello col tipo a doppio fungo. — Ne-
gli attuali passi a livello armati con ruotale o
controruotaie a doppio fungo, sorrette da spe~
ciali cuseinetti doppi, gl’ intervalli riservati al
passaggio dell’orlo delle ruote, essendo di gran
lunga inferiori a quelli prescritti nell’articolo 54,
i cuscinetti predetti dovranno necessariamente
essere tolti dalla Via e surrogati da altri che
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permettano di ottencre i voluti intervalli, Per
raggiungere un  tale intento, senza andare in-
contro alle spese di nuovi cuscinetti doppi, le
ruotaie e controruotaie verranno sorrette con
cuscinetti ordinari da inchiodarsi ¢osi in numero
di 4 per ciascuna traversa e cid sotto l'osser-
vanza, delle norme che seguono :

1.° Per la maggiore stabilith dei passi a
ivello, 1 relativi cnscinetti saranno scelti di
preferenza fra quelli di congiunzione.

2. Per dare un conveniente appoggio ai
I cuscinetti che le traverse dei passi a livello
ilevono ricevere, csse dovranno avere le forme
e dimensioni prescritte per quelle di congiunzione.

3. Per evifare il rovesciamento delle tra-
verse, 1 cuscinetti intermedi  delle due ruotaie
del binario, anzicché essere confrontanti, cioe
attigni alla medesima faccia laterale della tra-~
versa, dovranno essere alternatli e cosi adiacenti
F'uno ad una faceia ¢ Faltro alla faccia opposta.

4.° Per assicurare all’orlo delle ruote un
sufficiente spazio libero nel senso dell'altezza, i
cuscinetti saranno disposti per modo da presen-
tare 1 cunei all’ infuori del vuoto formato fra
la ruotaia e la controruotaia.

5.2 Indipendentemente dalla disposizione
che precede, le nervature o contrafforti delle
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guance dei cuscinetti, delle controruotaie, ver-
ranno scalpellate ed abbassate, quando oeccorra,
in maniera da permettere il passaggio degli orli,
in conformitd a quanto preserive 'articolo 55.

6.2 11 rvistringimento dell’ intervallo desti-
nato al passaggio dell’orlo delle ruote, verri
impedito mediante cilindvi fissati alla contro-
ruotaia con chiavarde, le cui teste vengono
poggiarsi al corpo della ruotaia in ragione di
2 per ogni verga di coniroruotaia. La profon-
ditd fra il piano della ruotain ¢ la parte supe-
riore dei ecilindri verrd essa pure regolata a
norma dell’articolo 55.

Art. 5. 'Tendenza della Via ad al-
lavgarsi nelle cueve. — In seguito al
perallelismo delle sale, la ruotaia esterna nelle
curve trovasi sottoposta ad una pressione del-
Pattigna ruota anteriore del veicolo, nonostante
I allargamento della Via. mentre invece la
ruotaia interna viene sottoposta ad una pressione
per parte della vicina ruota posteriore, allorcha
la velocitd & inferiore a quella per la quale fu
calcolata la sopraclevazione della Via atta a
neutralizzare la forza centrifuga.

A questo due cause essenziali si deve at-
tribuire lo spostamento trasversale delle due
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linee di ruotaie, il quale perd & assal maggiore
per la fila csterna che per quella interna e si
esercita con tanta maggiore energia quanto mi-
nore & il raggio delle curve.

Per combattere tale tendenza all’ allarga-
mento, oltre alle piastrine d’appoggio o selle,
che si applicano indistintamente sulle traverse
di congiunzione, tanto nclle linee rette quanto
nelle curve, verranno altresi applicate alle tra~
verse intermedie, nelle qnantitd accennate nel
quadro inserito nel presente articolo, delle altre
piastrine piu piceole, nell’ intento di rendere
solidali 1 chiodi intermi con quelli esterni e
farli concorrere con questi ultimi ad opporsi
allo spostamento trasversale della ruotaia.

Raggt Plastrs intermadie
per la runlaia Vignole V4
delle
curve ke el
i 2 4
354
1 5 5
400 )
4 b Z
450
\ 2 1
539 |
| 0
oy !
I @ 0
Rella
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Nonostante il consolidamento dellinchioda-
tura nelle enrve di piceolo raggio, il personale
della linea dovra verificare spesso la larghezza
della Via e riportarla ove occorra alle dimen-
sioni preseritte sulle quali non devono sussistere
differenze maggiori di due millimetri e mezzo in
pilt od in meno, Per le curve di massimo allar-
gamento poi, non convenendo nemmeno raggiun-
gere questa tolleranza in pit, a fine di non
diminuire U'appoggio del cerchione sulla ruotaia
interna, l'inchiocdamento sard praticato alla lar-

ghezza corrispondente alla tolleranza in meno
cioé di 1,"4625 invece di 1,™465.

Art. 60. Modo di raccordare Fallar-
gamento. — L allargamento della Via nelle
curve si eseguira lasciando fissa la ruotaia esterna
e spostando quella interna. II raccordamento poi
si fard nella curva stessa a partive dal punto
di tangenza e sopra una lunghezza della fila in-
terna, calcolata in ragione di una ruotaia per
ogni allargamento di 0,"005. In tal modo, lal-
largamento 2 md d’esempio di 0,"005 si otterra
dopo una ruotaia dal punto di tangenza, quello
di 0,01 dopo due rnotaie a partire dal me-
desimo punto, e cosi di seguito.

Art. 61, Quadre riassuntivo delle
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prescerizioni contenuie nel presemts
Capo. — Per comodo del personale della li-
nea e per meglio fare scorgere la correlazione
esistente fra le diverse prescrizioni del presente
Capo, esse trovausi riepilogate nel seguente
guadro :

QUADRO RIASSUNTIVO

delle prescrizioni contenute nel presente Capo

Raggi Allargmneoto | Larghetza “l:t::;iﬂlli.m Pj;‘c‘;ﬂln“::rrlll:’i:m
delle AL del s cot Vigidle ¥V 4
curve binerin hinacia 'L"ilif:]‘:;i :"":‘:‘: :':";‘r'::
! = 9 ‘ ¥ 6 |

385 I

y o020 1,465 0,080 ! b ]
400

! oo 1,460 0,073 5 9
450

{0,010 1,458 0,070 g 1
539

H 0,005 1,450 0,008 | 0
U] :

| 0000 1,445 0,000 ¢ 0
Retta | l
Art, 62. Indice di linea. — Nellintento

di far conoscere in modo pratico al personale
del Mantenimento la larghezza da assegnarsi
al binario nelle curve ed i relativi intervalli fra
la ruotaia e controruotaia del passi a livello, si
consegnera ad ogni Capo Cantouniere un’indice
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di limea (‘Tay. VII) che consiste in una piastrina
metallica sulla quale trovausi ineisi 1 dati delle
colonne 1.%, 3.%e 4." del quadro dell’articolo prece-
dente, cioé le larghezze del Dinario, glintervalli
corrispondenti fra le ruotaic e controruotaic dei
passi a livello, ed infine 1 raggi delle curve fra
i quali queste dimensiomi vengono applicate. Un
lato dell’ indice trovasi poi tagliato a scala in
modo da presentare le larghezze reali degli spaz
per gli orli delle ruote di fronte alla ecifra re-
lativa. Cost, per esempio, la curva di 500* di
raggio, essendo compresa fra i raggi B 459" e
R 539", si scorge che la larghezza del hinario
deve essere di 1,455 ¢ quella fra ruotaia e
contrornotain (,"070, e quest'ultinia dimensione
potra stabilivsi o verificarsi mediante la corri-
spondente larghezza dell’ indice.

Art. 63. Calibro di linea. — 1l ealibro
di linea destinato a regolare la distanza fra i
lembi intermt delle ruotaie (Tav. IX) oltre alla
larghezza. normale di 1,"445 per la via in linea
retta, accenna pure quelle di allargamento di-
1,450, 1=,455 ¢ 1,7460 relative alle curve. Per
cid» che concerne poi la distanza di 1,465, cor-
rispondente al massimo allargamento del binario,
¢he si riscontra in pochissimi cantoni di man-
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tenimento, essa si otterrd dalla larchezza mas-
sima 1,"460 del calibro, aggiungendovi, dalla
parte dell’appoggio, un’ancllo di allargamento di
0,7005 di spessezza. Infine, per il primo inchioda-
mento da farsi alla distanza di 1,"4625, a senso
dell’art. 59, si adopercra una ripavella di 0,"0025,

La lorghezzn di Via determinata da w'ap-.
pendice, frovasi accennata con cilre incise nella
parte attigua dell’asta del calibvo, ma perd sul
lato opposto, affinché quando Pappendice & im-
pegnata nella Via, ed occupa quindi la posizione
inferiore, Ia relativa larghezza possa leggersi
sulla faccia superiore dellasta, senza dovere ri-
volgere per cid la medesima.

Arf. 64 DDimensiont da vertficarss
nei easi di deviamento, — Le questiond
trattate nel presente Capo fanno vedere la re-
Iazione intima che esiste fra la Via e le ruote
de1 veicols, laonde nei easi di deviamento si ve-
rificheranno attentamente le loro dimensioni ¢ gli
Ingegueri di Sotto Sezione, nel lovo vapporti do-
vranno in particolar mode riferie quelle cho
SCZUONO

1.2 per le ruote — la distanza J fra 1 piani
delle ruote (Tav. IV); la larghezzaldel cerchione,.
la spessezza o e la sporgenza « dellorlo misu-
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rate in conformiti delle norme stabilite pel ser-
vizio cumulativo (vedi allegato B, art. 3 e 4).
[1 quadro inserito in calce alla tavola, accenna
1 valori normale, massimo e minimo delle pre-
dette dimensioni e delle altre che ne derivano.

2.° per la via — la pendenza nel senso lon-
gitndinale, il raggio della curva, la sopraelava-
zione della ruotaia esterna, la larghezza della
Via ¢ le eventuali soluzioni di continuitad nel
lembo interno della ruotaia o nelle unioni della
medesima.

CAPO VIII.

SOPRAELEVAZIONE DELLA RUOTAIA ESTERNA
NELLE CURVE.

Art. 65. Sopraclevazioni atinali. —
Le attuali sopraclevazioni della ruotaia esterna
variano da una linea all’altra, ma si avvicinano
perd a quelle che erano praticate sulla gia Se-
zione Sud, a norma di un’apposita Circolare,
dalla quale resulta che per il raggio di 300,
la sopraclevazione & fissata a 0,143, tuttavia
sulla linea Arctina queste sopraelevazioni furono
trovate insufficienti e portate a 0,170 nella
curva del Prato della Fiera, del raggio di 350,”
ed a 0,170 ed anche 0,180 nella curva della
Croce presso Santa Maria del raggio di 285, ma
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8 probabile che questa maggiore sopraeleva-
zione della ruotaia esterna sarebbe stata inutile
ove la via, invece d1 conservare la sua lar-
ghezza ordinaria Qi 1,"436, fosse stata conve-
nientemente allargata per modo da diminuire la
tendenza delle ruote ad appoggiarsi sulla ruo-
taia csterna.

Art, 66. Formula generale della sopraclevazione, —
L’alzamento della ruotain esterna nells curve ha per oggetto
di annullare I'azione della forza centrifuga che si verifica al
passaggio dei convogli. Rappresentando con

v = velocitd dei convogli per minuto secondo,

g = 9,809 — intensitd della graviia,

R — raggio medio del binario,

Vi = £ 7520 — distanza media fra gli assi delle rnotaie

nelle ecurve da rialzarsi,

S == alzamento o sopraclevaziono della ruotaia;
ed esprimendo ehe la linca che nnisce le due ruotaie, trovasi
normale alla resultante della gravitd ¢ della forza centrifuga
8i otiiene la relazione

ot
S: WV Y

per cui I'alzamento della rnotain esterna viene espresso
algebricamente dalla formula

g Vet
g i
e sostituendo in questa i valori numerici relativi a Vi ¢ g, si ha
g 152X
T 0,809 X R

Questa formala generale devesi applicare per le varie linee

a seconda delle velocitd e dei raggi di curvatura cho si ri-
scontrano sulle medesime,

Art. 67. Formule specinli della sopenclevazione nelle
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varie linee. — Sotto il rapporto delle velocita, le diverse
linee verranno divise in tre gruppi, secondo che i convogli
piu veloci sono misti, omnibug o diretti.

Le velocitd regolamentari di piena corsa, in uso negli orari
di servizio, espresse per ore, sono

pei teeni misti smnihus divelli
da chilom.! 40 50 55
a » 45 50 60
in media 425 50,0 57,5.

Per quanto c¢oncerne la sopraclevazione della ruotaia
osterna, le velocitd precedenti devono aumentarsi alquanto
poi seguenti motivi:

In primo Inogo l'articolo 41 del Regolamento ed Istruzioni
pei macchinisti e fuochisti, stabilisce che per guadagnars
tempeo il macchinista pud diminunire di un decimo pei treni
diretti, di wn nono pei treni omuidus, di un'ottavo pei treni
misti, e di un settimo pei treni merei, il tempo assegnato
per la pecrcorrenza nell'orario di scrvizio. Quindi tenuto
conto di questa tolleranza, le veloc:ta medie sovraccennate
possono divenire:

pei troni misti omnibuy et
¢hilom.! 48,571 56,250 63,389,

In sceondo luogo il parallelismo delle sale o la loro im-
perletta convergenza verse il centro della ctirva, porta le
ruote dei veicoli contro la ruotaia esterna per cui conviene
dare atla medesima una sopraclevaziono maggiore a quella
corrispendente alla velocitd reale dei treni.

Per questi motivi adenque si ammiscro nei caleoli delle
sopraclevazioni le seguenti velocita
poi treni misli omnihns divotti
chilom.! 50,076 57,838 64,0668
mediante le quali si ottiene per le espressioni delle sopra-
olovazioni S corrispondenti ad un dato raggio I

pei trani misti owmnibus direlli
30 - 0
le formule 8 == B . > §— = e
l i
donde = 37.0- I —‘gl R= '
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Art. 68. Quadro della sopracleva~
zione per isingoli gruppi di lince. —
Quanto & stato esposto nei duc articoli che pre-
cedono, trovasi riassunto ed applicato nel qua-
dro delle sopraclevazioni che [a parte del pre-
sente articolo.

All'oggetio direndere pin semplici gl stra-
menti destinati a rezolare 1 alzamento della
ruotaia csterna, la sua sopraelevazionc rispetto
alla. ruotata interna venne stabilita da una pro-
gressione crescente di centimetro in centimetro,
da 0,01 a 0,"15 come scorgesi nella 1. co-
lonna del quadro precitato.

I raggi delle curve per le predetie sopra-
elevazioni vennero quindi calcolati con le for-
mule relative a ciaseun gruppo di linee. Cosi
per esempio, il rilevamento di 0,"§0 corvisponde
alle curve dei raggi di 300, 400 e 500 metri,
respettivamente per le linee del 1.% 2.° ¢ del
3.° gruppo. Tuttavia la medesima sopracleva-
zione di 0,10 st applicherd altresl nelle curve
di raggio maggiore, cioé fino ai raggl sneces-
sivi di 333, 444 e 505 metri, respettivamente
pel 1.%, 22 ¢ 3.° gruppo. Cio premesso essendo
dato il raggio di 550, la sopraelevazione cor-
rispondente sara di 0,706, 0,08 ¢ 0,10 sccondo
che la curva appartiene alle linee accennate
nel 1.2, nel 2.° ovvero nel 3.° gruppo.
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QUADRO DELLE SOPRAELEVAZIONL

Bopraclevazione

1.° Gruppo

Cecina-Saline
Asciano
Monte Poscall

1.° Gruppo
Empoli-Orvleto
Cancello-Laursa

&.° Grappo W
Firenze-Livarno
Livorno-Chiarone
Firenze-Foligno
Faloonara-Corese
Napoli-Ceprano

della
natura <del treni
roolala Misti 1 Omnibus | Diretti
volocith in chilometri per ora
esterna 30,076 l 57,338 | 64,668
BRaggl delle curve
1 2 a &
200 267 333
015 '
24 286 357
014 !
] 231 308 385
043 )
! 250 333 47
0,12 I
278 364 A58
o1t )
{ 300 400 500
010
| 333 444 555
0,00 |
! 375 300 625
008 !
| 429 571 714
0,07
i 500 66 833
006
! 600 800 1000
0,03
( 750 1000 1260
0,06
| 1000 1333 1666
0,03
{ 1500 2000 9500
0,02 1}
{ 3000 4000 B0OOY
| 0,01 )
l t 6000 8000 10000
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Art. 69. Sopraclevazione massima.
— Nella Circolare della gia Seztone Sud che
venue poi anche applicata ad alcune linee della
gia Sezione Nord, il rilevamento massime & li-
mitato a 0,"113 e si riferisce al raggio di 300™
mentre sulle ferrovie dell’Alta Italia, 11 massimo
rilevamento di (0,145 corrisponde al raggio
di 400" ed alla velocitd di 70 chilometri all'ora.
Per rimanere quindi nei limiti generalmente
ammessi in Italia, non si oltrepassera mai, pei
raggi inferiori a quelli accennati nel quadro, la
massima sopraelevazione di 0,"15 adottata an-
cora per le Ferrovie dello Stato del Belgio per
la massima velocita di 70 chilometri all’ora.

Col massimo limite soprastabilite, la so-
praclevazione della ruotaia esterna si pud so-
disfare completamente per le curve del 1.° gruppo
comprendenti uno sviluppo totale di chilome-
tri 20,592, mentre essa rimane incompleta nel
2.° gruppo per chilometri 0,931 sopra 65,517,
e nel 3. gruppo per chilometri 2,462 sopra
237,922; e cosi in totalitd per chilometri 324,031
di curve, comprese nei tre gruppi, chilometri 3,393
soltanto non avranno la sopraelevazione soddisfatta
a seconda del resultati che sarcbbero desunti
dalle relative formule.
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Art, 70. Mlodo di raccordare la so-
praclevazione, — L'alzamento verrd pra-
ticato per intiero sulla ruotaia esterna e su
tutta I'estensione della ¢curva, rimanendo la ruo-
taiz interna sempre fissa alla livelletta di pro-
getto. [a sopraelevazione, a partire dai punti
di tangenza, sard raccordata nei rettilinei, me-
diante una discesa da praticarsi in ragione di
una riotaia di 5 o 6 metrt per ogni altezza di
due centimetri. Se il rettilineo compreso fra due
eurve di piceolo raggio inflesse in senso con-
trario non presentasse una Junghezza sufficiente
ai raccordament! delle sopraelevazioni, la pen-
denza per ogni ruotaia potrd essere aumentata
sino a 0,”04 e quando cid fosse ancora insuffi-
ciente, il raccordamento verrad completato nella
curva stessa.

Art. 71. Alza ¢ Arvchipendolo per
regolare la sopraclevazione della
ructaia esterna. — La sopraclevazione
della ruotaia esterna verrd regolata per mezzo
di un’alza, formata di una tavola di legno, il
lato soperiore della quale sard messo in posi-
zione orizzontale col mezzo dell’archipendolo o
della. bolla d’aria, mentre il lato inferiore, ap-
poggiando trasversalmente al binario, determi-
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nera la sopraelevazione della ruotaia esterna,
mediante gl intagli scalati, esistenti nella cor-
rispondente estremitd dell’alza predetta, come
vedesi nella Tav. X (fig. 1.%).

Gli alzamenti progressivi essendo I mede-
simi pei tre gruppi di linee distinti all'articolo 68,
le alze saranno identiche nella loro forma e
differiranno soltanto per I’ indicazione dei raggi
a cui ogni gradino si riferisce, a seconda del
gruppo al quale I'alza appartiene. La figura 3.°
acecenna 1 raggi appartenenti alle alze del secondo
gruppo.

Trattandosi adunque di determinare la so-
praelevazione della ruotaia esterna, di una curva
del secondo gruppo, avente il raggio di 550"
I'alza dovra esscre appoggiata sul gradino com-
preso fra i raggi ivi scritti di 500 e 574™.

La faccia dell’alza opposta a quella ove
stanno scritti i raggt delle curve sard, nel senso
dell’altezza, divisa in due parti ugunali colorite
una in bianco e l'altra in nero, (fig. 2.%) a fine di
servire altresi all'uso di traguardo e per que-
st'ultimo oggetto la tavola avrd la lunghezza
di 2,"50.

St potra inoltre regolare la sopraelevazione
della ruotaia esterna, mediante il solo archipen-
dolo. A tale effetto sul suo lato orizzontale, e

9
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ad una distanza dal punto di sospensione del
piombo eguale allo metd dell’intervallo me-
dio 4,52 compreso fra gli assi delle ruotaie,
cioé di O,"76, verrd infissa una piastra gra-
duata di cinque in cinque millimetri ed avente
lo zero in corrispondenza del filo a piombo,
quando I'istrumento indica l'orizzontale, (Tav. XI).
Con tale disposizione & evidente che si otterrd
una data sopraelevazione, allorché il perpendi-
colo accennera sulla graduazione uno strapiombo
uguale alla metd del rilevamento stesso. Tut-
tavia a fine di potere adoperare lo strumento,
senza dovere ricorrere all’impiego di formule
o tabelle, le piastrine porteranno ineisi, accanto
alle suddivisioni della gradnazione, i raggi delle
curve di cui accennano la sopraclevazione.
Cosl, per esempio, trattandosi di una curva
del 2. gruppo, si vede che il rilevamento di
otto centimetri corrisponde ad uno strapiombo
di quattro sulla piastrina dell’archipendolo, quindi
precisamente al raggio di 500 metri, mentre
nell'alza sovradescritta, lo stesso rilevamento ¢
applicabile fra i raggi di 500 ¢ 571 metri.
Pei raggi compresi fra quelli accenmati
sulla piastrina, si determinerd il relativo stra-
piombo per approssimazione, facendo passare il
perpendicolo ad una proporzionata distanza dalle
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suddivisioni che corrispondono ai due raggi pin
vicini incisi sulla piastrina medesima ; a facili-
tare il che i mezzi centimetri furono divisi in
due parti mediante un puntino.

Art. 72. Applicazione delle nuove
sopraclevazioni. — A misura che l'arma-
mento delle curve dovrd essere reftificato si
adotteranno le sopraclevazioni nuove, avendo
cura di applicarle progressivamente in tutta la
estensione di clascuna curva e non a tratti
isolati.

CAPO IX.
PIEGATURA DELLE RUOTALE
NELLE CURYE DI PIGCOLO RAGGIO.

Art. 73. Scopo della picgatura e
modo di eseguirla. — Nelle curve di pic-
colo raggio le ruotaie diritte formano dei poli-
goni, i cui angoli sono assai risentiti e percid
il cambiamento di direzione del convoglio, in-
vece di farsi in modo continuo in tutti 1 punti
della curva, si effettua hrusoamente ai verfici
dei poligoni ove si producono degli urti che
riescono incomodi ai viaggiatori e nocivi al ma-
teriale mobile. Per evitare questi inconvenienti,
all'atto della rifazione della Via ed anche del
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rinnuovamento parziale nel Mantenimento or-
dinario, le ruotaie verranno piegate nelle curve.

Allorché la freccia & inferiore a 0,005 si
pud evitare la piegatura ed utilizzare la curva.
tura naturale delle ruotaie, variabile da zero a
0,m005 circa, avendo cura di scegliere nei ma-
gazzini quelle che presentano le freccie le meglio
adattate alle curve da armarsi,

La piegatura si otterrd mediante apposite
macchine, ed in mancanza di queste, per urto,
lasciando cioé cadere le ruotaie per piatto da
un’altezza conveniente sopra due traverse, com-
prendenti fra di loro un intervallo di 0,50 minore
della lunghezza della ruotaia stessa. La curvatura
voluta si otterrd generalmente con una sola caduta,
o tutt’al pil, mediante una seconda, di minore
altezza, per aumentare o diminunire la prima saetta
ottenuta e ridurla a quella prescritta. I’ altezza
della caduta, dipende essenzialmente dalla lun-
ghezza della ruotaia, dal suo profilo trasversale
e dalla natura del ferro, nonché, dalla durczza
e dalla stabilitd dei punti di appoggio; essa si
determinerd facilmente per esperienza per le
ruotale del varj tipi e delle diverse lunghezze.
Per le nunove ruotaie Vignole della lunghezza
di 6,700 e 5,°06 che si adoperano esclusiva-~
mente nella rifazione delle curve, l'altezza di ca-
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duta verra stabilita, valendosi dei dati indicati
nel quadro seguente.

Freccie di curvatura
ALTEZZE espresse tn millimetri
di colla aumento Totale
caduta mime colla srcomds| per 1s due
cadula caduta cadule
i " - 2
0,50 2 2 4
0,60 3 3 G
0,70 % 3 10
0,80 8 6 145
0,00 10 8 18
1,00 14 9 23

Art, 74. Formula della frecein & encvatura. — Per ot-
tenere 'espressione della freeeia F che deve avers una ruo-
taia, si rappresenterd con L la lunghezza di quest’ ultima e
con R il raggio della curva alla quale essa deve appartenere,
Si riterrd quindi che, avuto riguardo alla grandezza del
raggio nelle curve ammessa nei binari di corsa ed anche nelle
Stazioni, si possa, senza crrore sensibile, prendere la metd della
ruotaia piegata, ciod - per la lunghezza della mezza corda
corrispondente, e cosi si avrd la nota proporzione:

/s L

}'2-::2

s R

da cui

Ll

A '..1

formule che serviranno a calcolare la freccia di curvatura

od il raggio della curva, essendo dati i due aliri elementi
del problema

7-.1‘. —
F -'vﬁ' k=
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Art. 75, Quadro delle frecce di cur-
vatura. — Nell'intento di facilitare I'applica-
zione delle freces di curvatura, esse vennero
calcolate di millimetro in millimetro per la ruo-
taia Vignole V.4 della lunghezza di 6,00, esclu-
sivamente adoperata nella rifazione delle curve,
come appare dal seguente guadro, nel quale le
frecce sono le medie di quelle che corrisponde-
rebbero al raggi fra 1 quali si applicano.

QUADRO dell’incurvatura della ruotaia
Vignole V4 della lunghezza di 6,100,

Frecee aggl frecce aggl ‘recen aggi
dr ini‘elur'i*‘r:ltura dc]litlz E:%:rvc i fx{cuervcahlrn drllllc i‘:lfjr\'o t]'hllf‘-llr\'.'lturn dclili scgurvc
espresse | . rspressi espresse vspressi espresse eapressi

mi“;:lﬂri m]r:‘lri mill;::)clrl m::r('ri mill]f::mf.ri mizr;ri
1 2 3 é ] [}
2000 { 429 220
1 11 2 |
' 3000 Foan {209
2 ol 12 22
| 1800 360 200
3 i 13 23
L1286 {. 333 191
ol M 1%\ 24 ’
I 1000 0L 310 183
54 1) o5}
818 ' 200 176
6 3 16 26
602 S 973 [ 160
7 17 27
( 600 257 168
8 i 18 » 28
529 o943 157
LI 0 1 29
' 473 231 142
10 20 30
' 429 220 147
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Art. 76. Metodo pratico per la de-
terminazione delle frecee di picga-
tura, — Se i raggi delle carve nei binari di
corsa sono esattamente conosciuti ¢ perfettamente
determinati, il contrario accade nelle Stazioni
ove le diverse condizioni da soddisfare in seguito
alla disposizione dei luoghi, alle varie esigenze
del servizio e specialmente al collocamento dei
deviatoi, rendono le curve assai complicate e di
raggio variabile; in tal caso la formmla dell’art. 74
e il quadro dell’art. 75 non si possono pilt ap-
plicare.

Per ovviare a questo inconvenicnte si os-
serva che, secondo la formula dell’art. 74, la
saetta & proporzionale al quadrato della lunghezza
della ruotaia e che quindi per una lunghezza
doppia la saetta & quadrupla, donde si ricava
per reciprocitd la regola seguente:

« Considerando due ruotaie consecutive di
una curva, la loro saetta di piegatura sard la
guarta parte della saetta corrispondente alle due
ruotaie stesse ».

B ovvio che la saetta fra due ruotaie con-
secutive dovra misurarsi soltanto, quando il trac-
clamento della curva sard stato eseguito con
ruotale sciolte e convenientemente regolarizzato.
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CAPO X.
CONGEGNT FISSI DELLE STAZIONL

Art. 77, Attunali intervalli Liberi pel
passaggio degli orli nei congegni
fissi ¢ relative larghezze del bina-
rio, — Gli infervalli liberi a cui accenna il
presente articolo, sono quelli esistenti:

1. negli incrociamenti, fra la punta del
cuorc e la ruotaia a gomito, o zampa di lepre,
e fra la ruotaia e controruotaia prospicente al
cuore stesso,

2. nei cambiamenti, fra I'articolazione del-
Iago e la ruotaia contr’ago;

3.° nelle piattaforme, al taglio praticato alle
crociere nelle ruotale stesse.

Gli intervalli liberi per gli orlt, salvo po-
che eccezioni in pidt od in meno, sono compresi
fra 0™,040 ¢ 0™,050 negl’ incrociamenti e nei
cambiamenti ¢ fra 0",015 e¢ 0™,060 nelle piat-
taforme. Negli incrociamenti, la larghezza & sem-
pre minore a quella della Via ed accenna ad un
ristringimento medio di 0,006 mentre nei cam-
hiamenti e nelle piattaforme la larghezza, ora
maggiore, ora minore a quella della linea, corri~
sponde in media a quest’ ultima.

Da quanto precede si scorge che non esi-
ste una relazione costante fra la larghezza de-



gl intervalli liberi e quella della Via e che @
necessario quindi desumerla dalle condizioni spe-
ciali a cui devono soddisfare le larghezze preci-
tate nci congegni di cui si tratta e particolar-
mente in modo da evitare gli urti incomodi ai
viaggiatori e nocivi al materiale fisso ¢ mobile.
Cosi procedendo, oltre alle dimensioni normali
pei congegni nuovi, si otterrd anche la disposi-
zione pill conveniente da assegnarsi ai congegni
attuali per permetterne la. conservazione.

Art. 78. Larghezza degli intervalli
liveri per gli orli dei cerchioni negli
inerociamenti. — La larghezza dell’ inter-
vallo libero mnegli incroeiamenti e la corrispon-
dente larghezza della Vis si determineranno per
modo che lorlo della ruota non possa urtare la
punta del cuore, e si ammettera percid che il
piano interno di una ruota, essendo appoggiato
alla controruotaia, la gola dell'orlo dell’ altra
ruota si trovi ad una conveniente distanza dalla
punta del cuore (Tav. VII, fig. 2.%)

Chiamande quindi:
d — la distanza fra i piani interni delle
ruote ;
o = la spessezza dell’orlo;
V = la larghezza interna della Via;
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I, = 1 intervallo fra la punta del cuore e
la zampa di lepre e fra la ruotaia
e controruotaia rimpetto al cuore;
C, = la distanza minima da conservarsi fra
la gola dell’orlo e la punta del
cuore, si avra Iequazione di condizione :
=V —d+o+0)
donde
(18) V=l +d+o+C
Si ammettera 0,003 soltanto per valore
iniziale della costante €, giacech® da una parte
esso non pud subire una riduzione sensibile dal
logoramento del piano interno della ruota e della
controruotaia a cui si appoggia, mentre d’altra
parte si aumenta del logoramento della gola del-
Yorlo, il quale si ammette di 0,005 in servizio
cumnlativo e pud talvolta ragginngere abusiva-
mente 0,"007 nel servizio interno; circostanze
nelle quali I'azione di richiamo della controruo-
taia viene ad essere respettivamente di 0,"008
e di 0,010, limiti che mnon conviene oltre-
passarc per non andare incontro ad urti froppo
sensibili. Giova inoltre osservare che un mag-
gior richiamo per parte della controruotaia
avrebbe l'inconveniente di diminuire oltremodo
la parte del cerchione che rimane utile per at-
traversare 'intervallo compreso fra la zampa di
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lepre e la punta del cnore o quindi di antici-
pare il passaggio dall'nna all’alira, portando I'ap-
poggio del cerchione sopra una parte della punta
non ancera abbastanza robusta per resistere alla
pressione ed anche all'urto che riceve.

Cid posto, la sostituzione di C, — 0,003
e del valori normali di 0 =0,030 e d-~1,m362,
nell’equazione (18) da

(19) V=l 41,395
Facendo successivamente 7, ugunale a 0,040,
0,045 e 0,050, intervalli liberi esistenti negli
incrociamenti delle Ferrovie Romane, si otter-
ranno le larghezze respettive di 1.435, 1,m440
e 1,445 che trovansi nelie colonne 2.* e 3.* del
quadro di questo articolo,

I dati giustificativi inseriti nelle eolonne 4.°,
5.% e 6." del quadro stesso si ottengono dalla re-
lazione Cy=V — 1, —d =0, che si ricava dalla
equazione (18), attribuendo a V e I, i valori
relativi ai deviatoi delle Romane, ed alla di-
stanza. d ed alla spessezza o i valori particolari
di ciascuna rete; cioé d=1,"365 per il Parigi-
Lione-Mediterraneo ; d==1,"362 per le Romane,
e d=1,360 per la Germania e nei tre casi
0=0,"030. I dati delle colonne 4.* e 6.* fanno
scorgere che mentre Iorlo delle ruote si allon~
tana dalla punta del cuore pel materiale della
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Germania, esso viene a toccarla, ma senza urto
pel materiale del Parigi-Lione-Mediterranco.

Allorché il cerchione passa dalla zampa di
lepre al cuore, esso trovasi imperfettamente sor-
retto e viene ad appoggiarsi, scendendo, sulla
punta in una parte ove essa ha poca larghezza
e che percid si schiaccia sotto la pressione e
Purto ricevuto; ora, essendo questo tanto pid
forte e la parte della punta che vi deve resi-
stere tanto pill stretta, quanto & pid grande
Pintervallo /, pel passaggio dell’orlo, si ammet-
tera per disposizione normale, pel materiale nuovo,
quella in cui intervallo /, & di 0,040 soltanto
e la larghezza corrispondente del binario 1,°435
(Tav. XII, fig. 2.9

Con questa disposizione normale il giuoco
che rimane fra le ruotaie e la gola degli orli
nelle Ferrovie Romane & ancora di 0,010 per
i veicoli del Parigi-Lione-Mediterraneo, mentre
fra le contrornotaie ed il plano interno delle
ruote del materiale della Germania il ginoco ri-
mane tattora di 0,003, ginochi sufficienti pel
libero passaggio dei veicoli esterl in servizio
cumulativo.

Qualora alcuni cuscinetti non presentassero
per lorlo delle ruote un’apertura di 0,040, essi
verranno surrogati da altri che permettano di
ottenere tale dimensione.
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Le estremitd delle ruotaie a zampa di le-
pre e delle coniroruotaie verranno piegate in
arco dit eircolo ¢ di 0,05 sulla propria dire-
zione, a partire dall’ultimo appoggio, per dare
libera entrata agli orli; la Jarghezza dell’entrata
sard quindt di 0™,090, 0,095 e 0,100 quando
gl’ intervalli saranno respettivamente 0,040,
0".045 e 0™,050.

INTERVALLI PEL PASSAGGIO DEGLI ORLI
negli incrociamenti dei deviatoj.

DIMENSIONI PRESCRITTE REStJLTATl GIUSTIFICATIVI
L VTALORI DELLA COSTANTE
<IIG|1'.'.¢H\ Lurghezza T e —
Daiiia bt = per b seguenti distanze fra i piani delie ruote
intervall agsegnarsi
per gli orli | al binario P.L.M Itslio Gernunie
h Vv d = 13865 | d=1,962 4w 1N
i 2 3 L3 & 6
Nonnnle 0,040 1,435 0,000 0,003 0,008
Tolleranza | 0,043 1,440 1,000 0,003 0,005
i. 0,050 | 1,i43 0,000 0,003 0,005

Art. 79. Larghezza degli intervalli
liberi per gli orli dei cerchioni nei
cambiamenti. — La larglezza degli inter-
valli pel passaggio deglt orli alP articolazione
degh aghi, verrd determinata dalla condizione
ehe questi ultimi non sicno toccati dai piani in~
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terni delle ruote. Questa condizione essendo
identica a quella gia ammessa per regolare I'in-
tervallo fra ruotaila e controruotaia dei passi a
livello, si dedurrd lintervallo fra Particolazione
dell'ago ed il contrago dall’equazione (16) del-
dellart 54, cioé
I=V=(o+d)+C

da cui

(20) Vaf+o+d—C
e quindi conservando C'=0,"007, e facendo
0=0,"030 e d=1,"362

(21) V=1+41m385

Sostituendo ad I ivalori che si riscontrano
nelle Ferrovie Romane e che trovansi accen-
natl nella colonna 2.” del quadro di questo arti-
colo, si ottengono le larghezze V corrispondenti
del binario indicato nella colonna 3.%, senonché
le larghezze di 1,425 e di 1,430 che corri-
spondono respettivamente ai valori di /- 0,7040
e 7=0,"015, non essendo accettabili per la loro
eccessiva ristrettezza, vennero surrogate da
quella di 4,435, al disotto della quale non con-
viene discendere.

I resultati giustificativi delle colonne 4.%, 5.
e 6." si ottengono seguendo lo stesso metodo gia
praticato per 1 passi a livello (art. 54) ed & ov-
vio che devono essere uguali ai resultati otte-
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nuti per questi ultimi, salvo perd quelli che si
riferiscono agli intervalli di 0,045 e 0,040 pei
quali il givoco rimanente fra il piano del cer-
chione e I'ago trovasi diminuito od anche reso
negativo. In quest'ultimo caso un ago agisce
come controruotaia rispetto all’altro ago e pud
esercitare un’azione di richiamo, che pel mate-
riale della Germania & di 0,”005 quando Porlo
& nuovo e pud giungere a 0,010 quando & lo-
goro, il che pud essere tollerato.

L'urto che riceve un veicolo, passando dal
hinario principale a quello deviato, essendo tanto
piu sensibile, quanto pilt grande & l'intervallo J
fra Yarticolazione dell’ago del binario deviato ed
il contr’ago del binario principale, si ammettera
per disposizione normale del materiale nuovo
quella in cui I'intervallo 7 predetto & di 0,”050
e la larghezza corrispondente V del binario prin-
cipale 1,7435. D’altra partc non essendovi mo-
tivo per ristringere l'intervallo fra V'articolazione
dell'ago del binario principale ed il portago del
binario deviato, si ammettera per disposizione
normale del materiale nuovo quella in cui l'in-
tervallo 7/ suddetto & di 0,060 e la larghezza
corrispondente 1 del binario deviato 1,445
(Tav. XII, fig. 1.).

Quando un ago & aperto, la sua punta deve
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rimanere discosta di 0,12 dal lembo interno
dellattigna ruotaia.

La larghezza della Via fra le unmioni che
precedono ago, sard quella normale di 1,"445.

INTERVALLI PEL PASSAGGIO DEGL1 ORL1
nei cambiamenti dei deviatoj.

| DIMENSIONI PRESCRITTE | RESULTATI GIUSTIFICATIVI |
! VALUKE DELLA CUSTANTE
& Ln:;ﬁ::n;'iue Lnryl;l};ezzn & Ve
Nt Inlervalli ns!"glnal‘si per le segnenti dislanzo fvn i pioni della ruole
per gis cul ke Ao
or,h 1"'";,"“ P.L.M. Italin Germauia
i d=1,965 | d= 1,362 | d=1,360
1 2 3 - 5 J [
Tolleranza 0,040 1,433 0,000 — 0,003 | — 0,006
il 0,045 1,480 + 0,008 - 0,002 0,000
Nosmale 0,054 1,435 A4 0,010 4+ 0,007 - 0,000
el bin,prive
_'Tol!cranm 0,055 1,440 + 010 - (K007 | 4 0,00
|
Normale 0,060 1,548 + 0,010 + 0,007 |+ 0,008
pel hinarin
dewiatn

Art. 80. Larghezza della Via fra il
cambismento ¢ Pincrociamento del
deviatoio. — Nel binario principale si rac-
corderanno le larghezze della Via dal cambia-
mento all'inerociamento, mentre nel hinario de-
viato, la larghezza della Via sard quella normale
di 41,7445, la quale verra poi raccordata colle
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larghezze del cambiamento e dell’ incrocimmento
nella lunghezza della ruotain che precede cia-
scuno di questi apparati.

12 ovvio che mediante le dimensioni nor-
mali, stabilite nell’articolo che precede, il hina-
rio deviato conserverd la larghezza normale di
1,445 n tutta lu sua cstensione, eccetto che
nell'incrociamento, e si & dimostrato all’art. 50
come l'inserzione degli orli dei cerchioni, fra le
ruotaie di un binario che presenta tale larghezza,
si fa lasciando sempre sussistere un ginoco assai
ampio, perfino nelle curve dei raggi piu ristretti
adoperati nelle Stazioni.

Art. 81. Larghezza degli infervallf
tiberi per ghi orli dei cervchioni nelle
piattaforme. — La larghezza del taglio pel
passaggio degli orli alle crociere delle pratta-
forme si determinera per modo che il piano in-
terno delle rnotc non possa taccare le estremita
della ruotaia trasversale nella quale il taglio fu
praticato; essa st desumerd quindi dalle stesse
formule (20) e (21) adoperate nell’art. 79 per gli
itervallt dell’articolazione dell’ago.

Le larghezze fra le ruotaie delle piatta-
forme nelle Ferrovic Romane sono di 1,435,
1,7440 e 1,m445; sostituendo adunque questi

10
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valori di V nella equazione (1) si ottiene per
Vintervallo 7 respettivamente 0,7050, 0,m035 e
0,060 conforme ai dati inseriti nelle colonne 2.
e 3.2 del quadro di questo articolo.

Nell'intento di diminuire, per quanto & pos-
sibile, 'urto che si produce al passaggio del tfagli
praticati alle crociere, si adotterd come disposi-
zione normale per 1l materiale nuovo, quella in
cui l'intervallo I & di 0,030 soltanto e la cor-
rispondente larghezza V del binario & di 4,"435.

Negli incrociamenti rettangolari, senza piat-
taforme, il binario verra altresi ristretto e por-
tato alla larghezza di 1,7435, lasciando 0,"050
d’intervallo libero per I'orlo della ruota.

L’estremita della ruotaia tagliata, alla cro-
ciera, verrd terminata in arco di circolo di 0,005
di saetta, per dare lentrata agli orli ¢ partico-
larmente a quelli dei veicoli provenienti dal ser-
vizio cumulativo colla Germania.

Le piattaforme le cui ruotaie trovansi fra
di loro ad una distanza minore di 1,435, ovvero
maggiore 2 1,445, verranno ridotte alla misura
normale di 1,435 la quale sara poi di rigore
nei binari di corsa.
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INTERYALLI PEL PASSAGGIO DEGLI ORLI
nelle crociere di Via, con o senza piattaforme.

DIMENSIONI PRESCRITTE | RESULTATI GIUSTIFICATIVI
YALOW BELLA COSTANTE
Larghezze | Lergherse C=fdodd=—1V
e ded - degli _{ perle segaenti dislanze fra i piani della ruote
_—— intervalli
hinario | oo gli ol P.L.M. Halia Geemanin
1 1 d=1365 o= 1,362 d = 1,360
¢ 2 3 é ] 6
- Keonali 1,435 0,050 0,010 0,007 0,00%
| Tolloranzs | 1,440 0,055 0,010 0,007 0,008
L, 1,445 0,060 0,010 0,007 0,005

Art. 82. Piani inclinati, destinati a
regoere Norlo delle ruote. — 1 piani
inelinati che esistono talora alla punta del cuore,
per sorreggere l'orlo della ruota che attraversa
lintervallo compreso fra la punta e la ruotaia a
gomito o zampa di lepre, nonché alla crociera
delle piattaforme, per sorreggere la ruota che
attraversa 1] taglio praticato nella ruotaia, do-
vranno trovarsi sotto l'asse della superficie di
ruotamento del fungo a 0,"028, altezza uguale
alla minima sporgenza ammessa per gli orli delle
ruote (Allegato B, art. 4).
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Art. 83. Osservazioni soprail ristrin-
gimento della Via nei congegni fissi.
— Le considerazioni svolte negli art. 78, 79 ¢
81 condussero a restringere la larghezza normale
di 1,445, in linea retta, ed a ridurla ad 1,"435
nei congegnl fissi delle Stazioni, mantenendo
cosi di regola un principio gid da molto tempo
nvalso nelle Ferrovie Ituliane ¢ praticato parti-
colarmente dallAlta Italia, dalle Meridioaali ed
anche dalle Romane, per (uanto concerne gli
incrociamenti dei deviatoi.

Il ovvio che la differenza di larghezza in
linea retta ¢ nei congegni fissi & dovuta alla di-
versitd delle condizioni a euni si & voluto soddi-
sfare nei due easi, e che essa non sarehbe esi-
stita ove, per le linee rette, si fosse data la
preferenza alla via stretta di 1,"435, anziché
alla via larga di 1,"445. Cosl per esempio,
nelle Ferrovie dello Stato del Belgio, essendovi la
distanza fra le ruote dei veicoli di 1,363, e Ia
larghezza di 1,435 in linea retta, tale dimensione
si conserva senza modificarla nei congegni fissi
delle Stazioni.

Art. 84. Modo di raccordare lo strin~
gimento del binario nei congegni
fissi. — Ferme stanti le disposizioni speciali
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dell’art. 80, lo stringimento del binario verra
eseguito sopra uua lunghezza di via da determi-
narsi sufla base di una ruotaia per ogni 0,005
di stringimento. Nelle linee rette lo stringimento
verra praticato per metd sopra ciascuna fila di
ruotate, mentre nelle curve la ruotaia esterna verrd
conservata nclla sua regolare posizione ed il ri-
stringimento verra operato per inticro sulla ruotaia
interna.

Art. 85. Quadre riassunlive degli
intervalli liberd per ghi orli nei con-
gogni fissi e delle relative larghezze
del hinario. — Le dimensioni preseritte ne-
gli art. 78, 79 ¢ 81 trovansi riassunte nel se-
guente quadro, distinguendo con cifre pilt grandi
le dimensioni normalt del materiale nuovo, da
quelle di tolleranza pel materiale vecchio.

i I,arg;-l:;azze Larghezze del binario '
degli ’ 3 .
ke nei  devialo nelle |
er gli ncml;: ,:::n
F.arli incroci ti canlii ti :)i:llafm'mu
1 2 3 i
0,040 1,435 1,435 .
0,053 1,440 1,438 »
0,050 1,445 1,435 ™ 1,435
0,085 » 1,440 1,440
0,060 " 1,445 % 1,445
(1) Nernale pe ario rrincipnllh
{9 . devinta.
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Art. 86. Indice di Stazione. — Ogni
qual volta in un Cantone di Mantenimento vi
siano dei congegni fissi, il Capo Cantoniere
verra, a seconda dei easi, munito di un indice
pei deviatoi e di nn altro per le piattaforme .
Tav. VIII. Taliindici, analoghi a quelli di linea,
accennano le dimensioni contenute nel quadro
dell'articolo che precede, ciod la larghezza della
Via e quelle deghi intervalli relativi, 1 quali pot
possono misurarsi direttamente colla larghezza
corrispondente deil'indice stesso.

Trattandosi adunque di regolare la Jarghezza
di un binario al cuore di un deviatoto, si pre-
senterd anzitutto la parte dell’indice intitolata
Cuori, ¢ se per esempio il maggiore intervallo
che penetra fra la punta del cuore e la zampa
di lepre e frala ruotaia esterna e l'attigua con-
troruotaia, accennera I apertura di 0,045, si
conchinderd che la larghezza del binario dovri
essere stahilita a 41,440 come lo indica lindice
stesso. Questa medesima larghezza trovandosi
ineisa sul calibro, di cui all’articolo che segue,
riuscira poi facile di applicarla al binario. Si
procederd in modo analogo per gli aghi. Per cid
che concerne poi le piattaforme, & ovvio che,
dovendo conservare le ruotaie nella loro posi-
zione, sara la larghezza del binario che servira
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a determinare la larghezza dell’intervallo libero
per lorlo, il quale dovrd quindi allargarsi ove
oceorre,

Art. 87. Calibro di Stazione., — I ca-
libei i Stazione, Tav. IX, si adoperano nei Can-
ton1 di Mantenimento che comprendono qualche
congegno fisso; essi sono disposti come quelli
di linea, salvo che le loro appendici corrispon-
dono alle distanze di 1™,435, 1",440, 1,445 e
1™,450 che st applicano ai congegni predetti, al
binario di corsa in linea retta e alle curve che
comportano un allargamento di 0™,003.

Perché poi lo stesso calibro di Stazione
possa anche accennare le larghezze di 1,455,
1,460 ¢ 1,405, relative all'allargamento della
Via nelle curve di piccolo raggio, di cui all’ar-
ticolo 50, esso verra munito, dalla parte del-
I’ appoggio, ciod alla estremitd opposta, delle
appendici, di un anello amovibile di allargamento
di 0",02 di spessezza, mediante il quale
La larghezza i 1,435 corrispondera o 1,155

> 1,440 » 1,460
» 1" 445 d 1™ 465

Art. 88, Diametri delle piattaforme
e himghezza dei pest a bilico. — Avuto
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riguardo alla base o distanza fra gli assi, genc-
ralmente adottata pei veicoli a 4 ruote, il dia-
metro delle piattaforme sard di 4,50 pel servi-
zio delle vetture e di 47,00 per quello dei carri
da merci. (Allegato B art. 13). Percid che ri-
guarda poi il servizio della Trazione , le piaita-
forme avranno il diametro di 5™,00 per le lo-
comotive sciolte e di 12,00 per le locomotive
e tenders.

Coerentemente a quanto precede, la lun-
ghezza del tavolato o piano mobile nei pesi a
bilico, pel servizio delle merci, sard di 4*,00.

Art. 89. Prese d'aequa. — Fra le atluali
prese d’acqua, alcune esigono un tempo consi-
derevole per alimentare le locomotive In seguito
ad insufficenza di pressione od a ristrettezza dei
tubi; altre non hanno le colonne di sufficiente
altezza per i tenders ora in uso; infine la capa-
cita dei serbatoi & generalmente ristretta per
modo da non potervi applicare con vantaggio il
motore a vapore per inalzarvi I’ acqua. D’ altra
parte molte di queste prese d’acqua sono tuttora
provvisorie e richiedono una pronta e definitiva
sistemazione. Importa per questi motivi stabilire
le condizioni principali, alle quali dovranno soddi~
sfare le prese d'acqua ciod: l'altezza e la capa-
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citd dei serbatoi, il diametro dei {tubi di con-
dotta e l'altezza delle colonne idrauliche,

1.° Altezza del serbatoio. — Il serbatoio
della linea Adriatica, astrazione fatta dalla infe-
riore callotta slerica, avendo il suo fondo a 6™,00
di altezza sul livello delle ruotaie, e quindi a 2,85
circa sull’orifizio di emissione del braccio della
colonna idraulica, permette sempre che siano
prontamente alimentate le locomotive che tran-
sitano ; siccome poi il hordo superiore del
serhatoio si trova elevato di 10™,00 sul lhvello
delle ruotaie, cosi si pud sempre raggiungere la
pressione necessaria per un facile ed efficace
sciacquamento delle locomotive in deposito. Ora,
& precisamente perché soddisfa alle due condi-
zioni essenziali sovra cspresse che il serbatoio
dell’Adriatica verra preso per tipo nel riordina-
mento delle prese d’acqua.

I serbatot attuali a fondo rettangolare, salvo
poche eccezioni, variano da 0™,80 a 2™,91 nella
loro profonditd; da 2",39 a 6",00 nell’ altezza
del fondo e da 3,76 a 9,20 in quella del-
I'orlo superiore sul piano delle ruotaie. Laonde
per soddisfare alle condizioni di pressione so-
vraccennate , si portera a 10™,00 di altezza
I’ orlo superiore dei serbatol nelle Stazioni con
deposito, ed a 6™,00 di altezza il fondo dei ser-
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batol nelle Staziom senza deposito. Tuttavia per
i serbatoi gid collocatt, si ammetteranno le al-
tezze di tolleranza di 7,00 pell’ orlo superiore
nelle Stazioni con deposito e di 4™,00 pel fondo,
nelle Stazioni senza deposito. I serbatoi, le cui
altezze trovansi al di sotto di questi limiti, ver-
ranno alzatl e portati rispettivamente alle al-
tezze normah di 10™,00 e di 6™.00.

Quando il braccio mobile di presa d’acqua
sard applicato dircttamente al serbatoio, il fondo
di quest'ultimo potrd abbassarsi fino a 4,00
soltanto sopra il livello delle ruotaie.

2.0 Capacity dei serbatoi. — Nell'intento
di potere alzarc I acqua con motori a vapore,
da affidarsi in numero di 2 o 3 ad un solo
macchinista, i serhatoi avranno la capacitd di
75,00 come quelli della linea Adriatica; nelle
Stazioni poi ove occovreranno di 150,00 d’acqua,
anziché adoperare un solo scrbatoio di tale ca-
pacitd, se ne accoppieranno due di 75"¢,00 come
& stato praticato sulla linea predetta.

I serbator di 75"7,00, saranno di preferenza
adoperati nelle Stazioni di deposito ed in guelle
di alimentamento principale, utilizzando 1 piccoli
serbatoi a base rettangolare per le alimenta-
zionl secondarie, in particolar modo destinate pet
convogli delle merei.
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3." Diametro dei tubi di condotta. — Il
diametro interno dei tubi di condotta, salvo poche
eccezioni, varia nelle diverse linee da 0™,080 a
07,460. Affinché gli attriti non diminuiscano
troppe la pressionce sull’orifizio di emissione della
colonna idraulica, i tubi nuovi avranno il dia-
metro di 0,150, dimensione dei tubi ora esi-
stenti sulln Maremmana.

4.° Altezza delle colonne idrauliche. —
Nelle nuove colonne idrauliche, ! altezza fra
Porificio di emissione del braccio mobile e la
base, sard i 3™,10, come sulla linea Adriatica.
L’ elevazione dello stesso orifizio sulla ruotaia,
che varia ora da 2,55 a 3,58, verrd in av-
venire portata:

a) a 315 sulle linee ove si adopera
carbone fossile per le locomotive, collocando
percid la hase della colonna normale di 3™,40
di altezza, a 0™,05 sopra il livello della ruotaia.
St riporteranno alla elevazione di 3",15, gli ori-
fizi che saranno pid bassi di 27,80 alzando la
base della colonna od allungandone il fusto.

5) a 37,35 o 3",00, a seconda del-
I'altezza del tender, sulle linee in cuni si abbrucia,
la legna nelle locomotive, rilevando la base della
colonna normale a (™25 sopra la ruotaia nel
primo caso, e prolungandone il fusto di 0™,35
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nel seconde caso, come gid si pratica attual-
mente.

Ar.. 90. Disposizione d’insicme dei
congegni fissi relativi alla Tra-
zione, — Per raggiungere la voluta celerita
nel rifornire di carbone ed acqua lo locomotive,
nell'ungerne il meccanismo e ripulirne il forno,
bisogna che queste varie operazioni sieno ese-
guite simultaneamente e con facilith e percid si
applicheranno le seguenti disposizioni:

Nelle Stazioni di transito, ove ciod 1ali-
mentamento d’acqua si fa direttamente sul bi-
nario di corsa, si eseguird in quest’unltimo una
fossa. di spurgo per potere ungere il meccanismo
e ripulire il forno, mentre si attinge acqua. Tale
fossa avra principio a 4,00 dal piede della per-
pendicolare abbassata dal centro della colonna
wdraulica sul binario, ed aved 10™00 di Jun-
ghezza utile nel fondo, senza cioé comprendervi
quella occorrente all’unica scala da costruirsi
verso il davanti delle locomotive. La profondita
della fossa di spurgo e I'inclinazione del suo
fondo verranno determinate secondo le norme
stabilite nell’art. 115 per le fosse di visita nei
depositi.

Nelle Stazioni con deposito, ove le locomo-
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tive si riforniscono sopra uwu apposito Dbinario
di stazionamento, si eseguiranuno due fosse di
spurgo disposte nel modo sovracccnnato relati-
vamente alla colonna idrvaulica, che verrd col-
locata ad un lato del binario, mentre dal lato
opposto verrda stabilito il magazzino dei combu-
stibili. Esso sard costruito a guisa di piano ca-
ricatore formato di un rilevato in terra di 1,05
di altezza, 8,00 di larghezza ¢ 30™,00 di Iun-
ghezza, con un muricciolo di sostegno di 10™,00
di Imghezza, nella parte confrontanie la colonna
idraulica, per accostarvi i tenders. I& ovvio che
la larghezza e la lunghezza sovraccennata non
sono obbligatorie e potranno modificarsi, a se-
conda della importanza dei depositi ¢ delle esi-
genze locali.

Nei magazzini di depositi principali, che de-
vono ricevere notcvole quantitd di combustibile,
si stabilira a fianco del rilevato, dalla parte op-
posta a quella ove si fa I'alimentazione, un ap-
posito binario destinato a ricevere 1 vagoni che
approvigionano il magazzino ¢ ¢id nello scopo
di conservare il hinario dello stazionamento delle
locomotive sempre libero per poterle rifornire.
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CAPO XI
PROFILO TRASYERSALE DEL MASSIGGIATO.

Ari. 91. Principj opposti attualmmente
praticati pel massiceiato delle varie
limee. — Due principj, affatto opposti, sono
attualmente applicati nella formazione del mas-
sicciato delle diverse linee Romane, aventi perd
ambedue per scopo, la migliore conservazione
delle traverse. Nel primo, praticato su alcune
lince della gia Sezione Nord, le traverse riman-
gono scoperte per accelerare il loro asciugamento
dopo la pioggia, mentre nel secondo le traverse
vengono ricoperte di ghiaia per mantenerle, per
quanto & possibile nelle medesime condizioni
igrometriche.

Considerando perd da una parte che quest'ul-
tima condizione & la pil essenziale per la huona
conservazione dei legnami e dallaltra che T'a-
scingarsi delle traverse, dipende pinttosto dalla
qualith del massicciato che dallo scuoprimento
della loro faccia superiore, si ammettera d’ora
innanzi il principio di cuoprire le traverse con
uno strato di ghiaia, perche tale disposizione ha
inoltre il vantaggio di dare maggiore stabilita al
binario, d’impedire la essicazione, e la caduta
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dei cunei, nella stagione estiva, e di attenuare
quindi lo scorrimento delle ruotaie.

Art. 92. Mlassiceinto incassato ¢ mas-
sicciato libero. — Lart. 13 del Capitolato,
allegato A, contempla il sistema del massicciato
incassato fra banchine di terra e quello del mas-
sicciato libero, da adoperarsi a seconda delle
circostanze, e stabilisce che nel primo caso la
larghezza superiore della strada, comprese le
banchine, non sard minore di 4", 50 mentre nel
secondo la larghezza del corpoe della strada, a
livello del piano su cui dovra esser posto il
massicciato, non sard mai minore di 5", 50.

Salvo per le opere d’arte e le frincee in
cui, per mancanza di larghezza, si dovesse pra-
ticare ‘11 massicciato incassato tra banchine, od
anche muriceioli, si adopererd generalmente il
massieciato libero, sotto l'osservanza delle norme
che seguono.

Art. 93. Dimensioni legali del mas-
siceiato. — L'art. 30 del Capitolato d’ oneri,
allegato A, stabilisce le dimensioni del massic-
ciato ed assegna al medesimo una spessezza non
minore di 0™, 50, una larghezza di 3™, 40 nel
caso che venga incassato tra banchine, e uguale
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larghezza al piano delle ruotaie pel massiceiato
libero, il guale deve avere in hase la larghezza

di 4™, 60.

Art. 94, IProfilo legale del massic-
cinto lihero. — E colla scorta dei dati pre-
cedenti che venne delincato il profilo legale del
massiceiato hibero, rappresentato nella Tav. XIII,
dalla quale si rilevano le seguenti disposizioni
da applicarsi:

I1 piano stradale destinato a ricevere il mas-
sicciato sard costituito da due piani inclinati,
addossati fra di loro, intersccantisi sull’asse della
Via a 0", 50 al di sotto del piano superiore
delle ruotaie e discendenti dal mezzo del corpo
stradale con nn pendio di 0%, 10 pal facile scolo
delle acque, in guisa che 1l ciglio delle banchine
st trovi a 0™, 60 sotto il livello delle ruotaie.

Nel disegno, venne accennata soltanto la
larghezza di 4™, 60 della base del massicciato e
non quella al livello delle ruotaie, la quale dovra
resultare dagli scarpati naturali, sotto al quali
potrd reggersi la ghiaia del massicciato.

In quanto poi agli altri particolari del pro-
filo trasversale, essi si rilevano facilmente dalla
ispezione della citata Tav. XIIIL
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Art. 95, Formule delle larghezze
regolamentari del massicciato, — 1
profilo legale, prescritto nel Capitolato d’Onen
per le Ferrovie da costruirsi, non pud appli-
carsi a tutti 1 casi delle Ferrovie gia esistenti.
nelle quali la larghezza del piano stradale varia
da 5 a 6 metri ed anche al di l&. Importa dun-
que che tale profilo venga alquanto modificato
nelle parti che lo costituiscono per adattarsi alle
predette larghezze.

Per raggiungere il suaccennate intento, si
é ammesso che I'eccedenza di larghezza, pre-
sentata da un piano stradale qualungue su quello
legale, debba essere repartita tra i rinfianchi del
massiceiato o le banchine laterali nella propor-
zione di *f; per i primi e di */; per le seconde.

Rappresentando quindi con R la hase de)
rinfianco, cio¢ la distanza orizzontale compresa
fra il lemho interno di una rnofaia ed il piede
della vicina searpa del massicciato, con B la
larghezza di una banchina, ed infine con P la
larghezza totale di un piano stradale qualangue,
st avra per l'ipotesi ammessa :

3 (M —5,50)
3 X *

2P — 330,
B = 045 + —p ot =

R = 1,577 } =03 P — 0,073

62 1 — 0,650
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Art. 96. Applicazione delle formule.
— Colla scorta delle formule dell’articolo pre-
cedente, si potra in ciascun caso particolare de-
sumere la base R del rinfianco e lu larghezza B
della banchina. Cosi, per esempio, trattandosi di
un piano stradale della larghezza di 5", 80 fra
i cigli delle scarpe del rilevato o delle fosse
delle trincee, si fara P = 5™, 80 nelle formule,
fe quali daranno R — 1™, 867 per la base del
rinfianco del massicciato ¢ I3 = 0", 31 per la
larghezza della banchina.

Le formule non dovranno applicarsi che ai
piani stradali compresi fra 1 5 ¢ i G metri di
larghezza ; passato quest’ultimo limite, il mas-
sicciato conserverda le duncnsioni relative al
piano stradale di 6 metri e I'eccedenza di lar-
ghezza verrd per intiero aggiunta alle banchine.

Art. 97. Quadro delle larghezze re-
golamentari del massiceinto. — Nello
scopo di evitare i calcoli per I'applicazione delle
formule general dell’art. 95, se ne desnnse il
seguente quadro, sufficiente ai vari casi della
pratica:
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Larghezza ____:E_aighezze Pijziak
de‘lﬂ:'i':na Costanto \_!nriubili _ | OSSERVAZIONI
B I e
P, binario  |R=0,aP-0,073|B- 0,29 - 01,6
1 X 2 8 § »
5.00 1,448 1,427 0,35 Profilo minimo
$.10 » 1,487 0,37 |
3.20 » 1,487 0,39
5.30 » 1,517 0,41
540 » 1,547 0,44
B.50 » 1,877 0,45 Profilo legale
5,60 » 1,607 047
5.570 » 1,637 0,49
%.80 » 1,667 0,51
5.90 » 1,697 0,53
6.00 » 1,727 0,35 Massigeinto massimo

Art. 98. Dimensioni del massieciato
pel doppio binario. — Nel caso di doppio
binario, i due piani inclinati, formanti il corpo
stradale, saranno stahiliti neclle stesse condizioni
di altimetria, gia preseritte pel semplice binario
e si conserveranno inoltre le medesime spessezze
al massicciato.

In quanto poi alla base del rinfianco del
massicciato, ed alla larghezza della banchina,
ess¢ potranno calcolarsi col mezzo delle formule
dell’art. 95, ovvero dalla semplice ispezione del
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quadro dell’art. 97. Percid hasterd considerare
la distanza compresa fra la metd di un binario
ed 1l ciglio della hanchina vicina, come se fosse
la meta della larghezza di- un piano stradale per
un semplice binario. Cosl per esempio, se dal-
'asse di un hinario al ciglio della vicina scarpa
di un rilevato, la distanza fosse di 2™, 65 la si
considererd come la metd della larghezza di un
piano stradale di 5™, 30 e tanto le formule del-
Part. 95, quanto il quadro dell’art. 97, sommini-
streranno: per la base di un rinfianco R = 1™, 547
e per la larghezza della banchina B = 0™, 41.

Art. 99. Aumento di rinfianco del
massicceiato, — Nel caso di curve di pie-
colo raggio e di piano stradale ristretto, si do-
vrd rinforzare il rinfianco dalla parte esterna
della. curva, a fine di opporsi allo spestamento
trasversale della Via, che la locomotiva tende a
produrre. A tale effetto nelle curve di raggio
minore a 655™ ed aventi una larghezza di piano
stradale, compresa fra 5,00 e 5™, 50 la base
del rinfianco esterno dovra essere 1™, 577, di~
mensione prescritta pel profilo legale. In questo
caso perd si procurera di conservare alla ban-
china esterna una larghezza uguale a quella in~
terna.
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Art. 100. AUtuaazione del nuovo pro-
filo. — Il piano delle banchine verrad anzfatto
portato alla dimensione prescritta, al di sotto
della superficie di ruotamento della ruotaia. Tut-
tavia nei tratti di linea in cui il massicciato &
formato di sabbia minuta e trovasi per cid in
parte incassato, le hanchine non saranno abbas-
sate se non che quando il massicciato sard stato
reso pi consistente, incorporandovi della ghiaia
di buona qualita.

Quando la ghiaia, ora esistente, non Dba-
sterd a raggiongere il profilo regolamentare,
essa verrda disposta anzitutto sulla hase stabilita
¢ si completera ulteriormente nel senso - dell’al-
tezza.

Per facilitare la regolarizzazione del mas-
sicciato, gli Ingegneri di sotto Sezione do-
vranno far segnare sui regoli di cni all'arf. 17
la base del rinfianco, come pure la distanza fra
il lembo interno delle ruotaie ed il ciglio della
banchina, ed infine I'altezza costante di O™, 60,
compresa fra lo stesso ciglio ¢ la superfice di
ruotamento delle ruotaie.
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CAPO XIL
LUCE DELLE GPERE D'ARTE DEL BINARIO DI CORSA

Art. 101. Delimitazione fra la luce
delle opere d’arte e la massima se~
zione trasversale del materiale mo-
bile. — Una parte del materiale mobile delle
Ferrovie Ilomane presenta delle sezioni trasver-
sali assal ampie, specialmente nel senso dell’al-
tezza, nello stesso tempo che in alecune linee
della rete le opere d’arte offrono delle luci molto
ristrette, particolarmente neil'intervdllo compreso
fra le travature metalliche.

Un tale stato di cose riesce di grave pre-
giudizio, tanto al servizio interno delle Romane.
quanto al servizio cumulativo colle altre societa.
Infatti, da un lato, 1 veicoli delle Romane, che
hanno le maggiori dimensioni trasversali, de-
vono rimanere localizzati sulle linee le cui opere
d’arte possiedono ana luce sufficente per il loro
transito, mentre dall’altro le linee con opere
di luce ristretta esigono veicoli speciali assa
incomodi, in particolar modo nella disposizione
dei montatoj delle carrozze dei viaggiatori. Oltre
a ¢id, 1 veicoli clevati delle Romane non pos-
sono passare in transito sulle reti dell’Alta Itaha
e delle Meridionali e veciprocamente, una por-
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zione dei veicoli di queste ultime Societa, nonché
il massimo carico dei loro carri non possono
eircolare sulla maggior parte delle linee Romane.
Per ovviare a questo duplice inconveniente.
si determinera anzitntto la sagoma di massimo
carico, che da una parte deve essere contenuta
nella luce delle opere d’arte, mentre dall’alira
deve contenere 1 veicoli ed 1 relativi carichi che
presentano le maggiori dimensioni trasversali.
Si esaminéranno quindi le modificazioni da farsi,
tanto nel materiale mobile, quanto nelle opere
della Via, per riportare il primo all’interno ed
il secondo all’esterno del poligono di demarca-
zione comune resultante dalla sagoma stessa.

Art. 102. Sagoma di massimo carico
delle Ferrovie Romane. — B ovvio che
per facilitare le relazioni in servizio cunmlativo,
importa che la sagoma di carico da stabilirst
per le Ferrovie Romane raggiunga per quanto
¢ possibile, quelle in uso nelle altre Societa Ita-
liane e specialmente dell’ Alta Italia e delle Me-
ridionali, sagome che trovansi percid rappresen-
tate nella Tav. XIV rispettivamente dai poli-
goni pgygh e pefgh

La sagoma dell’Alta Ttalia trovasi particolar-
mente adattata alle opere mnrarie con piedritti
verticali e archi scemi e I'angolo ¢, avato ri-
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guardo aila sua altezza, riesce quindi troppo
sporgente per le opere di sezione ovoidale, come
sarebbero piil specialmente le gallerie. Per que-
sto motivo, Je Meridionali, conservando la sa-
goma dell’ Alta Italia, ebhero cura perd di
smussare 1'angolo ¢ mediante il lato e /.

Per evitare spese considerevoli nell’amplia-
zione delle opere &” arte, si ricorrera analogamente
al sovracitato ripiego e si adottera per le Fer-
rovie Romane una sagoma di carico pe fgh
identica a quella in uso sulle Ferrovie Meridio-
nali. Nonostante un tale teraperamento, alcune
opere d artc dovranno ancora modificarsi per
essere coordinate colla sagoma prescelta.

Essendo poi stato riconosciuto che le Meri-
dionali non potrebhero rinunziare alla smussa-
tura ¢ f senza andare incontro a spese pure ri-
levanti, la loro sagoma p ¢ / ¢ %, venne ammessa
pel servizio cumulativo delle Kerrovie Italiane
anziché quella pill ampia p ¢ g A dell’ Alta Italia
da cui deriva, vedi allegato B art. 15.

It -da osservarsi inoltre che i due lati pen-
denti della sagoma vengono ordinariamente li-
mitati in un punto p poco discosto dall’ angolo
¢, ma si deve perd intendere che essi siano
prolungati verticalmente sino all’angolo 4. Tut-
tavia, fino a che le opere d’arte della Linea Li-
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vornese non saranno state allarcate, la sagoma
normale prescelia per le Romane non vi sard

applicata che nella sua parte superiore, mentre
in quella inferiore essa rimarrd intanto limitata
dalle linee ¢/m da Firenze a Pontedera e da
quelle ¢ » o da Pisa a Livorno.

La sagoma di carico, propriamente detta,
trovasi completata inferiormente dal poligono
a b cd che serve di limite alle parti pid de~
presse e sporgenti dei veicoli carichi e delle lo-
comotive, vedi allegato B, art. 16.

Art. 103. Mlassima Sezione trasver-
sale del materiale mobile. — Per ve-
rificare le condizioni in cui trovasi il materiale
mobile, di fronte alla sagoma, si sono determi-
nate le massime sezioni trasversali del medesimo
in due disegni, uno per le Romane e I’altro per
UAlta Italia e Meridionali. Percid si sono pro-
iettate in ciascun dise gno le sezioni trasversali
delle locomotive e dei veicoli che presentano le
maggiori dimensioni, ed ai contorni inviluppanti,
di forma assai complicata, cosi ottenuti, vennero
poi sostituiti i due poligoni inviluppanti delle
Tav. XV e XVL

Nella determinazione del poligono della Ta-

vola XVI si esclusero dal materiale dell’ Alta
Itaha:
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1.° Alcune locomotive speciali, localizzate
nei piani inclinati dell’ Appennino ed in diverse
Stazioni per le manovre da farvisi, e che hanno
i cilindri, le sale ed i montatoi eccezionalmente
bassi.

2.° Le vetture reali Lombarde, controse-
gnate dalla lettera § le cui cornici vengono ad
intersecare il lato smussato e £ della sagoma.
Tuttavia, siccome quella penetrazione & di 0,025
soltanto, mentre le opere d’arte sono notevol-
mente pilt discoste dalla sagoma, cosi le vetture
suddette potrebbero liberamente cireolare sulla
rete Romana.

Giova infine osservare che i poligoni invi~
luppanti si riferiscono al materiale vuote e percid
nel loro confronto con la sagoma si ammettera
che I'abbassamento-sotto carico, possa raggiun-
gere 0,10 per i veicoli e 0",05 per le locomo-
tive.

Art. 104. Confronto frea il poligone
inviluppante il materiale mohile e
la sagoma di earico. — Paragonando il
poligono inviluppante il materiale mobile delle
Ferrovie Romane, Tav. XV, alla sagoma nor-
male Tav. XIV, si rileva:

1.° Che i casotti pei frenatori di alcune
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serie di veicoli della gia Sezione Sud ed i
camini di qualche locomotiva, delle gia Se-
zioni Nord e Centrale Toscana, a cui corri-
spende la parte superiore o p ¢ del poligono,
dovranno abbassarsi sotto la sagoma; con che il
materiale in discorso potrd circolare su tutte le
linee Romane indistintamente ed anche entrare
in servizio cumulativo,

2." Che alcuni cenerai di locomotive e
montatoi di vetture, a cui corrisponde la parte
inferiorc @ & ¢ d del poligono, dovranno rile-
varsi di quanto occorre per rimanere compresi
nella sagoma, anche tenendo conto del carico
del materiale,

3.° Che le lanterne di segnalamento a
cui corrisponde il lato /m del poligono sono di
0,06 per parte all’infuori della sagoma, il che
perd non pud arrecare alcuno inconveniente sulle
Ferrovie Romane, giacché il profilo minimo sta-
bilito all’art. 109 presenta ampiamente lo spa-
zio voluto pel loro libero passaggio.

Facendo un simile confronto pel poligono
inviluppante il materiale mobile dell’ Alta Italia
e delle Meridionali, si trova che esso rimane
compreso nella sagoma, ad eccezione di aleuni
cenerai di locomotive e montatoi di vetture del-
I’Alta Italia e delle lanterne di segnalamento
delle Meridionali.
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Art. 105. Dimensioni legali delle co-
struzioni nuove della. Via. — Le di-
mensiont legali delle opere d' arfe attigue al
binario, trovansi determinate comec segue dal
Cupitolato d’Oneri:

1.” Parapetti. A scconda dell’ art. 13 del
Capitolato, allegato A, la larghezza della ferro-
via tra le facce interne dei parapetti dei ponti
di luce non eccedentei 10™00, degli acquedotti,
sifoni e sottovia non potrd esserc minore di
4,50,

2. Cavalcavia. Giusta Uart. 47 del Ca-
pitolato, I’altezza della luce dei cavalcavia do-
vrd essere tale che tra la copertura, sia arcuata
od orizzontale, ed il piano delle ruotaic della Via
vi abhia pel libero passaggio dei convogli, una
altezza non minore di 4=,80. La larghezza dei
cavalcavia potra essere limitata a 5,50, salvo
ad aumentarla, ove fosse necessario pel passag-
pio di fosse laterall.

3.° Gallerie. L'altezza (Jelle gallerie, a
norma dell’ art. 18 del Capitolato, non dovra
essere minore di 5,50, ¢ la loro larghezza,
misurata al livello delle rnotaje, a termine del-
I'art. 13, non sari minore di4d",70.

Art. 108. Profilo minimo legale delle
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costruzioni nuove della Via, — Il pro-
filo minimo legale per le costruzioni delle nuove
opere (’arte della Via, venne delineato nella
Tav. XVII, col mezzo delle dimensioni riferite
nell’ articolo che precede, supplendo tuttavia alle
indeterminazioni lasciate dal Capitolato colle se-
guenti ipotesi, fatte soltanto nell’intento di ot~
tenere la minor luce legale delle opere &’ arte:

1.% Cavalcavia. St & ammesso che 1'al-
tezza di 4",80, corrisponda all’asse del binario
¢ non alla verticale sulla ruotaia e che inoltre
la maggiore saetta dell’ arco i vélta, da deter-
minarsi a seconda delle circostonze, possa rag-
giungere al massimo il 1ggio di 2,75 del-
Iarco a tutto sesto, corrispondente a un pie~
dritto di 2,05 di altezza.

2.° Gallerie. Si & supposto che la saetta
dei fianchi delle gallerie riferita alla verticale,
passante per l'origine dei piedritti, che deve pure
determinarsi a seconda dei casi, non debba es-
sere inferiore a 07,25 nelle cireostanze anche
le pitt favorevoli.

Confrontando la sagoma della Tav, XIV al
profilo minimo legale, tracciato nella Tav. XVII
colle norme che precedono, cioé per modo da
ottenere la minor luce resultante dal complesso
delle opere d’arte, si scorge che queste ultime
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lasciano ampio passaggio al materiale mobile ed
al massimo carico dei vagoni.

Art. 107. Insufficienza di lnce nelle
costruzioni csistenti nella Via. — Fra
le opere d’arte ora esistenti, se ne riscontrano
diverse di luce alquanto ristretta e che non of-
frono quindi la necessaria sicurezza per i mac-
chinisti e conduttori del treno e meno ancora
per i cantonieri e guardiani della linea, o mnon
permettono affatto il transito al materiale mo-
bile della gia Sezione Sud delle Romane, a
quello delle altre Societa Ferroviarie Italiane,
ed infine ai massimi carichi provenienti da que-
ste ultime.

Questa ristrettezza di lnce si presenta a
vari gradi sulle diverse linee.

Gli inconvenienti maggiori si verificano sulla
linea Livornese e resultano dal difetto di lar-
ghezza fra le travature di molie opere metal-
liche, talché cssa non pud essere percorsa che
dal materiale dalla gia Sezione Nord.

Sulla linea Adriatica, diverse opere, mu-
rarie, eseguite per doppio binario non presen-
tando 1'altezza necessaria pel fransito del ma-
teriale della gia Sezione Sud, I'unico hinario ora
esistente venme gid riportato verso 1 asse del-
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I’ opera. Nonostante I' abbassamento del mate-
riale mobile della Sezione Sud sotto la sagoma
di carico prescelta per le Ferrovie Romane e
la riduzione dell’intervia normale da 27,12 a
1~ 86, fra t lembi delle ruotaic interni al bi-
nario, alcune delle opere in discorso non pre-
senteranno ancora la luce occorrente per ricevere
il secondo binario, cosicché ove si dovesse pro-
cedere alla sua costruzione, esse dovrebbero ve-
nire modificate.

Nelta linea Aretina, alcune opere di poeca
importanza non presentano la larghezza ncces-
saria fra le loro travature metalliche, e poche
opere murarie eseguite per doppio hinario con
I'intervia di 1,92 non offrono una sufficiente
altezza.

Le opere d'arte della Centrale Toscana
presentano luci convenienti ad eccezione di po-
chi parapetti troppo vicini al binario.

Sulle linee Napoletane ove circolava il ma-
teriale mobile di maggiori dimensioni, della gia
Sezione Sud, la luce delle opere & generalmente
ampia, come pure sulla linea Maremmana.

Dalla esposizione che precede si scorge la
convenienza o la necessita di ampliare quelle
opere di luce insufficente e percid nei due ar-
ticoli che seguono, esse verranno considerate
sotto il doppio rapporto:
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1." Della sicurezza del personale del treno
e della Via.
2. Del libero passaggio dei convogli,

Avt. 108. Profilo minime di tolle-
ranzanclle costruzioni esistenti nella
Via per la sicurezza del personale.
— I profili di tolleranza per la sicurezza del
personale, trovansi delineati nella Tav. XVIiI
in cui vennero considerati al doppio punto di
vista, del personale della Via ¢ di quello dei
treno.

Per ambo i casi si & stabilito che il pie-
dritto a & delle opcre d'arte debha essere a non
meno di 1740 dal lembo interno della ruotaia
ed il poligomo & ¢ ¢ a non meno di 07,15 dalia
parte superiove della sagoma.

Per cid che concerne poi particolarmente i
trem od il relativo personale venne preseritto
che 1 piedritti debbano alzarsi fino al punto 4
e che i parapetti ¢ £ g che non presentano una
altezza maggiore di 0™,90, possano senza in-
convenienti essere tollerati sino ad una distanza
non nnnore di 1,40 dal lembo interno della
ruotaia.

Tali disposizioni assicurano il libero pas-
saggio agli sportelli che rimanessero aperti e che
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dal lembo interno della ruotaia ¢ la minima al-
tezza di 1,05 sulla superficie superiore della
medesima.

Le opere che non soddisfacessero alle con-
dizioni che precedono, verranno considerate come
pericolose e dovranno ampliarsi, ogniqualvolta
le spese occorrenti non saranno di grande en-
tita in confronto della maggiore sicurezza da
raggiungersi.

Art, 109. PProfilo minimo di tolle-
ranza nelle eosirnzioni esistentinella
Via pel libero passaggio dei covogli.
-—— La luce minima occorrente al passaggio del
convoglio si desume dalla sagoma di carico, con-
servando attorno alla medesima un sufficente
spazio libero (allegato B art. 15 e 16) reso ne-
cessario dalle seguentt cause perturbatrici:

1.° Dallo spostamento, nonché dall’ even-
tuale slegamento dei massimi carichi posti so~
pra 1 vagoni.

2. Dalle oscillazioni verticali e dal ser-
peggiamento orizzontale del convoglio.

3°. Dallo strapiombo prodotto nei veicoli
dai carichi inegualmente repartiti o dal cedi-
mento di una®ruotaia.

12
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Avuto riguardo a tali possibili perturba-
zioni, il profilo minimo di tolleranza, Tav. XIX,
venne portato a 07,13 di distanza dalla sagoma
di carico, salve le seguenti eccezioni:

(a). 1lati ad e bec corrispondenti agli
organi inferiori delle locomotive, trovansi respet-
tivamente a 0,010 ed a 0™0475 dalla sa-
goma.

(). Ilati ¢cd e de corrispondenti ai
montatoi delle vetture, trovansi rispettivamente
alle distanze di 0”070 e Om,0725 dalla sa-
goma,

3.” Infine il lato A7 corvispondente alle
finestre delle vetture ed ai vani esistentt fra le
pareti laterali ed il cielo di alenne vetture di
3.2 classe e delle vetture speciali con terrazzino,
per maggiore sicurezza dei viaggiator:, venne
portato a 0225 dal lato pendente de della
sagoma ¢ cosi a 09163 dal lato Im, corri-
spondente alle lanterne nel poligono invilup-
pante, Tav. XV,

Art. 110. Verifieazione della lnece
delle opere d’arvte. — Si dovrd verificare
colla masssima cura se le opere d’arte, ora esi~
stenti sulla via presentano le dimensioni neces-
sarie pel libero passaggio dei convogli, ovvero
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se il profilo minimo di tolleranza della Tav. XI1X
pud esser confenuto nella loro luce senza inter-
secarne il contorno,

Si esporrd qui appresso il modo di proce-
dere per verificare se il vertice 7 del profilo
minimo trovasi inscritto nella luce (i un’opera
d’arte, osservando che quanto verrd detto per
quel punto, sard altresi applicabile per gli altri
vertici del profilo.

Dalla ispezione della Tav. XIX si scorge
che i vertici del profilo minimo i tolleranza
trovansi riferiti a due assi di coordinate, formati,
guello delle ascisse da una orizzontale passante
al livello delle ruotaie e quello delle ordinate
da una verticale elevata dal lembo interno della
ruotaia attigua a lato dell’opera da verificarsi,
Ora, il punto / avendo per ascissa 0,772 e per
ordinata 3™,903, si troverd inscritto mnella luce
dell'opera d'arte se quest’ultima per una mede-
sima ascissa di 0",772 presenta un’ordinata
uguale o maggiore a 3,903,

Trattandosi di un’opera costruita in curva,
si dovra tener conto della sopraelevazione della
ruotaia esterna. Allora lascissa del punto { do-
vra prendersi sulla linea inclinata che si appog-
gia ai funghi delle due ruotaie, mentre ’ordinata
dovra misurarsi normalmente alla medesima linea.
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Per facilitare la verificazione, si potra perd, con
sufficente esattezza, misurare verticalmente la
ordinata 37,903 del punto ¢, avendo cura tut-
tavia di riportarne il piede verso il centro della
curva di una quantitd uguale allo strapiombo
che si produce nei veicoli per un’altezza di 3™, 903.
Cosl per esempio se la linea appartiene al 3.°
gruppo nel quadro delle sopraelevazioni inserito
nell’art. 68, e che il raggio della curva sia di
530" si trova che la sopraelevazione corrispon-
dente per la ruotaia esterna & di 0™,10, men-
tre d’altra parte il quadro dell’art. 50 fa vedere
che per lo stesso raggio di 550™ la larghezza
interna delhinario & di 1,450 ovvero di 1",510da
centro a centro di ruotaia. Cid posto, sitrova che per
Pinclinazione dell’asse delle ascisse, determinatada
una sopraelevazione di 0,10 di altezzaper 1™,510
di base, lo strapiombo proporzionale delle ordi-
nate 3™, 903 del punto! resnitadi 0,258, dimo-
dochs I'ascissa da misurarsi sulla linea inclinata
che congiunge i funghi, sara di 0,772 + 0™,258
= {m.030 verso il centro dellacurva, e di0™,772
— 0,258 == 0,514 verso ! esternc della me-
desima.

Sc in seguito al rilevamento della ruotaia
esterna, il punto / non rimanesse inseritto nella
luce dell’'opera d’arte, dalla parte del centro della
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curva, il binarto dovrebbe spostarsi dalla parte
opposta di quanto potesse occorrere per riportare
il vertice ! nel contorno della luce predetta. T
poi ovvio che nelle opere di luce ristretta e parti-
colarmente nelle gallerie che presentano dei re-
stringimentt dovuti a spinte laterali, come ac-
cade in quella di Montarioso, presso Siena, e
di Magione, sulla linea Aretina, la posizione la
pit conveniente da assegnarsi alle ruotaie in
quei punti, & quella in cui i due vertici corri~
spondenti che si avvicinano maggiormente alle
opere, trovansi ad wuguale distanza dai due
fianchi delle medesime.

Art. 111, Modificazione ed amplia-
zione delle opere d’arvie di luce in-
sufficiente. — Le opere d’arte che presen-
teranno delle dimensioni minori a quelle pre-
scritte pel profilo minimo di tolleranza della
Tav. XIX, dovranno reputarsi insufficienti per
dare libero passo ai convogli e dovranno quindi
essere ampliate, procurando di raggiungere la
luce del profilo minimo legale Tav. XVII, od
alneno quella del profilo di tolleranza per la
sicurezza del personale della linea e del treno,
Tav. XVIIL

Le opere, eseguite per un hinario, che sa-
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ranno troppo strette nel senso della larghezza,
dovranno essere allargate; per quelle poi che
non fossero sufficientemente eclevate, si procu-
rerd 1l pi possibile di raggiungere I'altezza vo-
luta, ahhassando convenientemente la ruotaia, me~
diante una modificazione di livelletta nel hinario.

Nelle opere costruite per due binari e ar-
mate con un binario soltanto, questo verrd spo-
stato verso il centro dell’opera di quanto occorre
per dare libero passaggio at convogli, come venne
gid praticato in pi opere d’arte delle linee
Adriatica ed Aretina, lasciando per 'epoca della
costruzione del secondo binario, le modificazioni
da farsi per rendere I'opera capace di dare li-
bero passaggio sui due binari.

CAPO XIIL
OPERE ATTIGUE Al BINART NELLE STAZIONL.

Art. 112. Costrnzioni, nelle Stazioni,
di cui importa stabilire le dimen-
sioni. — Ii Capitolato d’Oneri non contempla
in modo speciale le costruziont delle Stazioni nei
loro rapporti col binario; importa quindi di col-
mare una fale lacuna, stabilendo le disposizioni
e dimensioni prineipali :
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1. delle rimesse vetture, dei capannoni
merci e del depositi di locomotive;

2.0 delle porte destinate al passaggio del
materiale mobile nei fabbricati precitati ;

3.” dei marciapiedi d'imbarco dei viaggia-
torl ¢ dei piant caricatori delle merci.

Art. 113. Rimesse delle vetture., —
Nelle rimesse delle vetture, I'intervia sara di
2750, e la distanza {ra i Dinari estremi ed i
muri laterali Ji 4™,50 misure che s’'intende deb~
bano venire prese dai lembi interni delle pit
prossime ruotaie dei binavi stessi; cosi, che gh
sportelli delle vetture, i quali presentano la mag-
giore sporgenza di 1,35 quando sono aperti,
rimangono ancora alla distanza di  0",15 dai
muri predetti. La Junghezza sard nguale a quella
totale delle vetture di ciascuna fila aumentata
di 2,00 per potere circolare attorno alle due
estremita.

Per le ferrovie Romane, la lunghezza delle
vetture a tresale & di 8,25 al massimo, di 7,30
al minimo e di 77,725 in media; la lunghezza
delle vetture a due sale & di 8™,25 al massimo,
di 5,80 al minimo e di 7",025 in media; quella
dominante essendo perd di 7,20. Nello siabi-
lire le dimensioni delle rimesse, si ammettera
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quindi per le vettwre una lunghezza di 7, 50
corrispondente a quelle di prima classe, con tre
scompartimenti di 2," 10 ¢ con 1,™ 20 di spor-
genza per | respingenti.

Per couseguenza colle nortne e dati che
precedono, le dimensioni interne delle rimesse,
risultano come segue :

Larghezza per wn binario 4, 445

» per due bmari 8, 395
» per tre » 12," 335
Lunghezza per una vettura 9, 50
» per due vetture 17,™ 00
» per tre » 24,50
» per quattro »  32," 00

Le vetture che presentano la massima lun-
ghezza di 8,25 essendo poco numerose, le pre-
cedenti dimensioni permettcranno sempre di col-
locarle in rimessa senza perdita di posto, avendo
cura di distribuirle nei diversi binari.

[ altezza della travatura sul livello delle
ruotaie non sara inleriore a 4,80 (altezza le-
gale delle opere d’arte).

Art. 114. Capannoni merei, — Fra i
due sistemi di capannoni ora in uso, uno dei
quali comprende nei muri perimetrali il piano
caricatore e P'attiguo bhinario e presenfa una tet-
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toia sporgente per carri e ["altro contiene il
solo piano caricatore cd offre due tettoie spor-
genti I'una per 1 vagont e laltra par 1 carri,
si da la preferenza al primo per i seguenti
motivi :

a) perché assicura di notte tempo, oltre
la merce che giace sul piano caricatore, anche
quella che trovasi sui vagoni in carico o scarico:

b) perche preserva meglio la merce in tras-
bordo dalla pioggia che pud ecsservi proiettata
dal vento;

¢) perché permette un pitfacile trashordo
e rende la lunghezza dei veicoli indipendente
dalla distanza da asse ad asse delle porte late-
rali del capannone.

Cid premesso si stabilisce che la distanza
dai lembi interni del binario coperto sard di
0,88 sino al muricciolo del piano coricatore, e
di 1,60 sino al muro perimetrale. La larghezza
totale del piano caricatore, compreso il muro pe-
rimetrale dalla parte dei carri, sard di regola
di 8,00, e potra ridursi a 6,00 od aumentarsi
fino a 10,700, ed anche 12,200, a seconda del-
I'importanza delle Stazioni. La sporgenza uftile
della tettota per il ricovero dei carri, sard di
3,°75 a partire dal muricciolo del piano cari-
catore.
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La lunghezza del capannone sara uguale a
quella totale dei vagoni che devono accostarsi
al piano caricatore, aumentata di 2,"00 per il
libero passaggio alle estremitd quando le porte
sono chiuse.

La lunghezza dei vagoni delle ferrovie Ro-
mane ¢ di 7,740 al massimo, 6,"00 al minimo,
6,70 in media ¢ quest'ultima corrisponde pre-
cissmente a quella dominante. Laonde, nel cal-
colare le dimensioni di un capannone si ammet-
tera 7,700 per la lunghezza di un vagone.

Cid premesso, il capannone avrd di regola
la larghezza di 11,7925, dall’interno del muro
verso 1 vagonl sino all’esterno del muricciuolo
del piano caricatore verso 1 carri, mentre avra
di lunghezza interna :

per un vagone 9," 00
per due vagoni 16, 00
per tre > 23,200

per quattro » 30, Q0

L’altezza della travatura sulla ruotaia non
sarda minore di 4,"80 (altezza legale delle opere
d’arte).

Gli uffici delle merci saranno disposti ad
una estremitd del capannone, ma fuori del we-
desimo a fine di conservare tutta la superficie
del piano caricatore coperto e di ottenerc mag-
gior luce.
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Art. 115. Depositi di locomotive. —
Salvo le diverse disposizioni che potranno adot-
tarsi per 1 depositi delle maggiori Stazioni, quelli
ordinari della linea, che sono soggetto del presente
articolo, saranno di forma vettangolare con ac-
cesso diretto mediante deviatoi,

Nei depositi a pitt binart, lintervia sard di
3,700}, mentre la distanza da wn muro laterale
al vicino binario sard di 3,”00 nei depositi prin-
cipali ¢ di 2,°00 in quell secondari, secondo
cioé che si devono o meno collocare dei hanchi
da aggiustatore contro al muro stesso; le pre-
cedenti misure s' mtendono prese dai lembi in-
terni delle rnotaie pil prossime.

La lunghezza dei depositi sard uguale a
quella delle locomotive aumentata di quanto
occorre per losciare un sufficiente passaggio fra
due locomotive consecutive ed un altro intervallo
di 2,700 fra le medesime e ciascun muro tra-
sversale.

Facendo astrazione dalle 4 locomotive &
16,00 i lunghezza dalla Societd, recentemente
acquistate dal costruttore Sigl di Vienna, le
lunghezze delle altre sono: al masstmo 8,54
per la macchina pin 6,18 per il tender ciod
14,772 in totale; al minimo 6,30 per le mac-
chine pitt 5,70 per il tender ovvero 12,00 in
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totale. 1 tipi dominanti hanno tuttavia una lun-
ghezza di 14,00 circa e percid, tenuto conto
del passaggio da conservarsi fra due locomotive
consecutive ed anche della massima lunghezza
sovraccennata, si ammetterd nello stabilire le
dimensioni dei depositi 15,00 di Iunghezza per
una locomotiva col relativo tender.

Colla scorta delle norme che precedeno, si
ottengono le seguenti dimensionl interne pei
depositt principali:

Larghezza per un binario 7,445
» per due binari 11,890
» per tre “ 16,335
Lunghezza per una locomotiva 19,700
» per due locomotive 34,00
» per tre » 49,700

» per quattro - 64,"00;
pei depositi secondari le larghezze suaccennate
devono ridursi di 2,"00.

L altezza della travatura, sul livello della
riotaia. ed alla verticale corrispondente ai ca-
mini delle locomotive, sard di 5,"80 almeno. [
cavalletti del tetto, saranno di preferenza ese-
guiti con puntoni di legno e tiranti in ferro.
Appositi lucernari verranno poi aperti nel co-
mignolo del tetto per I'uscita del fumo.

Le fosse di visita avranno una lunghezza
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eguale a quella dei depositi, diminuita di 1,”50
ad ogni estremitd per 1l libero passaggio degh
operai; la loro profonditi sara in media di 0,"80
e la loro superficie inferiore avra una pendenza
di 0,710 per ogni locomotiva o fine di oifenere
un facile scolo alle acque. Cosi le profondita
minime e massime saranno rispettivamente, per
la fossa di una locomotiva 0,75 e 0,"80 e per
quella di due locomotive 0,"70 ¢ 0,”90.

Per ciascuna locomoliva, si disporrd nel-
I’ intervia od 1 uno dei muriccioli della fossa,
un rohinetto messo in comunicazione col serba-
toio, mediante un tubo di condotta di 0,08 di
diametro interno, per attingere I'acqua occorrente
allo sciacquamento e suecessivo riempimento delle
caldaie.

Allorché un binario dovrd contenere pil di
due locomotive, si procurerd di darvi accesso
dalle due estremitd della rimessa.

Una fossa per levare il fuoco, verrd sta-
bilita sopra uno dei binari dei depositi princi-
pali, esternamente al fabbricato e ad una di-
stanza dalla sus fronte non minore di 10,"00.

Le piattaforme di 5,00 o di 5,50 1 dia-
metro che verranno stabilite sul binario dei de-
positi, per girare le locomotive, avranno il loro
centro a 20,00 dalla fronte del fabbricato.
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Art. 116, PProfilo regolamentare delle
porte pel passaggio del materiale
mobile nelle costruzioni muove. —
Considerando separatamente il materiale mobile
di diversa natura, ciod le carrozze, 1 vagoni e
le locomotive, si otterrebbero, per le porte per
cui devono transitare, delle dimensioni diverse ;
tuttavia siccome le differenze alle quali st sarehbe
in tal modo condotti sono di poca entitd e d’altra
parte i fabbricati delle stazioni possono trovarsi
nel caso di dover ricevere promiscuamente il
materiale mohile di varia specie, sia per esigenze
momentanee di servizio, sia per cambiata desti~
nazione del fabhricato stesso, si adottera ¢ ora
innanzi una medesima luce per le porte in di-
SCOTS0.

B ovvio che la Iuce delle porte deve, come
quella delle opere & arte della linea, desumersi
dalla sagoma di carico. Eppercid ammettendo
ancora la distanza di 0,15 per 1 infervallo li-
bero fra la sagoma della Tav. XIV ed i pie-
dritti, la larghezza normale delle porte riesce
di 3,m0. Le opere d’arte della linea presentando
Paltezza legale di 4,80, parrebbe razionale di
agsegnarla altresi alle porte; ma da un’ alira
parte essa potrebbe sembrare eccessiva in con-
fronto dell’altezza della sagoma mantenuta a 4,30
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soltanto, perché fu riconosciuto difficilissimo, se
non impossibile, di accrescerla. Quindi si dard
alle porte Paltezza alla chiave di 4,60 nel caso
d’arco scemo ed avente I'imposta a 4,700 4’ al-
tezza come si scorge nella Tav. XX. La diffe-
renza di altezza di 0,"20 resultante cosi fra le
opere d'arte della linea e le porte dei fabbri-
cati delle Stazioni trova d’alironde la sua ginsti-
ficazione nei cedimenti che possono manifestarsi
nelle prime ¢ nella maggiore sicurezza che de-
vono presentare di fronte alle seconde.

Qualora. per motivo di stabilitd o di euritmia
Iarco i una porta dovesse tracciarsi a tutto
sesto, la sua altezza dovrd essere di 4,80 alla
chiave ¢ di 3,10 all’imposta, per non perdere
nulla della luce utile, ottennta colla vélta a se-
sto secemo di ent sopra. Giova perd osservare
che la parte semicircolare delle porte a tutto
sesto, non essendo dirctiamente sostenuta dagh
arpioni va soggetta ad incurvarsi e percid si
dovra, per quanto & possihile, dare la preferenza
al sistema dellarco scemo procitato.

Si pofranno infine eseguire porte nuove con
arco a tufto sesto, munende la mezza luna su-
periore di un affisso il emi architrave dovra
trovarsi perd a 4,60 sopra il livello delle ruotaic.

.
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Art, 117. Profilo di tolleranza delle
portc pel passaggio del materiale
mobile nelle costruzioni esistenti. —
Se nelle costruzioni nuove non vi sono ragioni
sufficienti per ammettere delle luci diverse per
le porte a seconda della natura del materiale
mobile a cut sono destinate, lo stesso non st
pud dire per i profili di tolleranza delle porte
nelle costruzioni ora esistenti, per le quali I'e-
conomia consiglia di conservare le minime di-
mensioni , consentite dalla destinazione del fah-
bricato stesso.

Avuto riguardo alla considerazione che pre-
cede, nella Tav. XX, le larghezze di tolleranza
vennero stabilite in 3,"20 per le carrozze ed i
carti, ed in 3,”00 per le locomotive. In ambi i
casi quando si pratica I arco a sesto scemo,
I'altezza dal livello delle ruotaie, non deve essere
minore di 4,750 alla chiave e di 4,00 all'im-
posta.

Nelle porte con arco a tutto sesto, per le
carrozze od i carri, le altezze saranno di 4,"70
alla chiave e 3,m{0 all’ imposta, mentre per le
locomotive, le altezze saranno di 4,50 alla
chiave ¢ di 3,"00 all'imposta.

Art. 118. Profile regolamentare dei
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marciapiedi ¢ piani caricatori nelle
costruzioni nuove. — Il profilo regola-
mentare per le costruzioni nnove dei marcia-
piedi dimbarco dei viaggiatorl e dei piani cari-
catori delle merei nelle stazioni, sono delineati
nella Tav. XXI.

Dalla medesima si rileva che la distanza del
muriceiolo di sostegno dal lembo interno della
ruotain, sard di 0,80 nei marciapiedi hassi e
di 0,"88 in quelli alti, per modo da conservare
per questi ultimi un’intervallo di 0,"052 tra la
faceia verticale del muriceiolo ed i montatoi delle
vetture che presentano la maggiore sporgenza
di 0,"828. La copertina dei marciapiedi verra
portata di regola a 0,25 al di sopra della su-
perficie superiore delle rmotaie, altezza alla quale
si procurerd di ridurre i marciapiedi pitt elevati
allorché dovranno essere ricostruiti alla distanza
regolamentave (allegato B, art. 17).

La larghezza dei marciapiedi, di regola, sara
di 4,00 allorché saranno collocati esternamente
a1 bmmari di corsa, mentre, quando st troveranno
compresi fra 1 medesimi, sara di 27,00 o di 3*,00
secondo che serviranno rispettivamente per uno
o due binari attigui,

Nelle stazioni principali e particolarmente

in quelle di testa e di diramazione, in cui scen-
13
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dono la fotalitd o gran parte dei viaggiatori, le
precedenti larghezze saranno portate a 57,00, al-
lorché i marciapiedi saranno esterni ai binari di
ecorsa, ed a 3,"00 e 3,50 o 4,00 quando sa-
ranno interni ai medesimi e serviranno rispetti-
vamente per uno o per due binari adiacenti.

In ogni caso la lunghezza dei marciapiedi
non dovrea mai essere inferiore a 100,700 e
dovra portarsi, per quanto sard possibile, a
120,00 qualunque sia ! importanza della sta-
zione.

La parete verticale dei muri di sostegno
del piani caricatori, sard altresi portata a 0,88
dal lemho interno della ruotaia dell’attiguo bi-
nario, per potere all’ occorrenza depositare in
quest'ultimo delle vetture di viaggiatori o farvi
delle manovre con parte di convogli misti, cioé
composti di vagoni e carrozze; I'altezza del piani
caricatori al di sopra della superfice di ruo-
tamento delle ruotaie, sard portata a 1,05 (al-
legato B, art. 18).

Tanto la larghezza quanto la lunghezza dei
piani caricatori scoperti, si determinerd secondo
le norme stabilite nell’ art. 114 per quelli co-
perti,

Gli incavi praticati nei piani caricatori, sotto
forma di segmento di circolo, per poter girare
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i vagoni sulle piattalorme attigue, saranno de-
sorittt dal centro di queste ultime con un raggio
non minore a 4,50, a fine di potervi giraro
altresi le vetture de]la massima Junghezza di 8."25.

[ piani caricatori di testa, destinati per ac-
oostarvi le estremila deil vagoni, dovranno esser
capaci di riceverc liberamente i paracolpi dei
medesimi (allegato B, art. 14). A tale scopo il
loro incavo sotto la lastra o tavola di copertura,
avra un’altezza di 1,28, una larghezza di 2,25
ed una profondita di 0,"50.

Art. 119, Profile di (olleranza dei
marciapicdi ¢ piani caricatori nelle
costruzioni esistemti, — e dimensioni
da tollerarsi negli attuali marciapiedi d’imbareo
¢ piani caricatori delle merei, resultano dalla
Tav. XXI dalla quale si rilevano le seguenti norme:

La distanza fra il uricciolo di un mar-
ciapiede ed il lembo interno della vicina rno-
taia, potra essere tollerata sino a 0,"60, sempre
che la sua altezza sia inferiore a 0,30, mentre
per un’altezza superiore, la precitata distanza
non sard minore a 0,86, dimensione che si ri-
scontra gia n pi marciapiedi stati modificati.

I muri di sostegno dei piani caricatori do-
veanmno discoslarsi almeno di 0,75 dal lmeho
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interno della prossima ruotaia e la loro altezza
non dovra esser minore di 0,90 né maggiore
d 1,705,

Art. 120. Disposizioni diverse, rela-
tive ai marciapicedi d'imbarco ¢ piani
caricatori. — La superficie dei marciapiedi
sard inclinata nel senso trasversale dai fabbri-
catl verso il binario, da 0,01 a 0,02 per me-
tro, a seconda della natura dei materiali di cul
sara costituita, salva la maggior pendenza che
potesse convenire di ammettere, per ridurre i
marciapiedi bassi. Alle due cstremitd, la stessa
saperficic verrd inoltre inclinata nel senso lon-
gitndinale per modo da raggiungere il livello
delle ruotaie sopra una lunghezza di 3,700,

Nell'intento pot di facilitare P'ascesa e la di-
scesa. dai marciapiedi e quindi 'attraversamento
dei medesimi in tutti i punti della loro lun-
ghezza, si formeranno con massiceiato serrato
dei piani inclinati partendo dal livello della ruo-
taia ed alzandosi di 0,"10 al di sopra deila
stessa, contro ai muriccioli di sostegno.

La superficie dei piani caricatori sard oriz-
zontale e, dalla parte destinata ai barrecci, il
suolo del cortile verra rilevato in guisa da ri-
durre )'altezza del piano tra 1,705 e 0,"60 «
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seconda ciod della natura dei veicoli che vi de-
vono accostare nelle diverse localiti.

Art. 121. Alluazione delle preseri-
ziomi relative ai marciapiedi ¢ piani
caricatori. — Per economia si procurera di
ndurre i marciapiedi d’imbarco ed i piani cari-
catori alle dimensioni prescritte, mediante un
semplice spostamento dell’attigno binario, ciod
scostandolo dal muriceiolo di sostegno alla di-
stanza voluta, se I'intervia vicina non si venisss
cosi a ridurre oltremodo nristretta, ovvero ab-
bassandolo o elevandolo all’altezza richiesta re-
lativamente alla copertina del muricciolo pre-
detto.

L.a remozione del muro non si pratichera
che allorquando il modo di sistemazione che
precede riescira impraticabile o pidt dispendioso.

CAPO XIV.

DISPOSIZION] COMUNE ALLE OPERE DELLA LINEA
E DELLE STAZIONL

Art. 122, Osiaceoli isolati perma-
nenti. — Sotfo tale titolo, & intende accen-
nare pit particolarmente alle Grue idranli-
che, ai pali telegrafici, pali indicatori della
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Via, candelabri, colonne di segnali a disco ed
altri oggetti consimili, compresivi 1 casotti di
legno o di muratura pel ricovero dei Guardiani.
Per la loro stessa natura, essi non possono sem-
pre scorgersi e riescono percid assai pericolosi
al personale del treno. DPer evitare questo in-
conveniente, gli ostacoli sovracitati, dovranno
essere stabiliti secondo le norme contenute nel
presente articolo.

Gl ostacoli isolati permanenti, saranno d'ora
innanzi collocati ad una distanza dal binario nen
minore di guella resultante dal profilo di tolle-
ranza ¢ [ g & ¢ d delineato nella Tav.” X VI
per la sicurezza del personale dei treni. Tutti
gli ostacoli isolati, precedentemente collocati &
minore distanza, dovranno ecssere remosst nel
pit breve tempo e portati al di fuori del profilo
suddetto. In quanto perd alle Grue idrauliche ed
alle leve di manovra dei deviatoi e dei relativi
segnali, che non fossero nelle condizioni volute,
esse dovranno esservi riportate all’atto del rior-
dinamento dei binari, della Stazione stessa, de-
terminando convenientemente le larghezze del-
Iintervia.

Quanto precede s'intende applicabile ai binari
di corsa ed a quelli delle Stazioni percorsi dai
convogli. In quanto poi ai binari pel servizio
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delle merer, gl ostacoli isolati, saranno, per
quanto & possibile, stabiliti alle distanze sovrac-
cennate od almeno porvati al di la del profilo
minimo di tolleranzaa becde fghilmn de-
lineato nella Tav. XIX per le opere d’arte gid
esistenti lungo la via.

Art. 123. Ostacoli temporanei per
la csecunzione di lavori durante Pe-
sercizio. — Gli ostacoli temporanei, per e~
secuzione det lavori lungo il hinario di corsa e
nelle Stazioni, tali che cavalletty, centine ed altre
armature qualunque, saranno stabiliti alla di-
stanza del hinario, prescritta per gli ostacoli
isolati permanenti, considerati nell’articolo che
precede, determinata ciog dal profilo di tolle-
ranza, ¢ £ g h ¢ d dellaTav. XVIII, relativo alla
sicurezza del personale del treno.

Allorehé non si potra raggiungere il pre-
citato profilo (i sicurezza, gli ostacoli temporanei
potranno avvicinarsi di pid alla Via, avendo
enra perd di realizzare la maggior luce possibile
¢ di rimanere in ogni caso all'infuori del profilo
minimo di tolleranza, per le costruzioni esistenti
della. Via, rappresentato nella Tav, XIX dal po-
ligono abcedefghilmun.

In guest'nltimo easo PIngegnere Capo Ser-
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vizio del Mantenimento, dietro proposta degli
Ingegneri di Sezione, emetterd una circolare in-
dicante la esatta posizione chilometrica dell'opera
provvisoria progettata e la sua distanza dal
lemho interno della ruotaia. Questa circolare che
accennerd pure il giorno in cui dovranno esscre
incominciati i lavori ¢ la loro probabile durata
sara trasmessa ai Capi Servizio del Movimento
e della Trazione, i quali ne accuseranno ricevi-
mento.

Quando in caso d’urgenza, provocato da
improvvisa caduta di massi, frane, cedimenti di
opere d’arte, ecc., venisse a restringersi od
ostruirsi la Via, gli Ingegneri di sotto Sezione,
prenderanno immediatamente tutte le misure
necessarie per assicurare il transito e nello stesso
tempo daranno diretto avviso per iseritto del-
Taccaduto e delle precauzioni speeiali da pren-
dersi, all’ Ispettore principale del Movimento,
nonch® ai Capi dei Depositi, situati in tutte le
direzioni donde possono giungere dei convogli.

Per le linee sulle quali circola il materiale
elevato e fino a che il medesimo non si trovera
abbassato sotto la sagoma di carico, gli ostacoli
temporanei dovranno esscre elevati a 0,15 al
disopra della parte superiore o p ¢ del poligono
inviluppante della Tav. XV.
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Art. 124. Norme da seguirsi per le
modificazioni ed ampliamenti delle
opere. — La sistemazione delle opere d’arte
e det marciapiedi, di cui agli art. 111 e 121,
da farsi mediante semplice spostamento, alza-
mento o abbassamento di binario, senza andare
incontro a costruzionl muraric o metalliche,
nonché la remozione degli ostacoli isolati pre-
seritta all’art., 422 si eseguiranno per cura de-
gli Ingegneri di sotto Sezione, senza che occorra
ulteriore auforizzazione e le relative spese sa-
ranno di regola considerate come appartenenti
al Mantenimento ordinario.

L.e modificazioni e gli ampliamenti delle co-
struzieni delle linee e delle Stazioni, che esige-
ranno opere in muratura, in ferro ed in legno,
non potranno eseguirsi senza rvegolare autoriz-
zazione dell’ Amministrazione. Quindi gli Inge-
gneri di sotto Sezione dovranno preparare an-
zitutto 1 progetti e le perizic per i lavori di cui
si tratta per portarne le spese nei bilanei pre-
ventivi del 1872 ed anni seguenti, a seconda di
quanto verrd determinato dalla Direzione, inse-
rendole nella parte relativa alle Costruzioni,

Art. 125. Comncerti da prendersi fra
i Capi Servizio. — ] Capi Servizio del Mo-
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vimento, della Trazione ¢ del Mantenimento,
prenderanno fra di loro i necessari concerti:

1.° Per lintroduzione del materiale mobile
di grandi dimensioni sulle linee da cui trovasi
ora escluso.

2.° Per I'applicazione della sagoma normale
di carico alla linea Livornese per la quale venne
conservata transitoriamente una sagoma speciale.

Istruzioni compilate ¢ proposte dal sottoscritto
con Nota N. 5843 del 22 Luglio 1870
I Ingegnere Capo
del Mantenimento e Sorveglianza
J. B. ROMBAUX.

Visto nd approvate
Firenze 20 Marzo 1871
IL DIRETTORE GENERALE

G. DE MARTINO.

Visto si approva a senso della Nota Migisteriele
14 Marzo 1874 N, 11945, 1324
Per 1w MiistRe — G Marsano
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CAPITOLATO D'ONERI
del di 22 Giugno 18064.

ESTRATTO DEGLI ARTICOLY

riguardanti le dimensioni della Via,

ATt Shl. e . M BeeW. L L. .
Sard adottato il sistema del massiceiato incassato tra ban-
¢hine di terra, o quello del massicciato libero, secondo le di-
verse circostanze che faranno riconoscere all'Amministrazione
governativa pit opportuno I'tno che I'sltro sistema,

Nel prime caso la Jarghezza superiore della strade, com-
prese le banchine, non sard minore di 4,m H0.

Nel secondoe, la larghezza de! corpo della strada, a livello
del piano, su cui dovrd esser posta la massicciata, non sara
mal minore di 5, 50,

La larghezza della ferrovia tra le faccie infterne dei pa-
rapetti dei ponti, di una luee non eccedente i 10,200, degli
acquedotti, sifoni e sottovin, non potra esser minore di
4,m 50; la larghezza delle gallerie, misurata al livello delle
ruotaie non sard minore di metri 4, 70.

Art. 14. Laddove la ferrovia si troverd incassata scifo il
piano del terreno naturale o taglinta o mezza costa, oitre ed
all'infucri della larghezza prescritta secondo i casi all'arti-
colo precedentie, le sard procurato uno spazio sufficiente per
praticarvi respettivamente da ambi ilati, o dal lato del taglio
un fosso di dimensioni proporzionate alle acque, a cui dovrd
dare scolo,

Queste dimensioni, nel caso della massicciata libera, non
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earanno perd in larghezza, mai minorl di novanta centimetri
alla sommita, e di trenta centimetri al fondo ed in profon-
ditd minori di centimetri trenta; nel caso della massicciata
incassata colla larghezza in fondo di trenta centimetri, e
colle scarpe inclinate a 45 gradi, i fossi non avranno pro-
fondita minore di sessanta centimetvi.

D R . e e s e e a e . L ) RS

Art, 15. Le scarpe del terrapieni, tanto del corpo della for-
rovia, quanto di qualsivoglia altra sua dipendenza od acces-
80Tio, non avranno mai inclinazione minore dell’uno ¢ mezzo
di hase per uno di altezza; quelle degli sterri potranno limi-
tarsi all'uno ed un quarte per uno, od anche all'uno per uno,
secondochéd potra richiedere la naturale stabilitd del terreno.
La inclinazione delle suddette scarpe dovrd venire conve-
nientereente aumentata, quando, per guarentire la sussistenza
o la buona conservazione dol lavoro, ne fosse riconosciuta
la necessitd o convenienza, per cagione sia della natura del
terreno, sia dell’altezza dei tagli ¢ dei rinterri.

Ovunque le incassature ed i tagli cadano in roccie di
tale natura da reggersi stabilmente in posizione verticale, o
poco declinanti dalla verticale, le sovradette scarpe potranno
sopprimersi o ridursi alla sola misura richiesta dalla preac-
cennata natura della roccia.

Art. 16. I sottovia, ossia gli edifizi, col mezzo dei quali una
atrada ordinaria attraverserd la strada ferrata passandovi
al di sotto, avranno una luce non minore della larghezza
normale della comunicazione a cui debbhono servire, sia essa
© no earreggiabile, sia pubblica, sia privata.

1.’altezza della detta luce, se si tratterd di strade puh-
bliche carreggiabili, non potra esserc minore di 5™ 00 in
chiave, se 1'edifizio sard di forma arcuata, o di 4, 30 ove
I’ edifizio sia coperto da travatura o da impalcatura orizzon-
tale.

Per le strade privatc e per quelle semplicemente mulat-
tiere, o destinato ul passaggio di soli pedoni, la detta altezza
sara in ogni caso particolare, determinata in corretazione
all'uso a cui esse strade debbono servire.

Art, 17, [ cavalcavia, ossia gli ediflzi col mezzo dei quali
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nna strada ordinaria attraversera la strada ferrata, passan-
dovi sopra, avranno tra i loro parapetti larghezza non mi-
nore di quella normalé della comunicazione che debbono ser-
vire, sia essa o no carreggiabile, sia pubblica, sia privata,
L’ altezza della luce dovrd esser tale che tra la copertura,
sia arcuata, siz orizzontale, ed il piano delle ruotaie della
via, vi abbia, pel libero passaggio dei convogli, un’altezza
non minore di 4,m 80,

La larghezza dei cavalcavia potrd esser limitata a 5, 5O
in tutti quei siti, nei quali la strada forrata non dovrd vee
nire flancheggiatn da fossi, 0 nei quali, senza di questa, potri
provvedersi allo scolo delle acque con appositi acquedotti
laterali, od in caso contrario dovrd venire aumentata per
procurare sotto di essi uno spazio libero, sufliciente pel
pagsaggio dei detti fossi.

Le misure prescritie per la larghezza e per l'altezza della
luce dei cavaleavia, dovranno anche osservarsi pei ponti
canali, col mezzo dei quali potesse occorrere di far passare
le strade ferrate sotto corsi di acqua, siano naturali, siano
manufatti.

Art. 18. L'altezza delle gallerie, dal piano superiore delle
ruotaie alla. chiave della Joro volta, non dovrd esser minore
di 5, 50.

Per la sicurezza dei guardiani ¢ dei cantonieri nelle gal-
lerie, saranno nei flanchi delle wedesime praticate a distanza
alternata dall'una o dall’altra parte, non maggiore di 50, 00
delle nicchie, nelle quali possano convenientemente ritirarsi
tre o quattro persone.

Art. 19 Le enrve nella generalitd dovranno avere un rag-
gio che non stia al disotto di 450, 00.

Saranno pero tollerate le curve sino ad un minimo raggio
di 300, 00 ovunque troppo gravi difficoltd si opponesscro
a sorpassare questo limite.

Per le linea concesse eventualmente, allorché in gualche
¢aso eccezionale ne sia dimostrata )assoluta necessitd, il
Governo potrd permettere che il raggio delle curve sia ri-
dotto al minimo limite di 250,» 00
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Nelle curve di un raggio non maggiore di 400, 00 non
sl potra adottare un'acelivitd superiore al tre per mille, al«
lorché le pendenze dei tratti retiilinei adiacenti, non olire-
passino il sei per mille; se le accennate pendenze non
superano il dieci per mille, I'acelivitd delle curve sard
limitata al sei, e nel caso finalmente che le pendenze mede-
sime fossero piu forti, le curve coll' indicato breve ragglo
dovranno mantenersi in quel minor limite di acclivitd che
pofra esser consentito dalle condizioni dei luoghi.

Dove due ¢ pin curve, tracciate con raggio non mag-
giore di 1000,™ 00 si succedono 'una all'alira, esse nen po-
tranno congiungersi immediatamente, costituendo uno o pin
flessi contrari, ma dovranno essere separate da un tratto ret-
tilineo di ferrovia che non abbia minore lunghezza Qi (0,™ 00,

Ar, 20. Secondo le esigenze locali, le pendenze delle ferrovie
potranno essere leggiere, medie o forti.

Le pendenze leggiere non dovramrno eccedere il cinque
per mille, le medie il dieci, e le forli il venticinque.

Per le lince eventualmente concesse ed In casi ececezio-
nali, nei quali ne sia riconosciute la assoluta necessitd, sara
in facoltd del Governo di accordare che si adotbtino pendenze
mnggiori, ma non mai al di 1& del trenta per mille.

Le Stazioni, per gnanto & possibile, dovranno venire di-
sposte orizzontalmente. Solo nel caso che al soddisfacimento
di gnesta condizione si oppongano troppo gravi difficoltd o
spese, la pendenza loro potrd portarsi sino al 2. 50 per mille,
evitando perd di toccare questo limite in quelle parti in eui
occorrerd di eseguire manovre di veicoli a mano A’ uomo.

L'asprezza del passaggio da una rd altra pendenza verra
sempre addole¢ita arrotondando con curve di grande raggio
I'angolo sotto eni ' incontrano.

Nel caso di due forti pendenze in senso contrario, in ma~
niera tale da formare una concavitd al loro incortro, dovra
tra I'tna o I’ altra venir sempre interposto un tratto oriz-
zontale o di pochissimo pendio della lunghezza di un’ettomotra
almeno.

L T T T R R T I R R
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Esse (l traver mtea lwelto) dovranno venir chmse all‘uuo
e all’altro lato delle ferrovie con cancelli o cos semplici
harriere secondo la rispettiva importanza, i quali eancelli ¢
barriere nelle strade pubbliche carreggiabili dovranno la-
seiare una larghezza libera di varco, misurata a squadra
colla strada ordinaria, variabilo da 4,00 a 6,700, secondo
la maggiore o minore importanzae frequenza de! movimento
che vi si esercita, e nelle strade private ¢ in quelle non car-
reggiabili la larghezza di 2,700 in 4," 00 &l piu.

Mediante chine o salite pin o meno dolei, secondo I'ime
portanze delle comunicazioni, la natura e 1'estensione degli
usi a cui esse sono destinate, e le esigenze della naturale gia-
citura del terreno, sard dato accesso alle traversaste a livello
in quei casi in cui il piano della Ferrovia non coincida con
quello della strada ordinaria intersecata.

Le accennate chine non dovranne eccedere I'inclinazione
del 5 per 100, salvo nei casi eccezionali, riconosciuti ed am-
messi dal Ministero dei laveri pubbliei, ed esse dovranno
sempre raggiungere la strada ferrata mediante un conveniente
tratto orizzontale da una parte e dall’altra

Art. 30. Ritenuto gquanto & stabilito all'Art. 13, relativamente
aila larghezza del corpo della Ferrovia, U altezza del massie-
ciato, sul quale avra a stabilirsi I'armamento della Ferrovia,
non dovrd esser minore di 0,30, e la sua larghezza unifor-
me sard di 3,40 nei casi che venga incassato fra banchine
diterra; pari sard la larghezza al piano delle ruotaie del mas-
sieciato libero, al quale dovrd darsi in base la larghezza di
4,= 60.

Art. 32. La larghezza della via tra i margini interni dells
ruotaie dovrd essere di 1,m44 in 1,»43, e nel raddoppiamenti
di via la distanza fra i due binari non sarld mai minore di
2,"00 tra i bordi esterni di ciascun binario.

La distanza pero fra i binari principali nelle Stazioni,
anche laddove essa non é richiesta maggiore della suddetta
pel servizio delle piattaforme, ovvero per lo stabilimento dei

rearciapiedi, dovrid essere di 2,80, misurata sempra fra i
bordi esterai di ciascun binario.
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Art. 33. L' armamento della Ferrovia sara fatto sopra tra-
versine di non minore lunghezza di 2, G0, ed ogni ruotaia di
540 di lunghezza dovrd essere sostenuta da un numero di
traversine non minore di 6.

Le traversine dovrarno avere la forina prismatica; la loro
sezione potrd essere semiesagonale, rettangolare o semijcir-
colare,

In ogni easo la larghezza della base, colla quale poseranne
snl terreno, non sard in aleun modo minore di 0,223, né mi-
nore di 0,125 la spessezza loro tra la detta base ed il piano
sul quale dovranno venire afflysi i cuscinetti.

Art. 34. Le ruotaie, le quali garanno di ferro hattute, do-
vranno nei casi ordinari esscro del peso di 33 chilogrammt
per ogni metro andante, Fssi avranno l2 lunghezza qui avanti
accennata, meno quelle da impiegarsi nelle curve di breve
raggio, le quali saranno accettate con lunghezze minori da
prestabilirsi.

Esse verranno congiunte 'una all'altra col mezzo di com-
presse (éclisses), secondo quel sistema che all'atto dell ap-
plicazione verrd presevitto dal Governo alla Societd, siccome
raccomandato da ragioni di preferenza.

I cuscinetti saranno di ghisa e del peso di 9 chilogrammi.

Nel caso che venisse adottato il slstema Vignole, cosi
detto all’Americane, le ruotaie dovranno avere per metro
corrente un peso aon minore di 38 chilogrammi.

Art. 35. Le disposizioni di cui nei precedenti due articoli,
potranno essere medificato coll' autorizzazione del Governo ed
anche mutate, quando un nuovo sistema fosse dimostrato mi-
gliore dall’espericnza.

In ognt caso il Governo dovrd far conoscere alla Societd
le sue determinazioni a siffatto riguardo all'atto della appro-
vazione dei progetti particolareggiati.

Art. 49.. a0 Mol B Ll ni oo . I

Nelle traversate alivello le ruotaie saranno mumt,e di con-
troruotaie di ferro, la lunghezza delle quali dovri eccedere di
cirea 1,°B0 la larghezza libera del varco determinato colle
norme prescritte all’art. 26 del presente capitolato.
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L'incrociamento delle atrade ordinarie colla ferrata me-
diante passi a livello, dovrd cseguirsi il meno obliguamente
possibile ¢ ad un angolo che sia non minore di 45 gradi, a
weno che il Governo non creda conveniente, per circostanze
eccezionali, di ammettere un angolo minore.

Art. 51. La distanza della fronte di una casa cantoniera
dalla pia prossima ruotaia di una ferrovia non dovrd maif
esser minore di 5,00,

Olire I'area che verrd occupata dal fabbricato propria-
mente detto, dovra formare dipendenza libera di gualsivoglia
casa cantoniera tutfo intorno alla medesima una zona di ter-
reno di estensione non minore di 5,m 00,

14
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RESULTATO

lei lavori della Commissione radunalasi per proporre
I'unificazione delle dimensioni della Yia ¢ del mate-
rigte mobile ehe inferessano il Servizio enmulativo.

ESTRATTO DELLE CONCLUSIONL

1. DMstnnza fra ke faccie interne dei cerchlonl delle
ruofe. — La Commissione ¢ di parere:
Che la distanza normale fra le faccie interne delle ruote
debba essere di 1,m362.
Che sia accetialo in scrvizie cumulative il materiale
mobile delle Ferrovie listere, nel nuale Vaccennata distanza
sia comprasa fra 1 limiti di 1,m 350 ed 1,m 366.

2. Larghezza del eerchione ¢ sua inelinnzione. — La Com-
missione é di parcre:
Che la larghezza normale del cerchione dei veicoli debba
essere di 0,m 130 con una coniciti variabile da 1/is a 1/20.
Che il materiale mobile possa essere accettato in servi-
zio eumulativo con cerchioni aventi tale larghezza ridotta a
0,m 127, purchd perd le ructe sieno fra loro distanti non
meno di 1,m 362,

3. Grossezza dell’orlo dei cerehioni. — La Commissione
erede di poter stabilire quante segue:

La grossezza normale dell'orlo deve essere di 0,m @30, mi-
surati sopra una linea normale al piano del cerchione, con-
doita dal punto d'intersezione del profilo verso la ruotaia,
colla parallela condotta alla generatrica del ceno di ruota-
mento, ad un centimetro dalla medesima.

Non sard ammesso in servizio cumulativo il materialein
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cui guesta spessezza, misurata nel modo preaccennato siain-
feriore a 0,7025

4. Altezza dell’orlo dei cerchionl, — La Commissione
propone guanto segue :

L'altezza normale dell’ orle dei cerchioni deve essere di
0,m 032 misurati dal profllo esterno all’incontro dell’ oriz-
zontale tirata dal punto di mezzo della larghezza del cer-
chione (1).

Non saranno pero accettati in servizio cumulativo i cer-
chioni aventi un‘orlo con un’altezza maggiore di 0, 038 e
minore di0,» 023 misurati nel modo sovradetto. Ogni Societd
Italiana adotters un tale sistema di armamento che lasei li-
bero il passo ad orli ehe abbiano I'altezza massima ¢,™ 038
misurata come sopra.

5, Spessezza niinima det eerehioni, — La Commissione
opina che:
La minima grossezza dei cerchioni dei veicoli in gervizio
cumulativo debba essere di 0,m 022 se sono in ferro e 0,018
se sono in aceiaio fuso.

6. Larghezza del binarto, — La Commissione é di pa-
rere che:

La larghezza normale del binavio misurata fra le faccie
interne delle ruotaie debba cssere fissata a 1,m4435.

7. Allargamento della ¥ia nefle eueve. — La Commis-
sione & di parers che:
Il masgimo allargamento nelle curve del binario debba
essere di 0,020 ossia che la larghezza massima della via
nelle curve piu ristrette sia i 1,1 465.

8. Entervalli fra le rnofaic ¢ confroruoiaic nei passagei
» Hvello. — La Commissione é di parere che:
L'intervallo fra la ruofaia ¢ controruotain nei passaggi
a livello in linea refta, debba essere di 0,060 ¢ che questa
1) Clodr I'nllezza G 11 nolla Tav, Y. dolle fatruzioni,
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distanza pei passaggi & livello in curva abbia da seguire I'au-
mento dell'allargamento del binario, cosicché potra giungere
fino alla larghezza di 0,m080

9. Seambi (reipli. — La Commissione é di parere che:
@Gli scambi a tre vie dovrebbero essere esclusi dalle vie
principali, cccettuati perd pei binari principali delle Stazioni
in cui i treni debbono necessariamente arrestarsi,

10. Risiringimento del binario nel congegni fissi delle
Staziomi. — . ... . gli altri membri della Commissione (1)
ammettendo che si possa anche omettere il restringimento,
sono perd d'avviso,in vista specialmente della larghezza adot~-
tatasi pel binario normale che :

Questa larghiezza neci congegni flssi, come negli incrocia-
menti, all’'articolazione degli aghi, nelle crociere con o senza
piattaforma deve esser ridotta ad 1,m435, sopprimendo poi
nelle curve degli scambi I'allarzamento che loro sarebbe do-
vuto, seconde la proposta al § 7. —- Col detto ristringimento
lo spazio libero pel passaggio dell'orlo della ruota deve es-
sere di 0,040 al cuore, di 0,"050 come quota minima al-
l'articolazione dell'ago nella via retta e di 0,030 pure nelle
erociere,

11. Spazio libero fra due binari principali, — La Com-
missione & di parere che:
La distanza fra le due facce interne delle due ruotaie in-
termedie di una linea a doppio binario, deve essere non mi-
nore di 2,ml2,

12. Distanza fea gli assi dei veieoli. — La Commissione
ravvisa doversi etabilire che:

I.e vetture ed i carri merci provenienti dall'estero, si ac-
cetteranno in servizio cumulative, a condizione ¢he la lun-
ghezza della loro base rigida, possa permettere la libera oir-
colazione del veicolp anche nelle curve di 300,m00 di raggio.

(1) Ciod tutti i dolegati delle Sociold Ferroviaria.
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13. Diamelro delfe piattaforme. — La Commissiona, te-
nendo conto delle distanze [ra gli assi, generalmente adottate
pei veicoli a 4 ruote ¢ d’avviso clie:

Il diametro delle piattaforme pel servizio delle vettuve,
deve essere di 4,450 e quello peai carri merei 4,m00.

14. Altezea normale del eentro dei vespimgenti sul
piano delle ructaie, lore dlmensione ¢ posizione. — La
Commisgione opina:

Che laltezza normale del centro dei respingenti sul piano
delle ruotaie per un veicolo vuoto delba essere di 1,"04 o
possa discendero flno a 0,795 nel caso di massimo carico e
col massimo logoramento dei cerchioni;

Che il diametro normale dei paracolpi debba essere di
0,m35 ¢ la distanza orizzontale fra centro e centro dei due
respingenti sulla stessa iesta del veicola 1m72;

Che perd possano accettarsi dall' estero in servizio cu-
mulativo i veicoli aventi il centro dei respingenti varianii in
altezza dal ptano delle rumotaie da 1,207 a 0,794 e colla di-
stanza fra centro e centro variante da 1,267 a 1,77,

15, Sagoma di earico. — La Commissione ¢ di parera:

Che la sagoma normale del carico da adottare in servi-
2i0 eumulativo, sia nazionale, sia estevo, dehba essere guella
qui unita (1) e ehe pel regolare ¢ sicuro passaggio e anda-
mento de) veicolo carico, sia necessaria una distanza di al-
rmeno 0,015 fra i puntl pia salienti della sagoma ed il pro-
filo delle opere d'arte.

A questo riguardo si aggiunge che la Societd delle Fer-
rovie Romane furd conoscere alle altre Societa il profilo delia
sagoma piu ristretta du adottarsi eccezionalmente per alcune
delle sue linee.

16. Limite deHa sporgenza delle porti inferiori dei vel-
coli ¢ delle Eocomotive, e di queile sul (erreno in pros-
simitaa della ruolain. -- La Commissione propone:

(1) Vedi 1a parta supeviors d ¢ £ g h delln sggomin navnale. Tav, X1V dalls
tetruzioni, '
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Che vengn adottata la sagoma qui contro (1) di cui il pro-
fllo interno o superiore servird di limite ai pezzi sporgenti
dei veicoli carichi e delle locomotive, e 1'esterno limiterd
I'altezza delle parti fisse sul terreno at fianchi delle ruotaie.

Perd si accetteranno dall’ estero in servizio cumulative
anche i veicoli che abbiano qualche pezzo distante dal piano
della ruotaia solo 0,130,

17. &ltezza dei marvcinpiedi delle Siazioni e distanza
dalPorle interne della ruoinin. — La Commissione 8 di
parcre che:

L'altezza normale dei marciapiedi delle Staziont debba
fissarsi a 0725 sul livello delle ruotaie e che la distanza dal
nourjcciuolo di sostegno al lembo interno della piu vicina
ruotaia, debba essere di 0,. 80.

18, Altezza dei piani envicatori e distanza dall’orlo In-
terno della ruoinie. — La Commissione propone che:
L’altezza normale dei piani caricatori, sia di 1,705 sul
livello delle ruotaic ¢ la distanza dai muri di sostegno al
bordo interno delle prossima ruotaia gia di 0,88.

19. Aecoppinmente det veicoll. — La Cominissione é di
parere:

Che la lunghezza dei tenditori misurata fira le facce in-
terne degli anelli, essendo il tenditore completamente aperto,
debha essere mantenuta net limiti da 0,,.80 a 0,=84 pei carri
merei ¢ da 0,790 & 0,m 98 per le vetiure, ed essere desiderabile
che la distanza fra la faccia interna del gancio e quella esterna
dei respingenti sia di 0,232 pel prime case e 0,40 pel se-
eondo,

Tenendo perd conto della moltiplicitd dei tipi esistenti
la Commisgione opina:

Che possano essere ammessi in servizio cumulativo i vei-
coli con accoppiamento di diverse dimensioni, purché si pos-
sano almeno mettera a contatto i respingenti e sia possibile

(1) Vedi e parti Inferiori a4 b ¢ d e delln sagoma normale, Tav, XIV ¢ del
profllo minime di tolleranza Tav. XIX delle Tstruziont.
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Faccoppiamento, al qual flne sara d’ uopo, oltre ad una con-
veniente lunghezza dell'apparecchio d'attacco, che I apertura
del gancio sia almeno di 0,7 035.

Essa & pure d'avviso:

Che i carri con accoppiamento a catena senza tenditori
possano essere accettati dall'estero eseludendoli perd dai treni
viaggialori, Le dimensioni normali del ferro del tenditore
vengono consigliate di 0,032 all'arco e 0,7028 ai bracci, ed
il diametro interno della vite del tenditore, si propone di
0, 035,

20, Calene di sienrezza. — La Commissione raccomanda:
Che le catene di sicurezza sieno tutte ad uncine di uguale
lunghezza, eccedente la sporgenze dei respingenti di 0,230,
quando la catena & tesa orizzontalmente e distante (quando
pende liheramente) 0,06 dal pianc delle ruotaie; almeno il
primo anello deve poter ricevers ganci larghi 0,038 e grossi
0™,051. La distanza delle due catenc sulla stessa traversa,
viene suggerita di 1,05 a 1,m20.

21, Chiusura dei Freni. — La chiusura dei Freni deve
farsi girando la manovella da sinistra o destra, quando il
manubrio percorre l'arco pilt distante dal petto del Frenatore.

22, Disposizione dei casotti pei Frenalori. — La Com-
missione @ di parere:
Che qualsiasi la digposizione dei casotti dei Freni, essi
debbono essere sempre messi al coperto con um corrispon-
Jdente aumento nella sporgenza dei paracolpi.

Torino, 26 gennaio 187L.
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