











FERROVIE DELLO STATO

SCUOLE ALLIEV( FUOCHISTI

NOZIONI

MATERIALE FISSO DELLE STRADE FERRATE

E SUI

VEICOL!I FERROVIARI

ROMA
TIPOGRAFIA DITTA LUDOYICO CECCININI

1910



Proprieta letteraria




7

8.

0.

R
12.
13,

13,

INDICE

PARTE PRIMA

Materiale fisso.

Carrtoro Priao,

Linee ferroviarie.

Scopn ¢ carallere delle strada fervate

Depominazioni relative alle linee ferroviavie

Traceiato od asse della linea ferroviavia
Planimetria . . S Sy -
Profilo altimotrico .
Sezione normale

[ S -

CALPITOLO BLECONIMD.

Costituzione A1 una sivads fereaia,

Parti cha ¢onipongono una strada ferrata,
Corpu stradale . . . .
Massicciata
Armatnento ., .
f. Rofaic . .
1I. Traverse .
NI Accessort . . -
Ginnto appogginto e giunto sospeso
Seartamento_normale del bhinario

.

.

N

.

bisposizioni speciali dell’armamento nelle eneve

IMagsagul o livello . ».
Attraversamenti .

»

. Iag.

.
v

.
=z ¥

s % 39 ¥

Ed

10
11

13
14



v

¥

¥

Car1roLo TERZO.

Meeceanismi  issi

§ 1v — Deviaiod,

16, Deviatoio semplice . . . . oL . lag 2
17. Parli che compongono un devnlmo “-C‘lllplh "o, ., o> »
I. Cambiomento 5 9 & O < . »
1. Incrociawento . . . . . . . » Jor
111, Parte interimedia » >
18. Doviatoi teipli o doppi . . . » 31
19, Deviatvio inglese . » 33
20. Commmicazioni fra hinari pamllth » »
21, Dischetti pei deviatoi . . » 34
§ 2° — Pialtaforme ¢ carrelli traversatori.
22, lattaforms . . . . . . . . . . . . ., . Pag. I
23. Piattaforme da m. 4,30 e dam, 359 . . . . . . » K
24, Dindtaforme dam 7 od oftee . . ., o L L » 37
25, Puallaformoe o motore . . . . . . . . . L L » 38
» 245, Lunghezza utila delle rotaie sulle piattaforme . . » 4]
27. Binavi o teiangolo . . . . . . . . . L . . . > -
28, Cavrelil traversatori . . . . . L . L . » 42
§ 3° — Seynali fissi.
20, Gemeralith . . . . . . . L L 0. 0 . 0 .. TPag 45
30, Segnale a disen . . . . L . » »
3). Dischi da galleria . . . . . . - ' » 47
I, Disco o due luei . . . < »
Il Disco a tre lei »
LI, Segnale a ventaglio . - G »
32, Dischetti fissi di callentamsnto L o . » 19
» 33, Semalori N, » S0
34. Segnali a disco pm Im(-v a lmno'w elom ica ([llwco Ino-
dello TE) . » 52
33, Appavccehi di controllo R Y|
36, Segnali sussidiari o o » »
I. DPelardi . . . » 5%
1. Risynatori . . . » »



N, 3.

z

44,
45,
40,
47,

¥ v %

48.
49,

v v 2

5.

i d

. 82,
33.
ot
55,

¥ ¥ v

N. 56.

» 08,

L, Gli sparallaesl . . . . . . . .
IV, Apparecehi di comando . . .

8§ 4 — Apparcechi di manovra centralc,

Generalitia . S Ol B o o o o%¢
Appirecehi Vignier . . .
Serrature Bonro o NI

I, Serratre remolle 5 o 0 0 ¢

11, Servature centrali 5 020 O o o
Apparecchi i manovra centrale .
Apparecchi Bianchi-Servettaz . . . .
Disehelti-tanali hassi

D

8 5 - Sistema di Uloceo.

Generalith . .

P

.

Blocco non automatico e par nahncnw ‘unomanvo

Bloceo completamente automatico
Sistema i bloceo a mezzo el Iaaqtonu—palotu

§ 60 = Rifornitori.

Generalith . . . . . . .
Appareechi delovazione . .
Colonne idranliche . ryn ), s AT,
Riforntlura d'acqua senzit for au.tla

.

8 7 — Meccanismi fissi diversi.
Stadere fisse a ponte . . . . .
Gru i sollevamento . . . . .
Sagome di cavico . .
Fermi-caivi . ., .

. S S |

CAP1TOLO QUARTO,
Stazioni e depoxiti,
8§ 1° — Stazioni,

Binari dele stazioni . . . .
Fabhricati delle stazioni S .
Diverso specio i stazioni . . . . .

.

Segnalamento slettrico a campana, 0 segnale i canpann

.

Pag,
»>
»

Pag.

¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥

Pag.

'ag.

-
B

a6

%
57
a8

H9
62
63
37

07

73

84
85
86

89
90
91



4

¥ ¥ ¥ ¥

¥ ¥ v <

¥y vy ¥y 2

ay, -

§ 2o — Depositi trcoinotive.

Varie specie di deposii . . . . . . . . . . . Pag. OF
60. Costituzione di un (eposito . 5 5 o o .o» »
til. Riuuesse locomotive . L A, .o 94
62. Depositi combustibili . . . . . . . . . . . . » 95
PARTE SECON{DA
Veicoli ferroviari.
carvirono Privo.
Generalita Telnio — Apparcechl Callacee e di soxpensione.
§ 1Y — Generalila.
t3. Caratteri principali . . ok - . . . . Pag. 97
61, Parti costitnenti un veicolo lerlow.mo ¢ loro dispo-
SIZIONG . . . . . - - . e e s o 0
§ 2" — Telaio — Orguni di trazione ¢ di repuisione.
65, Tolhio . . . . . . o o« aumem o . aRas DL
66.  Gancio di trazione o L<~nthtom e » >
67.  Asta di traziono ~— Trazione continna o discontimia.  » 103
68. NRespingenti . o» 104
6%, Avaric »  L07
8§ 3 — Sule montate ¢ boccolr.
50, Sale wontate . . . . . . . L . . L. o . . . Pag. 108
7l Roceolo . . . . . . . . . . R
72, Parasate . . . . . . . . . . . o . . . . » |13
73. Avarie » »



N. 74,
» 75,

A

.8,
» 79,

» 81,
» 82,

N, 85,

N, 88,
» 89,

. 8B4 — Organi di sospensione,

Molle di sospensione . . . . . . . . ., . . , Pag 14

Assirvadiali . . . . . . ., . . . .. . . »
Capvelli . . . . B c c o 0o 0 0 o 0 0o &

Avarie alle molle |I1 s,ospenfslone . 5 6o o oo o

§ 3° — Visite ai neicoli.

Rialzi periodici . . . . . . . . . . . . . . Pag
Visite intermedie . . . . . . L . L oL . . »

CAPITOLO SECONDO.

Freni.
Scopo . . ., e e e e e e e e e . Pag
Freni  nang - I1 reni contmul > . >
Freno con uno zoccolo per ruota ed a registmr.ione
indipendents . . . . . . »
Freno con due zoccoli per ruota ed a reglstramone
compensata . . . . . . . . . . . . . »

Avarie oi fireni .

CAarItoLy TERZO.
Cassn ed accessori,
§ 1° — Carrozze.
Costituzione della cassa . . . . . . . . . . . Pag

liluminazione . . .
Riscaldamento delle vettuw SR

§ 2° — Carri.

Carri per meorei Lo . e
Carri per servizio

116
»

{18

118
iy

119
121

123
127

128
129
130

131
132






PARTE PRIMA

MATERIALE FISSO

JAPITOLO PRIMO.

lLinee ferroviarie.

1. Scopo e caratiere delle strade ferrate. — B’ noto che lo
sforzo oceorrente per fare muovere un veicolo sopra una strada
qualsiagi diminuisce sensibilmente quanto pin it piano della
strada ¢ levigato e quanto meno egso e cedevole. Bd infatti col
rendere piit kevigato ¢ meno cedevole il piano sul quale rotolano
le ruote, 8i viene a ridurre in proporzione la resistenza dovuty
allatirito di svolgimento (Mece. ¢ Fiv. n. 21) delle ruote medesi-
me; resistenza che 8 tanto piu grande guanto maggiori sono
le agperita ¢ le disuguaglianze della strada.

Se si prova a mettere in moto una sala montata da veicoli
prima sulle rotaie ¢ poscia fuori delle rotaie, si potra formarsi
un concetto della differenza di sforzo, che si richiede nei due casi.

E’ gquindi naturale che da molto tempo gi sia pensato di
provvedere le strade, percorse da carichi pesanti, di guide, dap-
prima di pietra, poscia di legno, indi di ghisa ed infine di ferro
¢ i aceinio. Ma le strade ferrate propriamente dette non si
cominciarono a costruire che nel principio del seeolo scorso,
per opera apecialmente di Giorgio e Roberto Stephenson (padre
e figlio) e fu nel 1825 che una compagnia inglese apri al pubblico
la prima linea ferroviaria da Stackton a Darlington.
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Le strode ferrate o Ferrovie sono caratterizzate dal fatto di
essere dotate di guide o rotaie, (una volta di ferro, ora general-
mente d’aceinio) sulle guali sono costrette a svolgersi le ruote
dei veicoli, raggiungendo eosi lo scopo di ridurre al minimo Ja
resistenza dovuta all’attrito di svolgimento delle ruote.

Sotte tale as pctfo sono strade ferrate anche i tramway a ca-
valli, a vapore ed clettrici, le funicolari ecc.; ma noi ¢t veeu-
percino soltanto di quelle che pin ei interessano, ossia detle
strade ferrate propriamente dette, aventi sede propria, ben di-
stinta dalla sede delle strade ordinarie, ¢ sulle quali i trasporti.
vengono effettuati quasi esclusivamente mediante locomotive
a vapore,

Quanto verrd esposto in seguito dovrd, intendersi riferito,
ove nulla sia detto in contrario, alle strade ferrate defto Stato.

2. Denominazion’ relative alle tinee ferroviarie. — Ognt linea
ferroviaria passa a distanza maggiore o minore dai centri abitati,
in corrispondenza dei quali vengono disposti fabbricati, b inari
ed altri impianti per il servizio dei viaggiatori ¢ delle nmered, il
cui ingieme prende it nome di Stazione. Ogni linea viene indi-
cata ecol nome delle due stazioni che la terminano (per es. Li-
nea: Milano—Venezia) ¢ si divide in tronchi o tratti di linca per
es. Milano-Brescia; Brescia—Verona; Verona—Padova ece.).

Fiu linee eollegate Tra di loro ed esercitate dh una stessa
Amministrazione costituiscono wna Rete Ferroviaria.

Una Rete comprende generalmente linee principali e linve
secondarie, seeondo Uimportanza del traflico ehe su di csse si
esercita.

Le linee ferroviarie sono poi a semplice o a doppio binavio,
intendendosi per binario Pinsicioe delle due file di votaie su cui
appoggiang le ruote dei veicoli. Nelle linee o doppio binario ogni
binario ¢, di massima, pereorso dai treni sempre nello stesso
genso. Nelle ferrovie italiane, i treni, nelie lince a doppio binario,
percorreno sempre il binario di ginistra rispetto alla direzione
della corsa del convoglio.

Oltre alle linee a doppio binario possono esservi linee o



tronchi di linea a tre o quattro e pin binari, secondo l'intensita
del traflico.

3. T'racciato ed asse della linea ferroviaria. — Se prima della
costruzione di nng ferrovia si hnmaginano segnati sulla super-
ficie del terreno tutti i punti per i quali la ferrovia stessa dovra
passare, Ja linea che risutterebbe dall’insieme di tali punti si
chinma, tracciato della ferrovia, Ma la lines ferroviaria, dovendo
risultare con la minore variabilita possibile di pendenza, do-
vendo superare i corsi d’acqua ad una certa altezza dai me-
desimi, dovendo essere pil breve che sia possibile, senza peral-
tro richiedere Ja costruzione di opere troppo dispendiose, non
Puo seguire sempre le accidentalitd del terreno: quindi il suo
asse o linea di mezzo, noh potrd in generale essere coincidente
con il traceinto segnato sul terreno. Perd il traceinto e 1'asse
di una linea ferroviaria sono tali che ogni retta verticale tirata
da un punto qualsiasi del {raceiato passa per un punto dell’asse
€ vieeversa.

Ogni linea ferroviaria risulta generalmente composta di
parti piv 0 meno Junghe in rettifilo ¢ in curva; in orizzontale ed
in pendenza, cosieche il suo asse hon segue una direzione co-
stante, Ad ogni eambiamento di direzione le parti vengono {ra
loro opportunamente raccordote, ossia dolecemente collegate, per
evitare che i treni siano soggetti a hruschi movimenti,

4, Planimetric. — Una ferrovia guardata da un punto
molto elevato (a volo d’necello), sembra serpeggiare su di una
superficie piana, e lu snceessione di parti rette e delle parti curve
da cui & costituita, sembranoe giacere su di un piano orizzontale.
Se ora, in seala opportuna, si rappresenta tale sunccessione di
parti rette ¢ di eurve s ha lo planimelric o profile planimetrico
o andamento planimetrico, della linea ferroviaria (fig. 1)

Nella planimetria la strada ferrata si suppone ridotta al suo
asse; tale planimetria inoltre comprende, per solito, la indica-
zione di quanto si trova nell’immediata vicinanzn della ferro-

via, ad esempio, i corsi d’acqua ¢ le strade che Iattraversano o
la costeggiano ece.
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La planimetria deve essere rappresentata in una scala ab-
bastanza grande per mostrare chiaramente aunche le pilt brevi
parti di linea in retta o in curva; ¢ ordinariamente viene dise-
gnata, anziche su una carta geografica, la quale & sempre fatta
in gseala troppo piccola per questo secopo, su uny serie di fogh
da unirsi opportunamente mgieme.

Le emrve rappresentate nella planimetria sono arehi di
circonferenza, i cui vienc indicato il raggio; ma effettivamente
tali arehi alle loro estremitd cambiano forma per raccordarsi me-
glio ai rettifili, rendendo eosi meno bruseo ai freni il passaggio
dai rettifili alle curve.

Le curve hanno raggio variabile, per solito fra 2000 ¢ 150
metri. Al di sotto dei 500 metri di raggio le curve diconsi curve
di raggio risiretfo. Una linea neila quale Je cmrve di raggio ri-

stretto sieno numerose richiede speciali avvertenze per la co-
struzione ¢ per 'esercizio.

3. Profilo altimetrico. — Se si considera la strada ferrata
come se fosse tutta in rettifilo, immaginando distese tutte le
curve in modo o farle diventare linee rette, conservando la
lunghezza eflettiva ed il dislivello dei punfi estremi di oghuna
delle diverse parti della strada medesima, 'asse di questa risul-
terebbe costituito da una linea spezzata contenuta in un piano
verticale. La rappresentazione di tale linea spezzata, in una de-
terminata scala, prende nome di profilo altimelrico, o sempli-
cemente profilo della strada ferrata (fig. 2).

Una parte di linea in rettililo oppure in curva, dicesi in
piano, quando il suo asse si trova in un piano orizzontale, in
questo caso sul profilo altimetrico essa viene rappresentata da
una retta orizzontale.

Uny parte di linea che non sia in piano & detta in pendenza
ed ¢ rappresentata sul profilo altimetrico con una retta inclinata.

11 profilo altimetrico ei dice dunque quali parti di linea
giano in piano e quali in pendenza, senza tener eonto delle curve;
menire dal profilo planimetrico si conosce dove la linea ¢ in
rettifilo ¢ dove in curva, senza tenere conto delle pendenze.
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Ogni parte di linea avente una costante inclinazione sul-
Porizzontale, ¢ rjuindi anche le parti in piano, la cui inclinazione
¢ nulla, dicesi livelletta.

La pendenza (’una livelletta ¢ il rapporto che passa fra la
differenza di livello i due suoi punti A ¢ B (fig. 3) ¢ la lora di-

g stanza mmisurata orizzontalmente

. BEH - \ g
0ssia i Praticamente perd in
A Fiz. 3. — ' ferrovia, trattandosi di diflerenze

di livello piccole rispetto alla lunghezza della strada, si pud
ritenere trascurabile la differenza tra A I3 ed A 1I, ossia ritenere
A 11 eguale alla distanza cffettiva A B dei due punti: e si usa
riferire la. pendenza al Km. di linea,

Percio gquando si dice che una livelletta Lia p. s, la pen-
denza del 12 per mille (12 /), s’intende elie per ogni K. la
Iinea si innalza o si abbassa i 12 nt., o, cio ehe vale lo stesso,
che #i ha nna differenza dJi livello di mni. 12 per ogni metro
di rotaia.

Poicli¢, come gid si ¢ detto, sono piccole le differenze di
livelln rispetto alle lunghezze dei vari tratti di linea, si usa nei
profili altimetrici &i rappresentare le prime con una scala molto
meno ridotta di quella usata per le seconde: in tal modo le
pendenze riescono in disegnoe assai esagerate, ma servono a dare
in hreve spazio un’idea piit pronta ed cflicace dell’andamento
altimetrico della linea (fig. 2.).

Parimenti si usa nei profili altimetriei i rappresentare le
varie livellette nnite a spigolo vivo, mentre in pratica sono op-
portunamente collegate fra di lovo con tratti pitt o meno unghi
a profilo curvo, come gid si disse al n. 2.

Nelle linee di pianure, o planeggianti, si procura di non
superare la pendenza del 10 %,, ed in quelle di montagne a
grande traflico il 25 %_; in quelle secondarie a traffico limi-
tato si pud arrivare sino al 35 9, (Hnea Terni-Sulinona) ed
cccezionalmente gino al 40 o 50 %,.

Oltre tale limite conviene ricorrere o sistemi diversi da
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quelle delle ferrovie ordinarie a semplice aderenza (ferrovie
funicolari ed o dentiera).

6. Sezione normale. — Per sezione normale di una linea s’in-
tende 1a sezione oilenuta con un piano perpendicolare all’asse
della strada.

Fig. 4.

Tna linea dicesi IN RITHVATO, od fn rialze (fig. 4), 8¢ il guo
piano siradale I’ § si trova pili alto del terreno 'I' R circostante;
IN TRINCEA, od {0 iscano, o inecassata (fig. b) nel caso contrario;
A MEZZA cosra (fig. 6), se ¢ in rilevato da una parte ed incassata
dall’alira: ed infine IN GALLERIA se si internga in qualche monte
o collina.

JAPITOLO SECONDO

Costituzione di una sirada ferrata.

7. Parti che compongono una strade ferrale. — Una strada
ferrata pud considerarsi composta di tre parti principali: e
strade propriamente detta o corpo stradale, la massicciata ¢ Uar-
mamento.

La strada, 0 CORPO STRADALE, & quella porzione di terreno,
delimitata da appositi confini, che serve per uso esclusivo della
ferrovia, ¢ che fu per tale scopo convenientemente preparada.

I/ ARMAMENTO, che & la parte caratteristica della strada fer-
rata, ¢ costituito dalle rotaie, dalle fraverse o dalle longarine
¢ da ¢id che serve a fissare le prime sulle seconde.
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La MASSICCIATA & la parte che avvolge yuasi per intero
Parmamento, ¢ che viene interposta {ra csso ¢ la strada, dan-
dogli cosl la voluta stabilita ed elastieita.

Nella fig. 4 Farmamento & rappresentato in »r, #, la massic-
ciata in ABCD ed il eorpo stradale nella parte sottostante TPSR.

8. Corpo stradale, — 11 corpo stradale si compone della prat-
TARGRMA O PIAND STRADALE P 5 (fig. 4 a 6), sul quale si posa

la massiceinta, ¢ delle scaneAri P T, 8 R laterali, chie lianno
forma ed inclinazioni diverse a seconda deile condizioni locali,
e terminano, ove ne gia il ¢aso, nei condotti di seolo delle acqne.

TFig. 6.
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11 piano stradale hia generalmente nelle Jinee della rete
principale ad un binario, la Jarghezza di m. 5,50 (nelle linee com-
plemientari m. 5), e forma ai fianeht della massiceiata due BAN-
cHINE P C ¢ D 8, o passaggi i servizio pel personule addetio
alla linea.

Nelle linee a doppio hinario il piano stradale ha general-
mente una larghezza di m. 8, lasciando fra 1 lembi esterni delle due
rotaie piit vicine dei due binari ano spazio od INTERVIA dim, 2.

0. Massiceiata, — La massiceiata, oltre a rendere clastico e
stabile in ogni sense I aimamento, serve altresl a preservare
le {ravease da un rapide consumo, mantenendole ascintte,
Mentre il corpo sfradale puo essere formato i qualsiasi terreno
o materiale di ricmpimento, purche atto a sopportare grandi pesi
senza. defoimargi, la massicciata deve essere formata di un ma-
teriale, ¢he oltre ad una grande resistenza ed omogeneita, od
nguaglianza di composizione, sia permeabile all’acqua, ossia
permetta lcilmente a questa «ii seendere in hasso. Servono heno
2 tale scopo la ghiaia ed il pietrisco (o pietra spaceatn in pezzi
di dimensioni analoghe alla ghiaia).

Dal buen stato delle traverse e della massicelata dipende
in gran parie la stabilita ¢ gicnrezza del binario; pereni & della
massima importanza chie 1o ghiain della magsiceiata si conservi
sempre, per quanto si puo, nella quantith. volnfa, e seevra da
sostanze terrose, ehe impedirebbero il libere deflusso delle aeque,
A cid provvedesi colle operazioni di risaramenio e di ricarico
della massicciafa, chie il Servizio del Mantenimento cseguisce
con determinate nomne a seconda del hisogno, preserivendo in
generale ai treni speeiali rallentamenti, perche i1 binario in
causa della deficienza temporanea della ghiaia non presenta pit
In necessaria stabilita.

La massiceiata ha generalmente nelle linee prineipali Yal-
tezza dim. 0,50 i eni 25 em. devono frovarsi sotto le traverse,
e nelle linee eomplementari m. 0,45 d’altezza, di eui m. 0,20
sotto le traverse. Superiormente la massicciata deve coprire
Pesterno del binario sino a livello della parte superioredelle rotaice,



10, A rmwmento. — Le varie parti clic compongono un arma-

mento sono:

1° le rotaie, sulle quali scorrono le ruote delle locomotive
e dei veicoli;

2° Je traverse o le longarine che sostengono le rotaie;

3° gli accessori (nateriali minuti) che servono a collegare
le rotaie fro di loro e coi loro sostegni.

Quando i sostegni delle rotaie sono disposti perpendicolar-
mente alle rotaie stesse si ha 'armamento a traverse; quando
i sostegni sopportano le rotaie per tutta la loro lunghezza si

ha Varmamento a longarine. 1 sostegni si chia-

| mano rispestivamente nei due casi iraverse e
[, | } longarine ;
| L’armamento a longarine ¢ usato, nelle
ferrovie dello Stato, solamente .suci ponti:
{ tutte le farovie impiegano generalniente 'ar-
[ ! manlents a traverse.
| Dicesi campata il complesso dell’arma-
mento per un tratto uguale alla lunghezza
di wna rotaia.

I. RoTAlE. — Le rotaie dapprima si costruirono in ferro,
ma ory si fabbricano di aceiaio. T tipi di rofaie pit in uso
oggidi sono:

1° la roftais a suole p ana od a sistema = _
Vignole dal nome dell’inventore. 137 rappresentata f |
in sezione dalla fig. 7: la parte superiore chiainasi -
fungo o testa, la parte inferiore suola ¢ la parte
mediana ristretta chinnasi gambo ;

2°1a rotaia a doppio fungo (fig. 8) la gnale
pud essere costruitw eon i due funghi uguali (o sim- ‘—-—r--'
metrici) oppure disuguali. In guest’ultimo caso il Fig. 8.
fungo pilt grosso viene messo hella parte superiore come o
indicato in figura. Le veechie rotaie di ferro, u doppio fungo,
erano costruite a funghi simmetrici, nello intente di capolvol-
gerle, dopo che fogsero fogorate da un parte; ma essendosi

Ig. 7.
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constatato che in pratica oid dilficilmente poteva realizzarsi,
causa le intacche che si venivano formando nel fungo inferiore
in corrispondenza agli appoggi, le yotaie @i aceciaio a doppio
fungo si fanno ora generalmente o teste disuguali, assegnando
al fungo superiore dimensioni maggiori onde permettere un
maggiore logorio ¢ conseguentemente una maggiore durwty
alle rotaic stesse.

1 due tipi di rotaie accennati danno luogo a due gorri-
spondenti sistemi d’armamento, ciageuno dei quali ha i proprii
vantaggi ed i proprii difetti: sistemi che sono adoperati su
vasta scala nelle ferrovie.

Le rotaie si fabbricano oggidi di lunghezza variabile, «li
golito, fra 9 e 12 metri ¢ qualche volta anche di 18 m.; e del
peso  per metro
lineare fino a Kg.
52 circa. (all’este-
ro, per Jinee di
montagng 4 gran-
de traffico, per-
corse da mate-
riale pesante).
Sulla rete dello
Stato la langhez-
zo delle rotaie
non gupera im. 12
¢ il peso per metro
lineare i Kg. 48.

La resistenza
del binario, a pa- =
ritd di numero di
traverse per cam-
pata, ¢ in propor- Vig, 0.
zione diretta delln robustezza della rotaia, pereid anche il
peso di questa per aetro lineare ¢ un elemento che influisce
sulla, resistenza del binario. Sulle linee ove 'aswmento del 1raf-
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fico richiede I'impicgo di locomotive pitt pesanti, & necessario
aumentare il numero delle fraverse per campaty, od oltre un
certo limite, fare uso di rotaic pitu pesanti.

In Itfalia si nsano generalinente le rotaie Vignole d'acciaio,
con Ie quali sono state in gran parte gradatamente sostituite
le rotaie di lerro, di tipe Vignole, ed a doppio fungo, delle quali
se 1e hanno ancora in opera soltanto nei binari di alcune sta-
zioni ed in qualehe binario di corsa. 8n aleune linee (linea del
SBempione, linea dei Giovi ¢ suceursale) sono ancora in opera.
rolaie d'acciaio a doppio fungo.

A gecondg delle dimensioni e del peso delle rotaie si di-
stinguonn nella rete delle ferrovie dello Stato vari tipi di arma-
mento, i quali salvo alcune differcnze negli accessori e nella
posa, ed eceettuato qualche tipo destinato a sparire, si possono.
Taggruppare nei seguenti:

per |

LARGCUHEZZL IX nun,

Tut— Peso s o
gherzn | per Altezza | 2 2
TIPI della | metro ael della snola  minimn | totale TE=
rotaia | Jineare | o0 o funga del £z E
Tl . g inferivre giunho mm, 3 ==
! \
Viguote ‘
K. & 38 M. ... ! \
12 306 ‘ 2 105 14 120 I3 olz
Ex-Meridionale . -
R, A58
I\.’\ 0 : 10 4 11
P | 3 1 e ] 58 ‘ 1)
=l I L iz | 130 14
o | |
- o000
w I
Frosoaw .0 1w | 4830 6 W Loy [ o1s o 17008
: ¢
R GO T ) 154 2060 05 135 I 16 } 149 17 o 18
8° i Tipo (I, C.). 9 | ene 55 a5 11 IR ot
}
RoA 4800 ., 12 ‘ Bt 03 | 125 Il 1406 1 18
R.M. 300 .. .. 2 | m a7 | 03 12 126 10
{
A doppio funyo i i ‘
", M. 45, . ... 12 40 72 ‘ 10 ‘ 14 ‘ 150 ' 1h
R. M, 7.0 12 4T.6 (s ‘ ) 15 152 ‘ 15




1 tipi ex~Meridionale e Stato sulle linee principali vengono
gradatamente rinforzati coll’aumento di due o di tre traverse
per ogui campata.

11 tipo 3°, che corrisponde al IT Tipo Complementare, ¢ in
uso soltanio su linee secondarie.

I tipi R. DL 43, 1. M. 47. 6, R. A. 48 vengono impicgati
sulle linee di montagna ¢ in generale sulle linee a forte traflico,

11. TRAVERSE. Possono esserc di legno, di ferro ¢ @i ce-
mento armato. Nella rete dello Stato ln maggior parte delle
traverse ¢ di legno, delle dimensioni di m. 2,60 ><0,24 > (,1+4:
8¢ ne hanno anche di Lerro
€ di cemento armato, ma
in piceula quantita.

La distanza fra una tra-
versa ¢ altra (da asse ad
asse) varia all’incirca da
m. 0,70 a m. 1; si adottano
le distanze minori per le 1i-
nee prineipali ¢ per i tratti
in eurva, le maggiori per
le le lince secondlarie e per
1iratii in rettifilo.

Presgo alle congiunzioni
di due campate sucecessive
(fig. 11), le traverse 8i met- !
tono a distanza minore di ¥ig, 10,
quelle yopraindicate ¢ talvolta sono a contatto 1'una con Pal-
tra {n. 11).

T1I. Accrssort. — Per le rotaie Vignole gli accessori si
compongono dei seguenti pezzi:

1° Ganasce o stecche, (fig. 11) gono ferri sagomati S. §
{spesso muniti di appendiel ad angolo, aventi lo scopo di au-
mentare la robuortezza del colliegaimento), che unitamente alle
chigparde ¢, servono a congiungere una rotaia colly successiva.
2° Piastre d’appoggio p (fig. 9 ¢ 11). Vengono interposte
fra la rotaia e la traversa, speeialmente in prossimitd delle

tretinaz 720



giunzioni ed in tutti o quasi tutti gli appoggi dove richiedesi i
rendere piti stabile I'attacco delle rotaie alle traverse, comne
nelle curve e nelle linee percorse du treni con notevole velocita.

Le piastre possono essere a faceie parallele oppure a faccie
inclinate di /. A questo preposito bisogna fener presente che
i cerchioni deile ruote hannn la conieita di ! 4, e che pereid

€

e

. Fig. 11,

le rotaie debbono essere disposte inclinate di ', verso 1 in-
terno del hinario, rispetto alla verticale, per resistere meglio alla
presgione P che ricevono dualle rnote (fig. 9). Tale pressione ten-
derebbe in caso divergo, a rovesciarle all’infuori eome scorgesi
dalla figura 10.

Qnando non si muniscono le traverse di piastre; oppure si
usano le piastre a faccie parallele: bisogna predisporre le tra-
verse mediante appositi intagli, in modo ehe le rotaic risultino

inclinate di 1.5 il che
non §i rende necesgario
quando st adoperano le
piastre a faccie incli-
nate,
3° Awpiont a (fi-
gure 9 e 11) 0 cavigtie
\ (viti a legno) che ser-
vona a fissare rotaie e
Fig 12, piastre alle {raverse.
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Le rotaie a doppio fungo richiedono come queile Vignole, le
ganasce, gli arpioni o le caviglic; ma invece delle piastre hanno
bisogno di appositi cuscinetti o supporti di ghisa ¢ (fig. 12); eu-
tro i gquali restanoc fisgaie mediante i cunei a di legno o di aceiaio,
come usano aleune ferrovie.

11. Giunte appoyyiate e giunto sospeso. — Dicesi giunto o
giunzione U'insieme delle disposizioni atte 2. collegare fra loro gli
estremi di due rotaie consceutive. Quando tali estremi appog-
giano su @i uny sola traversa si ha il giunlo appoggiato (tig. 13);

quando le rotaie vengono congiunte nelP’intervatlo fra due ap-
poggi, come vedesi nella fig. 11, si ha il giunto sospeso. In talo
giunto, la distanza tra i due appoggi sopra considerati, pud
egsere ridotta al minimo portando a contatto le traverse di
controgiunto (fig. 14). Sulle linec delle ferrovie delle Stato i
giunti sono quasi tutti sospesi; i giunti
appopgiati si rinvengono ancora nei
vecel:i armamenti; la disposizione di
eni la fig. 14, applicata per la prima
volta dalla ex-1. A., & stala adot- Fig. 14

lata dalle ferrovie di Stato per gli armamenti da kg. 36
rafforzati.

La congiunzione di due rofaie si effettua nel modo ehia-
ramente indicato nella fig. J1. Fra una rotaia e I'altra si usa la-
lasciare un eerto spazio libero o givoeo (da 2 a 12 mm.), il quale
viene stabilito all’atto della posa, mediante apposita tabells
secondo la temperatura esterna per fener conto dell’allunga-
mento che le rotaie verranno a subire coll’anmentare della
temperatura,




12. Sewriamenty normale ded binario. — 1Neesi scarlgmento
del binario la distanzua esistente fra ilemhi interni delle due lile
di rotaie in rettifilo. Per le ferrovie italiane lo scartamento &
fissato in m. 1,445 (che corrisponde cirea a . 1,50 da asse ad
asse delle rotaie). Le ferrovie che hanno tale scartainento o di
poco diflerente diconsi a seartamento normale; quelle che Phanno
minore diconsi ¢ scartamenlo ridotlo,

In Germanis lo seartamento normale & lissato in m, 1,435;
in Taancia in m. 1,50 fra asse ed asse delle rotaie; le lievi dif-
ferenze peraltro non impediscone ai veicoll italiani di eircolare
sulle ferrovie di queci pacsi ¢ viceversa,

In Russia, invece, per la mageior parle delle reti ferro-
viarie lo scartamento & di m. 1,52; ¢ percio non vi pud essere
gscambio di veieolt fra queste e le ferrovie degli Stati limitroli.

13. Disposiziont speciali dell’ armamento nelle curve. —
Nelle curve, ¢ specinlmente in quelle di raggio ristretto, ¢ da
avvertire che:

1° lo sviluppo (0 lun-
ghezza) delle rotaie interne
A B ¢ alquanto minore (fi-
gura 15) di quello delle ro-
taic esterne C 1), essendo
due porzioni di eirconfe-
renze di raggio diverso, com-
prese ira i lati di uno stesso
angolo;

2° i bordi delle ruote
fanno pressione in @ (figura 16); contro le rotaie, che si oppon-
gono al movimento retiilineo del veicolo, eppercio ne deriva
una maggiore ien-
denza el binario ad
allargarsi, 0 come si
dice a sfiancarst;

Fig. 15.

Fig, 16,



39 nei veicoli a base rigida, ossia cogli ussi paralleli fissi
al telaio (n. 72), questi ultinii non possono disporsi contempo-
rancamente secondoe i raggi della enrva, ed oltre un certo limite
resterebbero ineastraii fra le rotaie, senza potersi pit muovere;

4% per effetto delln torza centrifuga i velcoli in movi-
mento su uni eurva tendono ad cssere laneiati fuori di rotais
all'esterno della curva stessa; ¢ potrebbero riuscire insufli-
cienti a trattencre i hordi dei cerchioni, se non si provvedesse
a distruggere detta forza centrifluga con qualche artifizio.

Al primo fatto si rimedia, usando di tratto in tratto per la
Jila di rotaie inferne delle rotaie pitt corte di 6 o 7 em. di quelie
della lunghezza normale impiegate sempre nella fila esterna.

el secondo si provvede rendendo piu resistenti agli aforzi
Jaterali il hinavio nclle curve, situando pin vieine le traverse,
¢ facendo maggior uso di piastre Cappoggio (n. 10-111).

el terzo wi
aumenta il ginoco
fra cerchioni e ro-
tada, allwrgando ¢l
binario i 5 a 15
nmy. nelle curve
Ai raggio ugnale
od inferiore ai
G530 m.; per quelle
di  raggio supe-
riore siconservalo
scartamento nor-
male di m. 1,445,

Tnfine per
quanto rignarda
Pazione della for-
za centrifuga, si Tig. 17,
dispone la rotaia esterna alquanto pin alta della interna, per
mode c¢he, inclinandosi il veicolo verso il centro della curva
(lig. 17), possa la risultante I del peso P, ehe 1enderebbe a farla
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seorrere verso l'interno, e della forza eentrifuga ¥ che tendereb-
be a lanciarlo in senso opposto, riswltare perpendicolare al piano
d’appoggio del veicolo.

Quanto piit grande ¢ la forza eentrifuga, altrettanto pit
grande dev’essere la sopraelevazione, 0 maggiore altexza della
rotaia esterna sullinterna, e siccome la forza centrifuga é in
proporzione dirette del quadrato della velocita ed in proporzione
inversa del raggio delle cuwrva, ne conscegue che la sopraeleva-
zione dev’essere tante maggiore, quanto pin ristretto ¢ il rag-
gio della curva, ¢ per ogni categoria di linee deve venir calco-
Tata in bage alla veloeitd masgsima, che si suppone possano avere
i treni sulle linee stesse.

Sulle nostra Rete, a scconda delle linee ¢ delle curve, st
sono stabilite le sopraclevazioni corrigpondenti, variabili da
1a 14 cm,

Naturalmente il passaggio dalla rotaia a livello a quella so-
praelevata non pud esser brusco, ma deve esser {atto gradata-
mente con opportuni tratti di raccordo sul rettiflo che precede
la curva, e su quello che la segue.

14. Passaggi a livello. — Una strada ordinaria a cavalli
puod attraversare una ferrovia ad un livello pitt alto di quest’ul-
tima mediante un cavalcavia, ad un li-
vello pie basso mediante un sottovia o
sotlopassaggio, od allo stesso livello me-
dianie un passaggio a Hvello.

Chiamasi dunque PASSAGGIO A LI-
VELLO quel breve tratto di linea, che
gerve nello stesso tempo anche ad una
strada ordinaria, che attraversa in guel
punto la ferrovia. In tali casi la massic-
C¢ ciata, resa atta al transito dei veicoli
ordinari, deve trovarsi a livello del piano
della strada attraversante, senza discon-
tinuita e siccome nell’interno del binario
Fie. 18, non potrebbesi addossare la ghiaia alle




Totaie senza impedire il passaggin dell’orlo dei eerchioni, cosi
8t digpongono internamente al binario stesso due altre rotaie ¢
detle contro-rotaic (fig. 18), le quali hanno il duplice scopo di
sostenere la massieciata e dU lasciar passare liberamente gli
orli dei cerchioni,

T passaggi a livello vengono chiusi con barriere, o cancell:
al passagoio dei treni, ed i pitt importantt fra essi sono custoditi
Aa guardiant o guardiane della linea; quelli meno importanti ven-
gono chiusi talvolta con barriere manovrabili a distanza me-
diante opportuni eongegni.

15, Atiracersamenti. — Quando un binario ne attraversa uu
altro si ha un ATTRAVERSAMENTO, il quale dicesi ortogonale so
1 due binari si incontrano ad angolo retto, obbliguo in caso con-
Lrario,

Nel primo caso, ed anche sino ad un certo limite nel se-
condo, per provvedere alla Jibera cireolazione sui due binari
hasta praticare in ogni rotaia, nel punto
in-cni verrebbe ad cssere urtata dagli
orli dei cerchioni circolanti sullaltro
Linario, una conveniente intaceatura 4, L t
per dar passaggio agli orli stessi (fig. 19).

Ma se un binario deve attraver-
sarne un altro molte obliquamente,
occorre inoltre provvedere le rolaic op-
poste ai ponti d’intersezione A ¢ I3, re- Fig. 18,
lativi agli angoli acuti dell’ attraversamento, di controro-
taie ¢ (fig. 20), affinchd le ruote siano guidate nel loro movi-
niento, e non avvenga che le ruote di uno stesso asse prendano
una strada diversa, nel qual caso potrebbe avvenire un devia-
mento. Inoltre, le rotaic in Tnogo i tagliarle nei punti d’inter-
sezione A e B, si picgano ove giungono a 4 cm. eirca 'una
dall’altra, e si proseguono per un eerto tratto formando cosi
due controrotaie alla punta corrispondente. Le rotaie cosi pie-
gate per la loro forma, chiamansi ZAMPE DI Lupri, ¢ ingicme
di esse ¢ della nunta dieesi CUORE DELL’ATTRAVERSANENTO.
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Nei due punti d’intersezione 15 ed F, relativi agli angoli ot-
tusi dell’attraversamento, le rotaie vengono invece tagliate, per
lasciare libero passaggio ai bordi dei cer-
chioni; ed allo scopo @i assicurare poi an-
che in quei punti it passaggio dei veicoli si
aggiungono alla parte interna le controro-
taie ¢, per le stesse considerazioni svolte
U sopra.

Iig. 20



«¢APITOLO TERZO.

Meccanismi fissi.

§ 1° — Deviatoi.

16. Deviatoio semplice. — Allorquando da un punto deter-
minato d’un binario vuolsi, all’oecorrenza, poter avviare i vei-
coli su altro binario esistente, o da costruirsi in prossimitd
del precedente, si fa uso di uno speciale congegno denominato
DEVIATOIO 0 SCAMBIO, il quale dicesi semplice, s¢ serve sol-
tanto per due binari.

Il primao dei due binari di eui si & parlato, che in generale si
procura gia in quel punto in rettifilo, chiamasi BINARIO PRINCI-
PALE, P’altro RINARIO DEVIATO: lo scambio dicesi poi destro o si-
aistro, secondo che la deviazione viene fatta a destra o a sinistra
di chi situato in A (fg. 21) guarda verso C).

17. Parti che compongono un deviatoio semplice. — Possia~
siano dividere un deviatoio in 3 parti: it cambiamento, I'incro-
ciamento e la parte inlermedia.

I. CAMBIAMENTO. — Il cambiamento (A, {ig. 21), come lo
indica la parola, ¢ ka parte che serve a far prendere al materialg

e

?

Sy

S— C

il
&P
mobile 'uwna o I'altra via a seconda dei casi. 13880 & formato da
due rotaie speeciali mohili (una per binario) a ¢ b, Qette AGIHI,

Fig, 2t
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agsottigliate ad una delle loro estremitd per modo da poter na-
scondere la loro punia sotto il fungo delle due rotaie fisse con-
ligue ¢ e d, che chiamansi CONTRAGHI. Gli aghi sono collegati
ra loro da appositi tiranti £, formanti nna intelaiaiura, che meo-
diante una leve di manovra m, provvista &i contrappeso p, porta
1'uno o Paltro degli aghi ad aderire colla propria puuta contro il
rispettivo eontrago, lacendoli scorrere su appositi cuscinetts, ¢
dando cosi accesso all'uno od all’aitro dei doue binari. Le altre
estremitd ¢, f degli aghi non fanno c¢he ruotare d’an piccolo an-
golo su apposita piastre o cuscinetto d'articolazione o di cerniera.
Quando il deviatoio viene percorso da A verso C, lo si dice in-
contrato di punia; 3¢ nel senso contrario, lo si dice preso di caleio.
Gli aghi possono essere fatti di rotaie ordinarie, alf’aopo lavo-
rate, o costruiti espressamente (i forma speeiale.

. InorociameNTo. — I[incrociamento (€, fig. 21) d'un
deviatoio non ¢ ele la meta 4’un attraversamento obliquo di
due hinari gid deseritto al n. 15.

Il cuore prende il nome di CUORE DEL DEVIATOLO, ¢ i fa 0 di
rotaie lavorate, oppure di acciaiv fuso in wn solo pezzo g. In
questo caso esso presenta generalmente 1a stessa forma su en-
trantbe le faecie, per modo ehe lo si pud rovesciare, quando &
consunto da una parte: chiamasi allora eapovolgibile.

ITI. PARTE INTERMEDIA. — Il cambiamento ¢ l'inerocia-
mento sono collegati fra lovo mediante rotaie comuni, ma di
lunghezza speciale, elie costituiscone la parfe intermedia del
deviatoio.

11 binario deviato nells parte intermedia del deviatoio deve
essere forzatamente in curva, la quale ha nn raggio possibil-
mente non inferiore ai 200 o 250 mn.; perd in aleum fipi pin
economici d’armamento per linee secondarie ¢ hinari di mano-
vra, ed anche nei deviatoi ordinari girando il binario prineipale
del deviatoio & posio in eurva, si digeende pel hinario deviato
sino a curve di m. 150 ed eccezionalmente anche meno (lino o
m. 90).

In ogui modo & da wotare che nei deviatoi, sia il binario
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principale dei medesimi in reftifilo, oppure in eurva, non si puo
dare alle rotaia esterna alcuna sopraclevazione sullinterna. Ne
segue, che se ¢ sempre necessario di transitare sugli scambi con
veloeita, moderata, per ovvia ragione di prudenza, ¢ per non
guastare i congegni che li eompongono, ¢ agzolutamente indi-
spensabile di percorrere con speciale precauzione i binari deviati
degli scambi, perche in essi 'azione delly forza centrifuga (n. 13)
)i egercita interamente contro la rotaia esterna.

La lunghezza d'un deviatoio dalle punte degli aghi a guella
del cuore varia da 20 a 30 m. civea. La distanza fra la punta
del cuore ed il limite che non devono oltrepassare i veicoli posti
st uno dei binari, perehé sia libero il passaggio sull’albro, di-
pende datla curvatura det due binari; tale lunite viene spesso in-
dicato da una traversas situats o fior di terry, nell’intervia.

18. Deviatori tripli e doppi. — Quando da uno stesso binario
ogeorre staccare due deviazioni in direzione diversa, ¢ per lo
spazio ristretto non si possono collocare i opra dne deviatoi
samplici wno di seguito all’altro, si pud riunire in uno stesso
punto i due apparecehi. formando un DEVIATOIO TRIPLO, cosi
denominato perehe sono tre i binart che si presentano al cam-
biamento.

Dall’esame della fig. 22, che rappresents schematicamente
nno seambio triplo, si rileva come quest’ultimo sia costituito

Fig. 22,

da due deviatoi semplici, uno destro, Paltro sinistro, le eui ro-
taie esterne, della curva di devinzione, dopo esseysi intersecate



fra loro, intersecano ciageuna alla sua volta una delle rotaie el
binario principale.

Si hanno ¢o8i tre cuori, due contraghi che appartengono ai
due binari deviati, e quattro aghi, di cui due pitt Innghi ehe ap-
partengono ai dne binari deviati, ¢ due pit corti ehe apparten-
gono entrambi al binario prineipale.

Si vede cosl che il hinario principale nel cunbiamento resta
costituito da parti mohili, le quali per di pin in corrvispondenza
della punta vengono ad avere uno seartamento alquanto mag-
giore del novmale. Inolére tali scambi risultano con curve di
deviazione di raggio molto picevlo, generalinente non maggiove
di 170 m. Infine hanno le leve di manovra mollo vicine, come
vedesi nella ig. 22, il che pud essere cansa di crrore nella ma-
novra da parte del deviatore.

In bnona parte questi diletti sono evitati eoll’uso del DEVIA-
$0I0 DOPPIO, il quale & costituito (fig. 23) da dune deviatoi gem-
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Kig, 23,

plici, Uuno rivotto o destra, Caltro a sinistra, 1 cui cambicments
sono del tipo normale, e perfettamente indipendenti, e sono di-
sposti in modo che i contraghi del secondo fanno subito seguito
a quelli del primo; eosicehe lo spazio che si richiede per un
deviatoio doppio, quantunque gia alquanto maggiore di quello
occorrente per un deviatoio triplo, & sempre molto minore di
quello necessario per la posa in opera di due deviatot seapliet
completi I'uno di seguito all’altro.

Jon tale disposizione i due deviatoi, pur compenetrandosi,
restano separati in modo da climinare e soggezioni proprie dei
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deviatoi tripliz lu manovra di un deviatoio doppio ¢ perfetta-
mente quella di due deviatoi sempliei indipendenti.

11 deviatojo deppio richiede, al pari di quello triplo, I'im-
piego di tre cuori, come chiaramente rilevasi dalla fig. 23.

19, Devialolo imglese. — 11 DEVIATOIO INGLESE G 1L appa-
reechio formato da quattro deviatoi, manovrabili eon una sola
leva di comando, ¢ situati in corrispondenzadell’aftraversaumento
obliquo di due binavi per modo da congentire o piacimento il
Lransito sui binari rettilined incrociantesi, od il passaggio dall’uno
all’altro binario (Hg. 24).

—~——

A i e el o) D
D= . =
C e B
’WW e

Vig. 24,

Come pud facibmente rilevarsi dall’esame del disegno le
quattro coppie di aght servono, o per stabilire la continuith dei
binari rettilinei A B o C D, oppure per determinare le comu ni-
cazioni curvilinee A D o C B.

-20. Comunicazioni fra binari paralleli. — La COMUNICA-
7IONE, ¢ congiunzione, o raceordo d’un binario A B eon un
altro parallelo CID si ottiene mediante due deviatoi sempylici a, b,
indipendenti riuniti,

™ ‘s B
da un tratto piu o —
meno lungo di bi- S
nario (fig. 26). 0 =~ D
5 . v .n-—
Con tale digpn- Fig. %.

Sizione gi puo otte-
nere il passaggio dirctto dall'uno all’altro bioario pei treni
che percorrono Ie linee nel senso indicato dalle freccie, ma
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per quelli che procedono in senso inverse, ¢ cioe da B verso A,
o da C verso D), il passaggio sull’altro biuurio non pud ottenersi,
ge non retrocedendo dopo oltrepassato lo scambio.

Volendosi eviture tale regresso si adotta 1o COMUNICAZIONE
poPria, rapprescntata schematicamente nella fig. 26; o meglia,

T\l l//f

Fig. 26.

ove fa difetto lo ypazio, la COMUNICAZIONK DOPPIA A FORRBICH
. . (fig. 27), che impegna
—— ' i binart prineipali per
/ una lunghezza meta

—— N della precedente.
: ¢ T.a comunicazione
doppia a forbice ¢ for-

mata da quattro deviatoi semplici indipendenti ¢ da un
attravarscinento obligquo.

* 21, Discheiti pei deviatoi, — Aflinche il personale di mac-
china e di stazione possa conoscere atuche a qualclie distanza e di
notte per quale binario & disposto un deviatoio, si provvede tal-
volta guest'ulimo d’un piceolo segnale a disco, denominato
percid DISCHEX0, il qualé, nel manovrare la leva del deviatoio,
si digpone antomaticamente in posizione parallela all’asse della
strada 8o lo scambio ¢ aperto pel binario diretto, trasversalmente
se pel binario deviato. Le duc faccie del diseo sono dipinte
in modo identico, metd in bianco e metd in rosso. oppurve por-
tano il disegno di uwna punta di freceia verde in campo bianco,
La parte eolorata in rosso o la direzione della punta di frecein
indicann da che parte si divige il binario deviato. Ter 1 de-
viatoi inglesi afla punta di freccia ¢ sostituita un fascia verde
circolare.






Dischetti per deviatoi.
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I binari e¢he immettono in binari tronchi, ossia in quei
binari chie ad ur/cstremitd non si congiungono con aleun altro
binario sono provvisti di dischetti dipinti in rosso, i quali, se
disposti perpendicolarinente alla via, impongono Parvesto im-
mediato ai treni che devono percorrvere il binario prineipale ¢ la
massima circospezione it ogni caso (fig. 28).

Di notte, i dischetti debbono essere illuminati mediante ap-
positi fanali situa ti nell’interno dei medesimi.,

§ 2.° — [atiaforme e carrelli traversatori.

22. Pialfaforme. — 1)iconsi PTATTAFORME quei meccanigini
<he gervono per girare le locomotive ed i veicoli, disponenduli
in direzione ('un altro binario, oppure sul binario stesso ma in
8engo inverso.

In una piattaforma si distingnono:

1¢ il pratTre MORILE, sul gquale esistono te rotaie destinato
a ricevere i veicoli da girarvsi;

2° il PERNIO, che sostiene il piatto in corrispondenza del
su0 centro, e ne permette la rotazione;

3° le RUOTE, che sostengono il piatto alta periferia, € Jo ge-
guonv nella rotazione;

4% il PIANO DI ROTAMENTO, 0 piatto fisso sul guale girano
le ruote;

5° la TOBSA O VASCA, entro cui & situata Ia piattato ma;

6° 1 NASLLLI 0 FERMAGLI D’ARRESTO, che servono a fis-
are la piattaforina in una determinata direzione.

Le piattaforme, come si pud comprendere da quanto pre-
cede ¢ da quanto si dird in geguito, non possono presentare tutta
quela stabilitd che presenta altrove Parmamento consueto,
eppercio & della masgsima imporianza che sulle medesime i ran-
siti con velocite limitata.

La dimensione carattoristica delle piattaforme ¢ il diametro,
in base al gquale esse si possono digtinguere in due categorie:
quelle ordinarie, che hanno generalmente il diametro di ny. 4,50



o di m. 3,50, ¢ le grandi piattaforne per le locomotive che sulla
Rete dello Stato sono dam. 7 ad 8,50 se destinate alla giratura
di locomotive~tenders o di locomotive ordinarie col tender di-
staccato e da m. 9,50 a m. 21 se destinate a girare locomotive

genza distacco del ftender.

23, Piattajorme du m. 4,00 e da m. 5,60, — Sono destinate
pin speciahnente alla giratura delle vetture e dei earrd, od al loros

passaggio da
un binario A I3
ad un altro pa-
rallelo attigue
CD, il ehe puo
effettuarsi me-
diante due
piattaforme I9
ed 1 ed un bi-
nario trasver-

gale G, come

risulta dalla

fig. 29.
Posgsono

pero eveniual-
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Fig. 30.
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Fig. 29.
mente servire anche per la
giratura delle macchine-
tenders, 0od auche di molte
apecie di locomotive oxdi-
narie a ruote libere, a 2,
od a3 e talvoltaanche a 4
assi  accoppiati, staccate
dal rispettivo tender. Tn
questo caso bizogna aver
almeno un hinario  tra-
sversale B oltre quelio
principale A C (fig. 30) e
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8l procede come segue: gi porta il tender sulla piattatorma,
lo si Stacca dalla locomotiva, lo 8i gira fine a pertarle contro
il binario trasversale, ¢ 1o si spinge a braceia in B si gira
Jocomotiva e kv gi fa avanzare in C od A si rimette il tender
sulla piattaforma, si compic la rotagione volutay, ¢ lo si rinnisce
alta locomotiva.

Le piattatorme da m. 4,50 o da m. 5,60 sono costituite dal
piatto mobile, detto anche TaMBURO (formato da un anello di
ferro circolare a doppio 1), ¢ da guattro bracei di ferro pure a
doppio T, sui quali #i fissano le rotaie dei due binari formanti
erociera), il quale & sostenuto da un pernio di ferro ¢ da ruote
O ROTINI di ghisa, che sono collegati al pernio mediante tiranti
di ferro, e ruotano sopra una rotaia o corona circolare di ghisa,
che forma il piano di rotamento. 11 pernio & coperto superior-
mente da apposita seatola per impedire, per quanto si puo,
1’ intromissione di materic estrance.

24. Piatlaforme da m. 7 ¢d oltre. — Sono destinate pile spe-
<inlmente come 8i disse, alla giratura delle tocomotive.

In tutte le piattalorme da m. 7 ed oltre v ha un solo binario
sul piatto mobiie, il gquale si riduce cosi ad una specie di ponte
girevole, costitnito da due robuste travi di ferro a doppio T,
eollegate fra loro mediante travieelli trasversali, e  sostenute
al eentro da un pernio ed alle estremita da earrelli, le eni ruote
girano s rotaie ordinarie foggiate a eircolo.

ecorre notare, che nelle grandi piattaforme il peso del vei-
culo da girarsi viene sostenuto guasi nnicamente dal pernio
cenirale : per uesta ragione ove il carico sia disposto nella
medesing in posizione opportuna (n. 26), 8i riesce a girare s
uny piattaforma una locomotiva anche pesante con piecolo
sforzo, bastando anche la forza di due soli aomini.

Le piattatorme di grande diamelro, nelle quali it peso del
veicolo da girarsi viene soslenuto unicamente o gquasi dal perno
centrale, sono munite alle due estremite delly travata prinei-
pale di guatiro appositi apparecchi di ealzatura manovrabili due
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due con apposite leve o volanti e costituiti da zeppe o pantelli
d’aceiato che in corrispondenza ai binari di accesso alla® piat-
talorma si appoggiano sui cuscinetti fissi o sulle ruotaie del
cireolo di rotolamento per impedire che la travata 8’ inclini
quando egee o entra la locomotiva dalla piattaforma,

In generale lu stessa leva o o stesso volante che wanovra
Pappareechio di calzatura, manovra anche il catenaceio o for-
maglio che serve ad impedire la rotazione della piattalornu.

Quantdo una loeomotiva entra od esce da una piattaforma
il personale di maeehing o quello addetto alla manovra dells
pinttaforma, dorra accertarsi che, dalla parte da cui entra o esee
la locomotiva 'appareechio <li calzatura sia abbassato ¢ il ca-
tenacein completamente chiuso, A guesto seopo, tali meceani-
nismi, sono eollegati nelle naove piattalorme con disehetti-la-
nali imperativi, posti alle due estremita del tavolato, i quali si
dispongono a via libera quando sono soddisfutte le condiziont
sopracitate.

La figura 31 rappresenta un tipo di piattaforina da . 21
impiantata in aleuni depositi locomaotive delle ferrovie dello-
Stato,

25. Plattaforme a motore. — Non differiscono dalle prece-
dentise non perla manovra che @ eseguita cun uno dei seguenti
sistemi:

) mediante ma dentiera eireolare posta sul fondo della
fossa ed una runta dentata solidale alla travata ¢ messa in moto
ta nna piceola motrice a vapore o da unmotore elettrico situato
solla piaftaiorma.

by medianfe un piceolo carrello, unito a snodo alla tra-
vafa principale della pinttaforing ¢ chie appoggin per mezzao di
una ruota a gola sulla rotaia formante il cerehio di rotazione net
Iondo  dela lonsa,

su detto carrello ¢ applicato un mutorine clettrico o pneu-
matieo ehe fragmete il novimento alla ruota a gola, la quale,
movendosi per aderenza aulla rotaia anzidetta, rimorchia la piat-
taforma.
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L alerenza necessaria viene otletuta a mezzo di coutrap-
pesi di ghisa disposti sul telaio del carrello o dalla reazione di
una robusta molla compressa fra il carrello e Ia trave della piat-
taforma,

T2 manovra del motore elettrico si eseguisce nel modo se-
guento: chiuso 'interruttore principale della corrente situato sul
palo estremo della linea clettrica di alimentazione ed accertato
che gli appareccht di calzatura sono sollevati ed i catenacei
aperti 8i muove il volantinoe poste sul controller portandolo
dapprima dalla posizione 0 alla posizione 1, e non appens il mo-
tore si & messo in nioto si porta il voluntino nella posizione 2 e
successivamente, con intervalli di qualche istante, nelle po-
vizioni 3, 4 fino all'nltima. La cowrente a4l motore sard tolta
portando il volantino atla posizione ( senza arrestarsi nelle in-
termedie.

Qualora ad una data posizione del volantino la ruota del
carrello slitti sulla ruotaia, si dovra cercare di eliminare lo slit-
tamento per mezzo della sabbia e se ¢io non ¢ sufficiente si por-
tera il volantine pella posizione innnediatamente iunferiore.
Dovra, di regola, cssere evitato di dare la contromareia al mo-
tore portando bruscamente il volantino da una posizione di
rnareia in un sense ad una posizione di mareiy in senso opposto.

la manovra dei motori pneamaticl € eseguita utilizzandoe
Paria compressa dei serbatol del freno Westinghouse csistenti
sulle locomotive. Per i agire dovrid essere collegato 'accop-
piamento del Westinghouse esistente sulle traverse delle loco-
motive o del tender con I'accoppiamento esistente sulla piatta~
forma e coliegato col motore puewmatico: poi aperto il rubinetto
esterno di chiusura delta condotta dellu locomotiva o del tender,
verrd gradatamenie aperto il rubinetto del motore pneumatico.
Qualora la ruota slitti sullo rotada dovra chiudersi alquanto il
rubinetto del motore fino a che sard cessato lo slittamento e get-
iare 8c possibile sabbia sulla rotaia.

La chiusura del rubinetto del motore dovra essere exeguita.
pure gradatamentc.
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28, Lunghezza utile delle rotaie sulls piattuforme. — Ll dia-
metro d’una piattaforma corrisponde, come si disse, al diame-
tro del sno piatto mobile; le rotaie gituate sul piatto stesso non
sono ehe corde dello stesso circolu, distanti ciascuns m. 0,75
dal eentro; esse sonn dunque slgnanto piu eorte del diametro
della piattaforma e cosi per la piattaforma da m. 4,50 le rotaie
non sono lunghe che circa m. 4,20,

Inolive occorre un certo spazio (20 a 30 . per parle,
a seconda del diametro piu piccolo o pin grande delle ruoto
estreme) fra i punti di contatto dei cerchioni colle rotaie e U'c-
stremita (i quest’ultime, perche 1 hordi delle rnote possano
girare liheramente senza urtare uclie sporgenze della fossa o
nell’estremita, delle rotaie d'accesso alla piattaforma. Per con-
seguenza I lunghezza utile delle rotaie nelle pisttaforme da
m. 4,30 non & che di cirea m. 3,80, ossia non gi possono girare
sille medesime che veicoli, nei quali 1o seartamento, o distanza
degli agsi estremi, sig inferiore ol al magsimo eguale a m. 3,80,

Infine gquando st teatta d’un earico grave, come nel easo
delle locomolive, perche la givatura possa effettuarsi senza so-
verchin fatica, bisogna clie il eentreo di gravita del earico della
pinttalorma cada all’incivea in corrvispondenza del pernio di
gquest’ultiing; ¢ siccome per le locomotive il eenivo di gravita
non cade ad cgual distanza daglt assi estremi, speeialniente so
si eonsiderano unite al proprio (encder, ne segue, che nelia piat-
taforma per locomnotive si richiede una lunghezza ntile di rotaie
maggiore di quella desunta dai criteri pit sopra indicati.

luolire ¢ necessario, ehe all’intorno delfa piattaforms vi sia
ung spezio libero sufficiente, perche il veieolo o la locomotiva
che sta sulla pinttalorma possa girare completamente, senza che
le sue parii pitt sporgenti abbiano ad unrlare contro qualche
astaeolo.

27. Binart a triangofo. — 13" utile fur notare, che la giratura
d'un veieolo o d'una serie di veicolt di qualsiasi lunghezza
puao ottenersi con ire binari disposti a triangolo, come nella
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fig. 32, dipsosizione clie pud trovarsi formata in prossimitd delle
stazioni di diramazione, quando esigste un hinario di congiun-

Tig. 32,

zione fra 1 due binari principali ad wna certa distanze dal loro
punto d’incontro.

28. Currelli lraversatori. ~— Servono per trasportare i veicoli
da un binario ad un altro parallelo con maggiore sollecitudine
che colle pinttalorme, quando non occorra i givarli.

Essi sono costituiti (fig. 33 e 31) da una coppia di rotaie » »,
di conveniente lunghezza, issate sopra una intelaiatura di fervo,
la quale mediante apposite ruote puo farsi seorrere s rotaie
R Aigse, disposte perpendicolarmente alle precedenti ed af Tinaxi
A, B, C..., clie 8i vogliono seryire.

Queste rotaie lisse di scorrimento possato essere allo stesso
livello «li gnelle dei binari, ed allora si hanno i carrelli « raso
oppure ad un piano pin hasso formando i carrelli ¢ fossa.

I primi (g, 33) si usano talvolta nelle stazioni in luogo della
balterin di piatiaforme, situata in testa alle tettoie, ad ai parchi
vagoni (binari i leposito dei carri o carrozze).

Non potendo egsi comportare che nna piccola altezza delle
rotaie mobili raccordate colle liske mediante due apezzoni di
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rotaie a lingua !, I, formanti parte del carrelio, e per consc-
guenza un piccolo diametro delle ruote ¢, richiedono uno sforzo
piuttosto grande per essere manovrati, cid che rende spesso ne-
cesgario l'impiego di un piceolo motore situato sul carrello,
ove guesto deve essere manovrato solleeitamente ed ull’oceor-
renza anehe con veicoli carichi.

T carrelli a fossa (fig. 34) invece sono usati soltanto nelle
officine di riparazioue, costituendo una interruzione dei varii
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Fig. 54.

binari e del piano stradale, che non sarcbbe compatibile ove
it trangito ¢ pit frequente. Pel maggior diametro delle Joro
roote ¢ & quasi sempre possibile munovrarli a braecin.



§ 3° — Scgnali fissi.

29. Generalita. — In prossimitd delle stazioni, dei passaggi
a livello di eccezionale importanza, degli attraversamenti in
Piena linea, delle biforcazioni, il maechinista deve ricevere av-
vizo in tempo utile se il binario che percorre ¢ libero o no. A ¢id
ferve un segnale manovrabile a distanza, che generalmente ¢ un
digsco girerole, detto anche semplicemente disco, oppure un se-
maforo.

30. Segnale a disco girevole grande modstlo, — Lsso & for-
mato (fig. 35) da una colonna cava di ghisa, alta cirea 5 m.,
netl’ interno della guale trovasi un’asta e
o albero di ferro, che termina supe-
riormente alla colonna in nn diseo 1D
di lamiera, dipinto in roggo da ana parte
e¢d in bianco dall’altra.

Tale agta pud farsi rotare di ¢0°
attorno al suo asge, mediante uha pie-
cola leva a squadro fissata alla sua
ogtremitd inferiove, ed wn filo di ma-
novre, metallico ff, comandato da nna
leva L, provvista di conirappeso p,
gencralmente sitnate in prossimita del

primo  deviatoio " ingresso  della stazione {deviatoiv d’in-
EreRsn).
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1t disev che e fisso all’asta, pud cosi disporsi 0 perpendico-
larmente al binario, volgendo }a sua faceia rossa verso i treni
che 8i avvicinano alla stazione, oppure paratlelamente ad binario
stesgo. Nel primo caso il disco comanda U'arresto, o dicesi guindi
all’arresto; nel secondo indica che la via ¢ libera, ¢ dicesi pereio
disposto o via lhera.

Perche tali indicazioni stano visibili anche di notte, il disco
viene munito di un fanale provvisto d’un buon riffettore, il quale
ae il disco ¢ a via libera, proictta liberamente la sua hice verde
0 hianca verso i trent in arrivo, e se inveee il disco € all’arresto,
ossia disposto {rasversalmente alla stradas, viene a trovarsi
dietro ad uwn vetro rosso, di cui ¢ provvisio un fore praticato
eccentricamente nel disco, per modo che verso i treni che si
dirigono alla stazione viene proiettata luce rossa,

Perche il ilo di manovra resii sempre teso, qualunque sia [
posizione del disco, questo vien provvisto di un apparecchio i
richiamo, costituilo da un contrappeso ¢, altaccato mediante
una catena metallica alla leva a squadro ehie comanda ta rota-
zione dell’asta, e che agisee in genso contrario a quetlo della leva
di manovra; e gi digpongono le cose per modo che, rompendosi
accidentalmente il filo di manovra, it disco per etfetto di tale
contrappeso si volga immediatamente all’arresto, e vi rimanga
sitneh® non 81 @ viparaia ’avaria.

I dischi vengono impianfati di massima alla distanza di 600
ad 300 m. dal primo deviatoio incontrato di punta; tale distanza
perd puod ridursi quando le consiglino le speciali condiziond
della linea. Quando per necessitd Jocali un disco si colloca a
distanzu ingufficiente dal punto che ¢ destinato a proteggere, o
quando esgo ¢ visibile dalla linea & distanza troppo limitata, si
eolloea davanti ad csso ad opportuna distanza un disehetlo fisso
di rallentamento.(n. 32), ovvero un diseo girevole di preavuiso.

Di massima nelle linee a gemplice binario i disehi trovansi
alla degtra di chi si dirige verso la stazione, cive dal lato del
macchinista rispetto ai treni in arrive; in quelle a doppio bi-
nario invece trovansi a sinistra allo seopo che la visnale al
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personale della locomntiva in arrivo sul hinario tormale (yuello
di sinistra) non possa cssere inlereotta dal passaggio d’un treno
in direzione contraria sul hinario contiguo,

1 dischi ordinari, dianzi deseritti, vengono aleune volte so-
stituiti (a dischi di altezza non superiore @ 3 m. Questi sono
specinlmente impiegati per la protezione di passaggi a livello
e quando il disco debba cssere sitnato in corvispondenza del-
I’ imboeeo di ung galeria. In questo ultimio easo, la minor
altezza permette che il segnale sia scorto o distanza, anche
dal personale dei treni ehe provengono dalla gulleria,

31. Disehi do galleriv. — Quando il disco verrebbe a cadere
nell'interne di una galleria, si impiega in luogo del regnale de-
seritto anteeedentemente nn disco a due o tre luei oppure il
segnale 1 ventaglio,

1. Disco A pu Luel, — Congiste (fig. 36) tu un fanale si-
inato su una mensola sostenuta da una stante. 11 fanale ha nello
interno un diaframma a due vetri, nno verde e laltro rosso
od aranciato, secondo clie il segnale & di fermata o di avviso.
Per mezzo di un filo di manovra ¢ di uny leva a squadra, munita
di eontrappeso, si pud far rnotare il diairamnia in modo da
portare eonfro la lente del fanale une dei due vetri colorati.

11. Diseo A TRE LUCL. — Differisce dal precedente per il
fatto di avere all’interno del fanale nn diaframma a tre vetri,
eolorati rispettivamente in verde, aranciato e rosso; e di essere
munito di due Rl di manovra, di due leve a squadra ¢ di due
contrappesi. Serve ad indicare 1a via libera (luce verde) o la via
impedita (luce rossa) ¢ come segnale di preavviso (luce arvan-

ciata). 8

I1I. SRGNALE A4 VENTAGLIO. — R’ formuto da due lenti, una
verde ed una rossa, disposte sopra una vela a ventaglio ((ig. 37)
applicata contro un fanale sostenuto da uuna mensek:. Mediante
Pazione di un filo, comundato da un semplice giuoco di leve a
contrappeso, ri mantienc la luce verde davanti Ja lente del fa-
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nale, se Ja linea & Iibera, o si porta quella rossa, se la Jinea &
impedita,

1 segnali sopraindicati, ualora venga a rompersi il filo,
analogamente a quanto avvienc nei segnali a (lisco girevole, si

dispnngone a via impedita.
L -

32, Dischetfy fissi di rallentamento. — Tn precedenza ai
digehi che non possono essere seorti dal macchinista ad una di-
stanza, che normalmente & stabilita almeno tn 500 n.; a quelli
che sono colloeati per ne- |
cessitd locali a  distanza
minore della nornade dal
punto che sono destinati
a proteggere; od in gene-
rale ovungue rvichiedesi,

g)in :7’\(0'\0 dev f»:uki_/

-
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Fig. 87.

pra ragione d’indole permanente, maggiore atlenzione e rallenta-
mento di veloeitd nella corga dei trend, si collocano dei disehetti
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fissi i rallentamento, i quali altro non sono che discli dipinti
in verde, sostenuti da una colonna, ¢ che portano nel centro
una lastra di vetro color verde, dietro alla gunale si colloca
una lanterna durante la notte.

33. Semafori. — Sono segnali inanovrabili a distanza come
i disehi, e sono formati da un alhero verticale A (fg. .38) alla
sommitd del guale sono applicate
2 snodo una o pil ALT (0 bracei)
B, C, situate in un piano verticale
perpendicolare al Dinario.

Ogni ala, con un congegno
di manovra analoga a quello dei

| B
REES 11 SN

Fig. 38,
dischi, puo dispursi orizzontalmente oppure inelinata in basso
di 45° rompendosi il [ilo di manovra Pala si dispoue auto-
maticamente in posizione orizzontale.
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Di notte le due posizioni dell’ala vengono rese visibili vi-
spettivamente con differenti Juei, prodotte da un [anale e da
una coppia di lenti, simili a quelle del segnale a ventuglio (nu-
mero 31-111), la eui rotazione & collegata a quella dell’ala.

Le ali d'un semaforo sono di due forme e di due colori di-
stinti, a seconda che le medesime, debbono servire come segnate
di comando (ordinariamente detto di fermala assoluia) ad un
treno, oppure unicamente come segnale d’avviso.

Nel primo cago I'ala ¢ @i forma rettangolare ¢ dipintiv iu
rosso; quande frovasi in posizione orizzontale indica vie im-
pedita, guando frovasi inclinata indiea via libera; i notte alla
pusizione orizzontale dell’asta corrisporcle Tuee rosse del fanale,
ed alla posizione inclinata, luce verde. Quando un semaforn
serve per comandare 2 pit linee, porta tante ali disposte I'una
gotto Paltra in uno stesso piano verticale, quante sono le linee
che comanda.

5 stabilito in tal easo che la prima ala i adto si riferisc®
alla prima. via o linea a sinigtra; similmente la sceonda, L terza
ala, cec. a partire dall’alto, si riferiseono rispettivamente alla
sceonda, alla terza linea, cce. a partive da sinistra.

Quando il semaforo deve servirve come segnale di preavviso
porta un’ala @ code ¢i pesce ((ig. 39) dipinta in colore arancio.
" Un tale seanale viene da noi usato nelle linee <dove
funziona il sistema di bloceo, di cui parlerema in
segnito (§ 5° 0 dove Vesercizio ¢ fatto col regime
di via libera telegrafica o del telegramma di ar-
rivo), ¢ viene collocato a eounveniente distanza
in precedenza ad un segnale di fermata assolufa.
Fsso serve ad indicare in qual posizione trovasi
questo segnale di fermata assoluta: se Vala aran-

ciata del segnale di preavviso ¢ orizzontale, il
d seenale successivo &i [fermata assoluta & a via

Fie. 3. impedita, se & inclinata, il segnale successivo & a
wvia libera. Di notte le indicazioni del segnale di preavviso
sono rese vigibili eon lnei aranciata ¢ verde, corrispondenti

\.
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rispettivamente alle posizioni orizzontale ¢d inelinata dell’asta
a coda di pesce.

Su uno stesso albevo semaforico puo essere disposta un’ala
di preavviso ed nna di comando; in tal easo la prima & disposta
in modo da essere completumente co-

= | [ peria dulla seconda quando ambedue
</_ sona ovizzontali (fig. $0),

I semalnri pessono avere delle ali

y tante da un Jato che dall’altro, ma in

tal casc non hanno significatn, pei lrewi
che si avvicinano ai medesivid, che le ale
situate a sinistra.
I dischi ed i semalorimanovrati doe
“&__ J-_ una certa distanza, si distinguono colla
—J—' dehontinazione genevica di segnali a di-

Tig. 40. stanzea.

34 Begnale « dischi per Uinee a trazione eletirica. (Hisco mo-
detlo T Ey. — Sulle linee delle Yerrovie delln Stato, esercitaie
a trazione elettrica con conduftori aerei, in luogo dei segnali a
disco girevole o dei semafori che, in causa dell’esistenza det
pali e dei sostegni dei conduttori elettriel non savebbero visibili,
sono nsati seghiali speciali denominati « Segnale a disehi mo-
dello T T » i quali hanno per caratteristica di presentare seupre
al treno, al quale essi comandano, nn disco normale al binaris,
disco dipinta in resso od in ararciato o in verde a seconda del-
I'indicazione ehe deve fornive.

11 segnale a dischi sopracitato fig. (41) consta i un albero
o piatiana i sestegno, costitnita generalmente da nno degli
stesst pali che servono per 1a sospensione dei fili per la trazinne
clettrica, portante uno o pitt ordini di dischi aventi le faceie ri-
volte verso il treno cui il segnale comanda, dipinte come sopra

N

i & detto, mentre la faceia posteriore @ dipinta in bianco.



Lindicazione di via impe-
dita & data:

di giorro : da un disco
dipinto in rosso disposte nor-
malmente al binario.

di notte ; dalla luee rosso
del fanale.

1. indicazione i rallenta-
mento {arvise) ¢ dutla:

di giorne; da un disco
dipinte in granciaio disposto
normalmente al hinario.

di notle dallu luce aran-
<ctate del lanale.

1 indicazione di via lbera
€ data in mnbedue i cast :

di giorno da un diseo di-
pinte i verde disposto nor-
malmente al binario.

4t notle dalia nee verde
del fanile.

Allorehe il segnale 4 E
deve poler dare 'una o Paltra
delie due indicazioni di fermata
o vin libera, oppure di avviso o
vialibera, i1 disco dipinto i
voss0 0 quello dipinto in aran-
ciato, sono fissali stabilmente
all’ albero. Per aletti segnali,
I’ indicazione di via libera, ¢
data da nn disco mobile verde
il quale ¢ nascosto da uno
schermo quando i1 segnale da
Pindicazione di via impedita o
d’ivviso ¢ che, in segnito ally
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manovra della leva di comando, ruotando intorno ad un perno
si dispone davanti ¢ copre il segnale di via impedita o i
AVVIRD.

Contemporancamente al vetro rosso od aranciato che a se-
snale a via impedila o di avviso (rgvasi davanti al fanale si so-
stitnisce il vetro verde. Quando invece il segnale 7' %2 deve fun-
sioare come semaforo avente 1'ala di avviso eolloeata dietra ung
ala di fermata oltreche dal disco rosso lisso detto segnale 77 7 &
munite & due dischi mobili rispettivamente aranciato ¢ verde,
Quest’ ultimi allorehe il segnate & disposto a via impedita sono
nascosti da uno schermo. Manovrando successivamente le leve
rispettive, 1 disehi mobili ruotono dall’alto verso il basso {or-
mandoe Je indicazioni voluie e cuntemporanesinente alla luce
rossa del Tanale si sostitnisce prima la luee aranciata o inling
guella verde.

33. Apparecchi di controllo. — T dlischi od i semafori vengono
alenne volte provveduti d’una soneria eleftrica di controllo, che
funziona quando il segnale trovasi in posizione diversa da quelly
stabijita come normale. Tali sonerie non differiscono in sostanza
da quelle dei eampanelli elettriei comuni, e sono gituate pressoe
I'Uflicio del Capo stazione o presso il posto di sevvizio i chi &
incarieato deilla manovra dei segnali. lase sono aleune valte
provviste anche di gquadro indicatore, nel quale viene ripredot ta
mediante piceoli dischetti ad alette o ventole di lamierino la
posizione dei segnali stessi.

Un apparecchio di contrello ¢ anche 1l fotoscopio che serve
ad gvvertire se un fanale ¢ acceso o spento, qualora il fanazle
stesso non gia visibile dall’agente chie lo hig in custodia, B’ bagato
sullimpiego di una spirale metallica situata nell’interno del
fanale, la quale allungandosi per effetto del aulore stabilisce un
circuito elettrico ehe mette in azione una seneria,

30, Negnali sussidiarii.—'1 segnali ai uali si € fin qui accen-
nato sono oftici, ciog le lore indicazioni si percepiscono mediante



la vista. Ma quando, in cansa di nebbin o di neve fitta o d’ultra
perturbazione afmosferica, 1 segnali stessi non sieno chiara-
mente visibili alle distanze regolamentari;, ed anche in tempo
ordinario quando i segnali ottici sieno in galieris, essi veagono
sussidinti di segnali acusticd (le eni indicazioni st percepiseono
mediante Yudito) situati in precedenza ai detti segnall ottiei.
Negnali acustici sono i petardi, 1 risuonatori e gli sparallarmi.

I. [ PEPARDI sono scatolette di lalta ripiene di sostanze
esplodenti, che vengono schiacciate al passaggio delle ruote
della locomotiva, producendo una detonazione, la quate avverte
il macchinista che gta per avvieinarsi ad un seguale ottico di-
sposto a via impedita, ¢ pereid deve mettersi in grado di prov-
vedere innnediatainente per la fermata del treno,

La posa dei petardi sutle rotiie si fa direttanmente o mano,
oppure mecceanicamente mediante un appareceliio detto metti-
petardi, che viene manoyrato con una leva, situnta vieina ul
segnale oftico, dell’agente inearieato della sorveglianza del se-
gnale stesso.

II. I risvonaront, i quali pure vengono eollocati in proy-
simita del binario, in precedenzi ed o gussidio di segnali ottici,
produenno forti suoni. Tali yuoeni suno ottenudi dat battere di
un martetlo su di nna piastra metalliea ed il martello & messo
in azione da nn pedale mosso dalle mote del treno.

1I]. GLI SPARALLARMI sono apparecchi i guali, mediante
mr pedale messo inazione dalle raote della locomotiva, quando
la via ¢ impedita, determinano lo scoppio i eartuccte orili-
narie analoghe a quelle dei fneiti. Detti appareeehi sono auto-
matiei e sono collegati coi seguali ottici.

IV, Arrariccill D COMANDU. ~— Alcune volte nelln stazio-
zioni in ew il posto di manovra el segnale di protezione & lon-
1ano dal {fabbricato viaggiutori, viene gituato in prosgimitd i
tale posto un altro disco, la cui leva ¢ collocata vieino al [ul-
bricate viaggiatori. Mediante quest’ultime disco il Capo sta-
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zione indica ai deviatori se debbouo disporre 11 segnale i pro-
tezione a via libera o a via impedita. Altre volte il Capo stazione
da gli ordini ai deviatori mediante il telefono od il telefonoporo
{ehe & un telefone eol quale si utilizza il filo dialtri appareechi
elettriei, ad eaempio quelli del telegrafo), oppure mediante ap-
prrecehi eletirici di comando, 1 quali medtono in azione wna so-
neria a sono provvisti di quadri indicatori.

37. Segnalamento elefirico « compann o segnale « campana.
— B applicato soltanio su aleuni tratti i linea, eote segnale
sussidiario, e stabilisce ung comunicazione fra due stazioni sue-
cessive ¢ tutte le ense caltouiere intermedie per annunziare
Pavvicinari dei treni, per chimnare locomotive di soceorso con
0 senza carri allrezzi ece. Servono anche di avviso al perso-
nale addetto ad aleune officine di ventilazione artificiale delle
gallerie. ,

E’ costituito da faute grosse campane quante sono le sta-
zioni e le ease cantoniere, e da un circuito clettrico che le con-
ginnge. 11 martello A tali campane si alza e si abbaysa eontem.-
poraneamente per tntte le canmpane comprese (va due stazioni
suceessive, se du una delle due staziont o dalle case cantoniere
preme un certo tasto. Si pud produrre un numaero di colpi a vo-
lonta contemporancainente in tutte le campane in parola, ed a
seconda del numnero ¢ degli intervalli i tali eolpi si e stabilito
in precedenza il significato del seguale.

In aleunt apparecelii invece del tasto vi & un trasmettitore
automaticn, regolando il guale si ottiene di far battere il numern
roluto di colpi.

$ 4°, — A pparecchi di manorra centrale.
38, Gencralita. — Dicesi in genorale appayecchio centrale di

manovre quell’impianto {isso, che ha per iscopo di raggruppars
in un spazio limitato le leve di manovra dei deviatoi ¢ dei se-
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gnadi di una stazione, o i un bivio, o <i una traversata ece., ©
di stabilive una certa dipendenza nei movimenti di tali leve, in
guizgg, da subordinare la manovra delle medesime a condizioni
di servizio prestabilite in relazione alla sicurezza ed alla rego-
larttd dell’esereizio. er tale rignardo soglionsi da taluni ehia-
mare anche appareechi o apparali di sicurceza.

39. Apparecchi Vignier. — Tn apparecchio clementare che
soddisfa alle condizioni diabzi indicate si ha avvicinando ¢ col-
legando {ra loro, come ¢ indicato nella fig. 42, la leva di muno-
vra di un deviatoio e la leva di un disco; inn modo che 1o stesso
agente, dopo aver predisposto il deviatsio nella posizione asse-

Fig. 42,

gnatagli, 1o fissa in tale postzione nell’atio stesso in cui manovra
la leva del disco. Cio avviene nel easo della fig. 42 per mezzo del
catenaccio ¢, che, rovesciando la leva di manovra del disco, pe-
netra in appesita finestra f praticata nella parte appiattita del
tirante & B’ cevidente che il deviatore non potrebbe org eam-
biare 1a disposizione del deviatoio senza rimettere il disco nelia
posizione primitiva, ¢ che viceversa non potrebbe manovrare
il diseo se la finestra f del tirante ¢ non si trovasse di fronte al
catenaceio e



Apparecchi analoghi a quello ora accennato ¢ anche pin
eomplessi, aventi ciod un maggior muwmero di leve [ra loro
collegate, csistono sulla rete delle ferrovie dello State e sono
gli apparecchi Vignier. Per altro tali apparcechi, ingieme con
le serrature Bouré, di cui si fard cenno in seguito, anziche ap-
parcechi eentrali di manovra possone essere considerati eome
apprrecchi per le manovre collegate.

40, Serratura Bowré o Dizzi-Sola, — Servono o collegare
fra lore, nei modi volutl per Ta steurezza della cireolazione, le
leve di manovra dei deviatoi, le leve di manovra dei segnalt
a fissare in unha posizione detenininata le leve isolate, ccc.
Hanno la forma i scatole o quadri muniti di toppe per Vin-
troduzione di ehiavi speciali (fig. 43 e 44), mediante le quali

Chigve Fsso, :

Forte fissa __

|
e 5=

S
Ihig. 43. Tig. 4.

le serrature possono aprivsi o chiudersi. Le serrature Boure
sono di due tipi: serraiurc gemelle o sevvature centrali.

I. Le servaturce gemelle (lig. 43 ¢ 44) 81 compongonoe di due
parli: wna, defla armatwra fisse, chindata (0 collegata in modo
che’ non si possa stacearla senza asportare un piombo di eon-
trollo) all’organe che si vuole collegare: U'altra detta serratura
mohile, attaccata mediante una eatena di conveniente lunglezza
ad un punte inamorvibile. 17 armatura fizgsa contiene una chiave



a9

stahilmente imprigionata nella. medesima ¢ pereio detta chiave
fisge. Xa serratura mnbile invece contiene unw seconda chiave
che vi rimane iimprigionata solamente gquando la serratura sia
staceala dall’armatura 2 puod invece essere estratta quando la
gserratura sin congiunta all’armmatura. Tale chiave si chiama
percio ehiave mobile o di servizio,

Per aprive o per ehiudere una serratura gemella occorre i
concorso della chiave fissa ¢ di quella mobile; e quando la ser-
ratura sia chiusa ¢ ne i stata estratta la chiave di servizio, la
chiave [igsa non puo essere girata. né le due parti delta serraturs
possono venire disgiunte.

15. Le serrafure centrali (g, $6-5.8") servono a collegare fra
lore le ehiavi di servizio delle varie serrature gemeile applicate
alle leve dei deviatui e dei segnali ece. i una stazione. anno
un numero di toppe corrispondenti al numero di chiavi di ser-
vizio da collegare e sono costruite in modo clie una chiave di ser-
vizio non possa venire estratta se pritna non sieno introdotie nel-
la serratura cenirale e girate tutte le chiavi i servizio, ehe apri-
rebhera le serrature gemelle collegate con quella di cui st vuole
estrarre la chiave; ¢ che, quando sia estratta nna ehiave, ten-
gono imprigiohate tutte le altre chiavi collegate con quella.

Per chiarire il flunzionamento della sereatwn Boure conside-
riamo ad cgempio una stazione della linea Firenze-1"istoia con
quattro binari, ehe indicheremo schematicamente con quattvo
rette (fig. 45), dei quali N R ed 8. T sieno quelli pereorst dad treni
in arrivo, secondo il senso delle freccie ¢ ghi altri due 1, M ed
U. ¥V sieno di manovra, Dal binario 8 T si passa a quelio N R
mediante 1deviatoi (n. 16} 1 ¢ 3 della comunicazione 1-3 (n. 20),
dal binario N R si passa ol binario I, M mediante i deviatoi 2 e L
della eomunicazione 2-4, dal binario 8 1 8i passa al binario
U V medianie il deviatoie 5. Indicheremo col rettangolo ¥ v
il fabbricato viaggiatori, presso cui sono le leve di manovra gei
disehi {(n. 36) verso Firenze e verso Pistoia (I M ) Firenze-
L Al D Pistoia} ¢ il devintoio 55 col Pettangolo G una garetta in
progsimitd al gruppo degli scambi 1 - 2 -3 -4, Supponiamo in-



fine che in vicinanza di questi scambi vi sia un cancello C ehe
debba essere chiuso durante le manovre che si eseguiscono su-
gli scambi medesimi ¢ durante il passageio det treni.
Consideriamn dapprima lo seambio 5 ¢ la leva di inanoyvra
del disco verso Pistoia. Quando tale leva & disposta in nwdo che
il segnale indichi via libern, lo seanbio 5 non deve permettere
il passagein dal binario 8 1 a quello U V e viceversa, quando lo
scambio ¢ disposto In modo  da perinettore tale passaggio, il
disco deve indicare via impedita. Perehd le condizioni suaceen-
nate steno sempre soddisfatte muniamo la leva del disco e quelly
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Fig. '45.

dello scambio A serrabure genelle ed usixine una sola chiave di
gervizio I’ ehe apra v chiuda entrambe le serrature; ¢ precisa-
mente disponiamo le cose in mode che Ia serratura della leva
del disco sia aperta gquando il disco medesimo & 4 via Jibera, ¢
guella della leva dello scambio sia pure aperta quando lo scam-
bin & disposto per il passaggio dal binario U YV a quello S 7T,
Allora, gicceonie 8i ha una gola chiave di servizio per le due ser-
serrature ¢ giccome, per quanto si ¢ detto precedentemente, tale
chiave non pud venire estratta da una delle serrature finche
quegta non siw chiusa, ne viene che Sara impossibile che le due
serrature di eui trattasi si trovino contemporaneamente aperte,
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ossia ehe i) disco indiehi via libera, se lo scambio 5 permette
il passagrio da S8 T a U V.

Considerinmo ora gli scambi 2, 2, 3, 1 ¢ il ecancello C.
12’ evidente che mentre si manovyra attraverso gli scambi 1e 3
non si puo manovrare attraverso gli scambi 2 ¢ 4 : ricordiamo
che il cancello O deve essere chiuso durante le manovre.

Muniamo le Jeve degli scambi anzidetti ed il cancello di
serrafure gemelle ed usiano di tre ehiavi di servizio, rispetti-
vamente A e B per gli scambi e € per il cancello. Riuniamo le
tre chinvi A, B ¢ C nella serratura centraie 8 situata nella ga-
retta G, La serratura centrale dovri esscre congegnata in
modlo ehe per sot{rarre le chiavi A ¢ B debba esserviintrodol
la chiave C, ¢ chie quando giano esiratte le chiavi A e I, la
chiave C non possa venive tolta dalla serratura medesima, =1
dispongano le cose in modo che, quande il caneello sia chiuso,
la sua gerrafura possa ehindersi ¢ quindi se ne possa, per quanto
si ¢ detto precedenteniente, estrarre lu clhiave per metterla nella
serratura eentrale S: e che le serrature degli seambi possano
chindersi solo quan<o gli seambi stessi non permettono H passag
gio del binario N R a quelli 8T ed | M. Cost si soddisla alla con-
dizione di poter maneyrare solo quando il cancello sia chiuso.
Perche solo allora si potramio estrarre e chiavi A e I3 dalla ser-
ratura centrale S e aprire le serrature degli seambi per disporre
questi in posizinone di manovra.

Alla condizione di non permettere i manovra contenipo-
ranes sulle due comunicazioni 1-3 ¢ 2—4 si soddisfa necessarin-
mente per il fatto che g hanno a disposizione due sole chiavi
A e B per i quattro seawbi. E cosl ¢ sonn aperte le serrature,
ad esempio, degli scambi 1 ¢ 3 non 8i posseno aprive quelle degli
scambi 2 e 4 e viceversa, perche le chiavi A e B rimangona pri-
rioniere nelte serrature ehe sono state aperte.

Alenne volte, in una stazione si dispongono parecchie ser-
rature cenfrali eollegate fru loro clettricamente in modo che
non 8i possa estrarre una chiave da una qualunque di tali ser-
ratnre, se queste non contengono le chiavi che si riferiscono @
manovre non consentite da quella che si vorvebbe fare
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Nel caso dianzi considerato dela fig, LL supponiamo di mu-
nire Ia leva di manovra nel disco verso Wirenze di serratura ge-
mella comandata dalla chiave di servizio 1 e supponiamo
che Ia garetta G ed il fabbricato viaggiatori BV siano alquanto
diatanti. Mentre si eseguiscono le manovre sngli scambi 1, 2,
3, 4, il disco verso Firenze deve esserc 2 via impedita, ¢ vi-
ceversa tale disco non deve egsere disposto a via libera se non
gicno cessate le anzidette manovre. Allora stabiliamo che 1a
serratura della leva del disco verse Firenze sia aperta quando il
dizeo indica via libera ¢ possa chiudersi quando indica via
impedita. In questo ultimo caso se ne estragga la chiave B ¢
1a si rimetia nella serratura centrale S° che si trova nell’ tilicio
del Capo stazione. Tale serradura sia collegata elettricamente
con [a serratura 8 delle chiavi A, I3 ¢ € in modo ehe solo quando
la chiave I 81 trova nella serratura S si possono estrarre dally
serratura 8 le chiavi .\, B ¢ €, ¢ che estratte una di tali chiavi
Ia I? non possa togliersi da 8 e viceversa ehe quando si vuole
estrarre la chiave T dalla serratura 8 tutte ¢ tre te chiavi,
A, B e ¢ debbano trovarsi nella serratnra 8 e ehe estratta In T
nessuna (i dette fre ehiavi possa venive tolta da S,

8i vede cosi come sin possibile impedire manovre eontrad-
dittorie anche se i posti di commando delle varie leve sono di-
stanti fra loro o non visibili.

41, Apparecchi di manotra centrale. -— Gli appareeehi di
inanovra centrale propriamente detti permetioro di riunire le
leve dei segnali e dei deviatol in un determinato luego, anche di-
gtante dai segnali o dai deviatoi medesini. Le leve vengono
allineate su di wn banco di manorra, il (uale viene riparato
datle intemperie 0 mediante una sempliee eustodia, oppure con
apposita costruzione ¢he chiamasi cabinae di manovra.

Tie cabine sono in generale elevate dal snolo aflincho
Pagente inecaricato della manovra delle leve, ahbia la visunaie
pit libera.
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Ira le cabine e le sfazioni, da cut dipendong, ol(re al tele-
fono, che serve per comunicazioni eche interessano Yesercizio
della. glazione, esiste, in qualche easo, pure un apparecchio
speciale detto consENso, mediante il guale il Capo stazione puo
permefiere od impedire all’ agente incaricato della manovra
delle leve, di mettere a via liberza un determinato segnale.
Simili apparecehi vengone pure stabiliti fra le varie cabine
d'una stazione, quando ve n’ha pin d’una.

Vi sono wmolti tipi di apparati di manovra centrale; aleuni
a trasmissione semplicemente meceaniea, ehe si distinguono in
apparecchi a {rasmissioni rigide (1ale & il tipo SAXBY-IPARMER)
ed a frasmissiond flessibili (tale ¢ il tipo MAX JUDEL): in altri 1a
irasmissione della manovra delle leve agli scambi ¢ gegnali si
opera mediante Pintervento di vari mezzi fisici, cid che ha per
iscopo di rendere v manovra nieno faticosa e pilt spedita, e di
permetiere una frasmissione a pine grandi distanze, Quesii
wtimi 8i dividono in apparecchi idrodinamici (come quelli

MANCHT-SERVILTAZ in uso gulla Rete delle Stato), preumaticl
(ad avie compressa), elettrict od clettro-prewmaltici.

Gli apparati di manovra centrale di qualsiasi tipo, sono
generalmente provveduti Jdi appavecchi di controllo per for-
nire al manovratoreda sicurezza che i segnali, spesso in po-
gizione non visibile dad punto di manovrea, ¢ talvolta anclie
talnni scambi, trovansi effetiivaiente nella pogizione voluta.

) Spesse fali controili sono apparcechi elettrici.

12, Apparecchi Bienchi-Serveltaz. — Descriveremo piu
dettaglintamente questi apparecehi, che sono quelli in uso in
maggior humero di stazioni della Rete dello Stato. lissi sono,
enme giid, 8’¢ accennato, APPARECCHT DI MANOVRA IDRODINAMECT,
¢iog coi medesimi Tn manoven dei deviatoi e dei segnali non
viene eseguita direliamente dalla forza muscolare applieatn alle
leve (i manovra, ma bensi mediante la pressione di un liquido,
compresso in apposito ecctonnlatore. Per comprendere il fun-
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zionamento i tali appareeehi si considerino le fig. 46 e 47,
nelle quali:

A & I'accumulatore, contenente il liguido alla pressione di
50 atmosfere ;

Flg. 46.
I’ la¥ pompa chie serve a comprimervelo;
p una eondotta @i tubi in fervo, nella quale i1 liquido con-
serva sempre wna pressione eguale a quella dell’acemmulatore
(condotle. a pressione costande).

\
S t
q
: rm g
! s i
[
(o) J J
P' = e ST T BURAGS  4 TA T



(i5)

m nna condotta come sopra, nella quale alternativamente
il liguido pud avere la pressione di 50 atmosfere, o quella at-
mosferica ordinaria (condolla di manovra).

1) nn organo contenente un picenlo cassetto di distribuzione
analogo per forma a quello della macchina a vapore:

L Ja leva di manovra dell’anzidetto cassetto;

V una vasea provvista d’un filtro, nella quale, mediante
il subo di scarico =, si serva, per essere ripompato uell’aceu-
mudatore, il liquido che ha lavorato nel tubo

C la cassetta di manovra dello scambio, costituita essen-
zialmente da due corpi di pompa con dune stantuffi 8 ed s, dei
quali il primo ha una sezione doppia del secondo.

E’ [acile eomprendere come col roveseiare la leva I si
pasga  alla posizione normale del deviatoio (binario prinei-
pale: fig. 46) al¥’altra posizione (binurio deviato : fig, 47).

Nel primo easo infatti il liquido della condotta p, premendo
sulla faccia dello stantuflo s, tiene il sistema dei due stantuli
in [ondo di corsa @ sinistra, non esercitandosi sullo stantuflo S
clie la. pregsione atmosleriea ordinaria del tubo m. Rovesciando
la leva, il eassetfo scopre la comunicazione di w eon p, ed allora
sullo stantwflo § si esereila una pressione doppia di quelly che si
egercila su 8, perehe il primo ha nng gezione doppia del secondo
¢ per conseguenza il sistema dei due stantulii viene spinto ¢
mantenuto in fondo di corsa a destra, producendo un movi-
mento di traslazione, che, mediante nn sistema di leve e tivanti
¢, §, viene trasmesgo agli aghi del deviatoio.

Rimettendo i leva nella posizione primitiva (fig. 46) il
tnubo m torna in comunicazione col tubo di scurico =, il gistema
dci dune stantuifi, per Ia pressione esistente nel tubo piit piccolo
che resta solo ad agire, viene spinto a sinistra, e per il tubo »
st versa nella vasca 1 il ligquido che aveva riempito il corpo di
pompa, ¢ che sara pompato nuovumente nell’accamulatore,
guando it eontrappeso di questo sard disceso oltre un eerfo limite

Ter agsicurare la manovra degli scambi, ed esser certi che
gli aghi vadano a combaciare perfettamente eoi relativi con-
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traghi, ghi scambi sono geueralmente muniti di appositi ferma-
deviatoi, i1 movimento dei quali viene effettuato contenipora-
neamente 2 quello dei deviatoi. 187 quindi assolutamente vietato
di forzare di caleio gli scambi manovrati cogli apparecchi idro-
dinamici, potendone derivare la rotlura dei vari organi,
Inolire, allo seopo di impedire clie uno scambio pussa essere
manovralo mentre esse ¢ gia impegnato da un veteols, o questo
sta per raggiungerlo, si muniseono generalmente i deviatol di
1in pedale, che & costituito di un’asta rigida @, collocata di lianco
{dalla parte esterha) ad una delle rotaice che precedono immedia-
tamente il telaio degli aghi (lig. 48), al quale il detto pedale
& collegato in modo"che,” mentre o scambio si give, ¢sso s'in-
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nalza sopra il livello della rotaia. I8’ ora evidente che, se le
rote d'un veicolo si trovano sul tratto di binario dove esisto
il pedale, esse iimpediranno al medesimo di rialzarsi, guando si
tentagse di eseguire la manovra del loroe scanbio, ¢ percio
questa non verri permessi.

Perche il novimento di traslazione dei due stantuffi d’una
cassetta di manovra possa trasmettersi ad un segnale o disco
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© semaforico, hasta modificare opportunainente gli organi di
trusmisgione di taje movimento.

Ingegnosi congegni, clhie sarebbe ui fuor di luogo il deseri-
vere, eollegano fra di loro i movimenti dei deviatoi col rispettivi
segnali ¢ dei diversi deviatoi ¢ segnali fra di lora, per modo
che non sia possibile, anche volendo, indicare via libera
un determinato trenn, se tiutti i sexnali ¢ gli scambi non sono
convenientemente isposti per assicurarue la cireolazione.

siccome la manovra delle leve non richiede ¢he uno sforzo
muscolare limitatissimo, essa pud venire, nelle piceole stazioni,
affidata allo stesso Capo stazione, per climinare il pericolo i
qualsiasi malinteso nella traginissione di ordini relativi alla si-
curezzy della ecireolazione. In tal case la cabiva, nella quale
tutte le leve sono raggruppate, si trova sul marvciapiede della
stazione in prossimitd dell’ufficio telegrafico.

11 lignido che 8’impiega nella compressione non & che acqua,
nella quale, per impedirne la congelazione durante l'inverno,
si nescola della glicerina.

43, Digchetti-janali bassi. — Copsistono in fanali di forma
parallelepipeda, disposti quasi rasente al snolo, che vengono
collegati agli apparecchi di manovra centrale, e servono, a
seconda della disposizione delle lere faceie, o luci verdi o rosse,
a gegnalare la partenza ai treni fermi nelle stazioni, o transi-
tanti per le medesime, ed in aleuni easi ad indicare via libera o
via impedita alle manovre.

§ 5° — Sistema di blocco.

44, Generalite. — T eserzizio col SISTEMA DI BLOCGO viecne
usato allo scopn di meglio proteggere la sicurezza della eir-
colazione in quei tronehi di linea od in quelle linee, dove I'in-
tensitd del fraflico richiede di far seguire i treni ad intervalli
assai brevi di spazio e di tempo. Dove tale sistema ¢ applicato
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il tratto di linew compreso fra due stazioni viene suwildiviso iy
varie sezioni di Junghezza appropriata, al principio «’ognuny
delle quali, nel senso della marein del treno, ¢ posto un segnule
fisso ottico di fermata assoluta, preceduto per Lo pit o conve-
niente distanza da un segnale pare figso di preavviso. La ina-
novra di questi segnali deve esser fatta in modo a perniettere
ad un treno di entrare in una data sezione,soltanto quando
questa sin siata sgombrata datlultime treno precedente, in
modo che in una medesima sezione non abbiano mai a trovarsi
contemporaneamente due treni.

Denominansi guardiabloces gli agenti a cni in generale ¢
affidata la manovra dei segnali di bloceo. T punli dove st tro-
vano le leve di manovra dei segnali, dove cioé fanno servizio
i guardialloceo, diconsi posti di blocco; spesso essi sono costi-
tuiti da altrettante cabine clevate allo scopo di anmentare la.
visuale.

Quando vi ¢ segnale (i preavviso, la manovra di questo e
del segnale di fermata assoluta & aflidata ad un unico agente, ed
il posto rispettivo trovasi in vieinanza del segnale di fermata
agsoluta,

45. Bloceo non aulomatico ¢ parzialmente automatico. — Une
elementare sistema (i bloeco e quello, in eni fra gli agenti, che
mainovrano i segnali che trovansi alle estremitd d'una sezione
A R, nou esiste che un aemplice apparecchio di eomunieaziong
{per esempio, un telefono), mediante il quale, un po’ prima del
passaggio di un {reno in dirczione da A e 13, Vagente, che tro-
vasi in A, chiede ed ottiene da quello che trovasi in B, la. con-
ferma ehe I'ultimo treno precedente & transitato dal posto
B, ¢d ha liberata Ia sezione. Avuta tale conferma, il guardia-
Mocco A <igpone a via libera il segnale od 1 segnali per lagciar
entrare il trepo nella sezione, ed appena questo ¢ transitato dal
proprio pesto, li rimette quindi a via iwpedita, nella quale
posizione li mantiene finché non s’avvicini un terzo treno,
ed egli non siasi accertato dal guardiallocen 13, che anche il
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secondo treno ha liberata la sezione. 197 munifesto che in tal
modo vien soddisfatta Ja condizione, che non possa mai tro-
varsi pit di un treno per volta in una stessa sczione.

Alle seopo perd di ottenere maggior garanzia per la sicu-
rezza della ecircolazivne, le cose sono pitt spesso disposte in
modoe da non laseiare completainente ai guardiabloeco lu liberta
di manovrare i segnali; ma questi vengono opportunamente col-
legati in maniera, che Ja Joro manovra sia permessa od hupe-
dita, a seconda dei casi, od anche, in certi cast, eseguita automa-
ticaniente per parte dej treni stessi. A tale scopo gli apparecchi
clettrici di eomunicazione tra i guardia bloceo, denominati
di solito tstrument? di corrispondenza, sono muuniti & opportuni
congegni di collegamento cogli apparcechi dei segnali, per
effetto dei quali il guardiabloceo A non puo meltere a via Uhera
i segnali aflidatigli all’entrata della sezione A B, senza il previo
consenso del posto suceessivo B.

Inolire, per otfenere che i treni siano costantemente pro-
tetti, anche sc i guardiablocco dimenticano di chindere i segnali
dietro ad cssi, o breve distanza dopo il segnale di fermata as-
soluta, che segna il principio o P'ingresso d’ogni sezione, & col-
locato un pedale, detto pedale di occupazione, i} quale, quando
vi passa sopra un treno, fa tornare automaticamente a via im-
pedita i segnali d'ingresso nella sezione, se gid il guardiablocco
non li avesse ricollocati in tale posizioue,

In molti sistemi di bloeco si introduce aneche la eondizione
cheil gmardiabloceo 13, dopo che un treno & entrato nella sezione,
A B, ed i segnali all'ingresso furono quindi messi a via impedita
non possa pit dare al guardinbloeco A il consenso per fare
entrare un altro treno in detta sezione se prima il eonvoglio
precedente non 'ha effettivamente oltrepassata; od almeno se
prima il gnardiabloceo B non la mesge a via libera il proprio
segnale per ricevere il treno nella sueeessiva sezione B C, e non
ha. quindi ricollocato questo segnale a via impedita (eiod non
gi &6 previamente bloccato per proteggere il ireno stesso). Alla
pritva condizione si soddisfa disponendo poco dopa il segnale
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di fermata assoluta del posto B un altro pedale
(detto pedale di Hberazione), ¢ eombinando le
cose in modo, che kb trasmissione di un sue-
cessivo consenso dal posto T al posto A now sia
possibile fiuehe il treno non sia passalo sopra
& questo pedale di liberazione; alla seconda si
sodldisla nediante opportuni eollegamenti fra i
segnali e ghi istromentt di corrispondenza,
Riassumendo, ¢considerianmo per es. il troneo

di linea fra le stazioni M o N, supponizunolo
csercitato col sistema di bloceo nelk sola dive-
zione da M verso N, e supponiamo ¢le vi giano
due posti di Dloceo intermedi {(in piena via), i
quadi dividono dungue it {ronco in 3 sezioni;
se¢ il sistema @ uno di gquelli in wso su alouni
tratti defla nostra Rete, coi quali sono appunto
saldisfatie 1o varie condizioni sopraenunciute,,
avremo (fig. 49):

1° 1 posti di IMoceo [ e 1V, rappresentati
da dne cabine situate nei piazzali delle rispetitive
stazioni, ed i posti intermedi TT ¢ 111, in picna
vii. Nelle singole cabine vi sono le leve di ina-
novra dei segnali di ciageun posto, e vi gono
pure gli istrumenti di corvispondenza. Se il
IHoeco ha origine in M e fine in N, hel posti Te IV
vi gsard un solo igtrmuento di corrispondenza.
Inveee nel posto 11 ve ne saranno due, nho per
contunteare col posto I ed une per comunicare
col 111 ; analogatnente nel poste 1115

21 gegnali i fermata assoluta 8',58°, 87, 81,
che segnane precisamente i punti dove hanno
principio e ftermine le successive sezioni 8§'-8°)
NS RS Questi segnali sono generalmente
gemafori con ala rettangolare (n. 33), ¢ possi-
bilmente collocati in  vicinanza dei posti di
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bloceo rispettivi; il segnale 8' sara in questo easu il semaforo
di partenza della gtazione M verso N (poiché un treno fermo
in M non pud partire se detto semuforo non ¢ digposto a via
libera); il scgnale 8! sara il segnale di protezions della sta-
zione N ;

3% gvontnalmente avremo pure i segnali di preavviso
(generalmente semafori con ala a coda di pesce) T, T, b,
colloeati ad opportuna distanza in precedenza ai rispeftivi
segnali di Termata assoluta, & manovrati con teva situata net
corrispondenti posti di bloeco. L.¢ cose devono essere disposte in
nodo, che il seguale di preavviso sia sempre collocato in posi-
zione di via impedita, quande segna via impedita il corrispon-
dente segnale di fermata assoluta. Se le segioni sono di piceola
Imnghezza, le ali dei segnali di preavviso T4 T, T' possono ri-
spettivamente cssere monfate sugli stessi ulberi ¢he portano le
ali dei segnali di fermata agsoluta 8', 8', S8 (0. 33);

4° 1 pedali di ocenpazione Plo, P4, P 120 ¢ quelli di
liberazione P, 17, P Per la prima della 3 sezioni di bloceo,
cioe 3' 8§, il pedale d’occupazione & ', ¢ P, & il pedate dt li-
herazione; e cosl via. Questi pedali possono consistere in una
leva a bracei disuguali; Pestremita del braceio corto, fuggiata
a foreella, abbraceia la snola delia rotaia, e cosi le inllessioni
che questa risente al passaggio di un freno vengono fragmesse
amplificate all’altra estremifs, produeendo in tal modo con op-
portuni ¢ongegni un contatto clettrico.

11 funzionamento del sistema & il seguente. T seghali sono
normalmente diposti a viw impedita. Per fare partire un treno
da M verso N, il gnardiabloceo del posto I chiede il conseuso al
posto H ecoll’istrumento di corrispondenza; soltanto dopo averlo
ottenuto pud mettere a via Jibera il segnale S'. Appena il treno
ha oltrepagsato il segnale 8' egli Jo mette a via impedita; ¢ s
ometfesse di far cid, vi provvede automaticamente it treno
guando passa sul pedale P'o. Partito i) freno il posto I ne
informa il posto Il ¢ guesto ne da inteso bloecando il proprio
istrmmento di corrispondenza.



In tal mode, quando il treno si trova nella sezione 8' 8§,
Pigtrumento di corrispondenza del posto 11 si trova sul bloceato
¢ cid by per cffetto di impedire al guardiablocco del posto 11 la
{ramissione d’'un allro consenso al posto 1 per ricevere wn
seeondlo treno, finehé il prino treno non gia passato sul pedale
Ai liberazione, ¢ ciod lineheé c¢sso non sia uscito dally se-
zione §' $% ¢ non wbbia quindi eot pussare sul pedale P*, rieol-
locato (se gia non lo furono peropera del guardiabloeco L) a via,
impedita i segnali 3° ¢ ‘P e ¢ol passare sal pedale P°;, non abbiy
liberato listrmmnento i eorrispondenza col posto 1. Analoga-
mente per la conseguente sezione di bloeceo, e cosi via. Per tal
mado na treno nella suw corsa hi sempre dietro @ 8 un segnale
d’arresto a via inipedita, che 1o protegge dal treno che lo segue.

I7egempio si riferisee ad un tronceo di linea col bloceo in una,
gola, direzione di treni. Se vi ¢ it blocco per entrambe le dire-
zioni, servono generalinente per ambedue le stesse cabine e gli
stegsi istrumenti di corrispondenza ; bisogna poi aggiungere la
serie det segnali colle rispeitive leve e pedali per la opposta di-
rezione N M, in tutto analoga a gquella segnata nelta ligura per
la direzione M N. P’erd molte volte la divisione della linea in
sezioni non & identica nei due gensi; per es. il posto di bloeco 11
potrebbe esgere utilzzato solo nella divezione M N, cd allora
nel senso eontrario vi sarebbero 2 sole sezioni inveee di 3.

Negli esempi accennali i segnali g supposero normalmente
disposti a via impedita, ¢ di conseguenza debbono allora i guar-
diabloeco procurarsi di volta in volta il consenso per Papertura
dei semadori all’avvicinarsi dei treni. Cost ¢ sulla nostra Rete.
Altrove sono in use anclie sistemi di bloeco a via normalmente
aperia; in questo caso i seghalt all’ingresso d'una sezione ven-
gono chiusi appena un treno € enfrato in Guesta, ¢ viene poi
dato il conscnso per ka riaperiura, appena il treno ha oltrepas-
sato la gezione, ed & stato protefito colla chiusura del segnale
d’ingresso della sezione successiva.

Nel caso di linee a semplice binario col blocco nei due sensi
i congegni di collegamento tra i segnali ¢ gli istrimentid di cor-
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rispondenza. debbono essere naturalmente completati in modo
da soddisfare alla condizione, che quando un treno parte dalla
stazione M verso- N, il semaforo che comanda la partenza dei
treni dalla stazione N verso M si disponga a via impedita, e vi
rimanga linche il treno non si & ricoverato in N,

Nelle linee a semplice binario il blueco puo ottenersi anche
a mezzo del bastone pilota di cui si fard cenno al n. 47,

46, Blocco completamente automatico. — Nel sistena di
bloceo ora descritto si ¢ visto che il treno, passando sui pedali,
agisee automaticamente sui segnali o sugli istrumenti di cor-
rispondenza, ma per il completo Junzionamento del sistema oc-
corre Yopera della wmano dell'nomo, ossia del gnardiabloeco,
E'n tal sistema di bloceo & quindi parziabnente automatico.

In aleune linee, specialinenfe in Ameriea, e stato total-
mente soppresse Pimpiego di agenti per Ja manovra dei segnali di
Moeco, dove la sezione lin origine in nn punto in piena linea; ¢
futte le manovre dei segnali vengono allora eseguite automa-
ticamente dai treni, oftenendosi cosl un Mocco completamente
automatico. In esgo sono generalmente mantenuti i varii rap-
porti di corrispondenza sopra aceennati fra i diversi segnali,
necessari per ottenere le maggiori garanzie per la sicurezza della
cireolazione, ¢ ne vengono introdotti altri richiesti dalla com-
peta automaticita del sistema. Una descrizione dettagliata di
tale sistema sarebbe gui fuor di luogo; basti pereid questo sem-
plice accenno.

47, Sistema di blocco a mezzo del Bastone-pilota. — Se si
divide la linea a semplice binario in sezioni (n. 43) e ognuna di
queste si affida ad un agente speciale detto pilota, coll’in-
carico di seortare tutti i treni che la percorrono, si elimina la
possibilitd di avere contemporaneamente due treni sopra una
medesima sezione. Se all’agente si sostituisce un bastone (staff)
da conscgnarsi al ireno che entra in una sezione e da ritirarsi
quando ne esce si ha la circolazione dei trent col sistema det
hastone—prloia.
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PPer potere poi fare geguire pitt treni nella stessa direzione
basta munire ghi estremi di ciaseuui gezione di piuw bastoni—pi-
Jota, riuniti in apparecchi speeiali © vincolisti fra loro in modo
che, prelevatone uno da un estremo della sezione, non se ne
possa prelevare un secoudo, neé a questo né all’altro estremo
della gezione stessa, lino o che il bagtone prelevato non gia stato
ricollocato in uno dei due apparecchi della sezione.

Tn qualche ease i bastoni sono scomponibili per pernettere
Ieffettuazione dei treni bis. Il treno ordinario riceve una parte
del bastone, quello bis la rimaneute parte ¢ al solito non si pud
prelevare un altro bastone della sezione, linché non siano ri-
messe nel’appareechio tutte le parti del bastone della sezione,
tolto precedenteinente.

T bastoni-pilota sono tubi i aceiato con risalti anutari de-
stinati ad aumentarne U diametro nella parte mediana, I ri-
salti sono i wumero ¢ in pusizione tale da permettero Ia intro-
Auzione di ogni bastone soltanto negli apparecchi appartenenti
ad una determinta sezione.

Gli apparecchi a bastoni piloty sono colonne alte eirca un
metro, smleate da una feritoin longitndinale entro cui st pos-
sono fare scovrere i bastoni pilota impugnandoli ad un'estre-
mitd. Contengono {utti gli organi elettro-meceanici necessart
per il eollegamento degli apparecchi ira loro ¢ per assicurare
che 1o, presa di un bastone—pilota di una sezione avvenga solo
guando non sia stato prelevato un altro bastone appartenente
alla stessa sezione.

11 gistema di bloceo a mezzo del bastone—pilota e applicato
sufle lince Leceo—Colico-Chiavenna.

§ 6° — Riforndtori.

48. Generalitad. — Gli impianti destinati a fornire I'aequa per
le¢ locomotive (ed in linea secondaxia per altri usi delle stazioni
e dei depositi) 8 chiamano RIFORNLTORI.



5

Nelle fig. 30 ¢ 51 & rappresentato schematieamente 1'im-

pianto di nn rilfornitore, in cui:

¥ o il pozzo, che fornisee Vaequa;

» lu pumpa, che ot relative movimento m ed i tubi, aspi-
rante ¢ ¢ premente ', costituisce 1 apparecchio di elevazione;

V In vasca o le vasche, chie formano il serbatoio del-
lacqua ;

A l'apparceehio, che gserve a somministrare Pacqua alle
locomotive, ¢ che si chiama eolonna idraulica;

¢ la econdotta, generalmente in ghisa, che mette in comu-
nicazione it fondo el gerbatoio collw eolonna idraulica, o con le
diverse colonne idrauliche chie devono esserc alimentate dal
rifornitore,

Quando acqua, invece chie da un pozzo vien presa dires-
temente da un lago o da un fione, gpesso prima di pomparia
nelle vasche vien fatta passare per delle camere di decantazione
o dei filtri per togliervi la maggior parte della torbidita.

Alle volte Pacqua che si hw a disposizione contiene delle
materie incrostanti e allora viene introdotta in apparecchi spe-
ciali detfi depuratori, insieme con appropriate sostanze, per
PYazione delle quali Vacqua si purilica ¢ diventa atto alla ali-
mentazione delle locomotive,

Negli impianti stabill gli apparecehi d’elevazione sono pro-
tetti da un fabbricato, accanto o superiormente al quale viene

_situata la vasca o le vasche del serbatoio. Pero gli apparecchi
d’elevazione possono maucare, od esistere solo come sussidiari,
e cid avvienc in qued rifornitor i eni serbatoi sono alimentati con
acqua proveniente da un acquedotto, o da una condotts ap-
posita a sulliciente pressione per arrivare atle vasche.

L vasche det serbatoi, in lamiera di ferro o i cemento
armato possono essere cilindriche o rettangolari: se sono due
o pit si fanno comnunicare {ra lore inferiormente; una di esse
sard provvigta d’un tubo 8 (tig. 50), detto sfioratore, per dare
sfogo all’acqua ceeedente.

Nel tubo € in prossimita del serbatoio trovasi una valvola
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a volantino », che viene chiusa in caso di guasti alla condotta
o quande non si deve far uso del rifornitore, per impedire
inutili disperdimenti.

4%, Apparecchi d'elevazione. — In un apparecchio d’ele-
vazione si distinguono: ¢ molore, & pompa e le tubazioni.

Queste ultime sono, in gencerale, di ghisa, e si compongono,
come gidv si disge, del tubo aspirante (che pud mancare se la
pompa & sommersa nell’acqua) ¢ del tubo premente.

Riguardo al motore ghi apparecehi Q’elevazione (e con essi
i vifornitori) possono essere a braccia, od a molore fisso {(gene-
qalmente o vapore, talvolta e gas, eletirico o anche a pe-
trolio, ecc.).

In quellt o braceia, il ovimento viene generalmente co-
municato alla pompa mediante un albero montato su apposito
cavalletto di ghiga, e provvisto di volante per regolarne la
velocita,

Nei rifornitori & vapore la pomips pno esgere distinta dal
notore, oppure formare un solo eomplesso eol medesimo.

Nel primo caso la forza motrice pud essere fornita da una
tocomobite o da nna semifissa, oppure da un generatore di va-
pore e da un motore fisso distinti, ed il movimento viene eomu-
nicato alla pompa medinute ana puleggia di trasmissione e con
una dispusizione simile a quella precedentemente indicata pei
rifornitori a hraceiz.

Nel seeondo caso 81 hanno le pompe @ vapore, che compren-
done ingieme il motore e s pompa.

Nelle medesime il moto dello stantuifo a vapore viene tra-
smesso divettamente (pompe @ vapore ed azione diretta,} od a
mezzo i appesitt organi, allo stantuilo del corpo di pompa,
che forma un solo complesso col precedente. Ier il funziona-
mento delle pompe a vapore fa, d’uopo di un semplice generatore
di vapore. L¢ pompe a vapore, come queile a braccia, sono a
stantuflo e generalmente a doppio effetto.

Mnelle mosse con forza meecaniea a trasmissione possono
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essere a stantuffo, od anche centrifughe, oppure rofutive; queste
gono le piu adatte quando 8i tratta di pompare acque torbide.
Infine si hanno pure i pulsometri, nei quali 'aspirazione e
la compressione dell’acqua & fatta dircttamente dal vapore per
effetto di condensazioni e di pressioni aliernate; ma sono poco
impiegati perch¢ di funzionamento poco regolare e costoso.
Le pumpe a braccia verranno gradualmente eliminate.

50. Colonne idrauliche. — Sono, eotne gid si disse, gli appa-
recehi che servono a rifornire d’acqua con facilitd ¢ prontezza
i tenders delle locomotive., Svariati neil particolari sono i Lipi
di colonne idrauliche impiantati sulla nostra rete, ma possono
ridorsi in gostanza al tipo rappresentato nella fig, 51 (Tipo R A).

A,

B §\\‘\\.\\§ %5

S
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Consiste questo in una colonna vuota di ghisa, nella quale
trovasi un tubo pure in ghisa, ecomunicante in basso colla
condotta del rifornitore C. Detto tuho nel punto R non @
fissato 2l tubo o gomito sotlostante, ma vi si appoggia soltaito
mediante un anello di bronzo e¢d un premistoppa, in modo
ila poter rustare attorno al sno asse.

superiormente al tubo dtesso ¢ fissato un pezzo speciale B,
il quale do un lato porta un raceio orizontale b, comunicante
col tubo, ¢ destinato all’erogazione dell’wqua, e dall’altro poxta
un contrappeso ¢, alto @ fave equilibrio al citato braceio d’ero-
Lazione,

Owesto puo cosl raotare attorno all’asse della ecolonny in-
sieme al tubo verticale. [Bsso viene generalimente muanovrato
Ccull una catena, per mezzo della guale lo 8i porta colla boeeaw
d’efflusso sulla bocea di riempitento el tender quando oceorre,
o lo si dispone, quando Ia colonna ideaulica non funzionw, pa-
allelamente ai binari: generalmente alla sua cstremitd si adatta
un hmbuto mobile di lamiera, v manice, elic serve a facilitare
Finmnissione del’acqua nel tender. A questi imbuti o 'maniche
81 vanno ora sostituendo dei bocchettoni di foria eonico—para-
boliea in modo da ottenere un getto compatto e diritto senza
frazionamento o sparpagliamento deli’acqua.

Una valvola a saracinesea 8, manovrabile dall’esterno con
manubric, serve a stabilire la comunicazione della colonua
idraulica colla condotta C.

In fondo al tubo verticale della colonnw idraulica si ha
snolfre un piceolo fore chiuso da apposito rubinetto, il quale
gerve a voolare, quando oecorre, dall’acqua che vi & contenuta,
Ia eolonna idraulica.

Durante I'inverno ¢ opportuno ehe questa rimanga vuota
perchit il eongelamento dell’ucqua potrebbe produrne la rot-
tura Lercid dal 1° ottobre al 1° aprile il rubinetto di cui sopra
deve essere di massima tenuto aperto: dal 1° aprile al 1° ottobre,
non essendovi pit o temere congelamenti, il rubinetto viene
tenmto chingo per evitare inutile spreco d’aequa. Con tale di-
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sposizione si & in generale resa inutile la impagliatura delle co-
loune idrauliche durante U'inverno, che si pratica ora soltanto
per talune di esse di vecchio tipo. 11 tipo normale delle Ferrovie
di Stato & analogo a quello precedenternente deseritto (lig. 52),
salvo c¢he pnon bha il twboe verticale interno girevole sino ad Ik
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essendosi provveduto alle searico dell’acqua mediante apposito
foro. Alla camery d’arix si & sostituito una valvola Qi sicurezza.

Aleune eolonne idrauliche (fig. H53) del tipo I 8 hanno il
braccio di erogazione girevole non soltanto in senso orizzon-
tale, ma anche nel piano verticale onde potersi adattare alle
diverse altezze dei tenders.




Le colonne idratliche si impiantano di fianco al binario, o
meglio nelle intervie (dando a quest’ultime di massima una lar-
ghezza opportuna) affinché possano servire per due binari.

1 tipi pit recenti portano superiormente un fanale I, gire-
vole colla colonna, con vetri due Dbianchi ¢ due rossi; questi
ultimi proiettano Liuce rossa lungo i binari, quando il bracciv
d’erogazione trovasi disposto perpendicolarmente ai medesimi.

Nell’intento i rendere pin rapide Yetflugso dell’acqua
¢ conseguentemente il riempimento dei tenders, vennero ideato
le colonne idrauliche a castello (lig. 54), le quali si distinguono
da quelle ordinarie per la presenza di un serbatoio cilindrico S
in laiera di ferro dela capaeitd di oirea 5 m', sitnato sull’asse
della colouna superiormente al braceio d’erogazione, ¢ comu-
nicante eon quest’ ulsimo a mezzo di apposita valvola Vi aprendo
quest’ ultima acqgua del serbatoio si scarica rapidamente
dalla boeea del tubo d’erogazione, e nel frattempo 8i riempie
con maggiore lentezza w mezzo della condotta del rifornitore.

Ad impedire il eongelamento dell’acqua del serbatoio nel-
Pinverno, esiste in basso della colonna idraulica un fornello B,
il cai condotto D del fumo attraversa la colonna ed il serbatoio.

Un fornello simile e per lo stesso seopo si trova pure nelle
colonne idrauliche tipo Lombardo. Dt questo tipo di gru a ca-
gtello perd non si fannoe pid impianti nuovi, perchd molto cogtosi
e poi perche lo stesso elletto si raggiunge, in vari impianti pit
moderni, mediante gerbatoi sussidiari (tipo Coda) collegati alla
condotta ehe porta Tacqua alle colonne tdrauliche, e posti di
fianeo ai hinari dirimpetto alle gra pit lontane dal serbatoio
principale del rifornitore.

Tali serbatoi sussidiari servono in pari tempo ad aumentare
la scorta d’acqua disponibile; ¢ cost st evita pure l'inconve-
niente d’ingombrare Ja visuale.

Talvolta o tali serbatoi sono applicati divettamente i bracei
girevoli di erogazione per Palimentazione dei tenders; altre volte
dai serbatoi parte una conduttura che attraversa ad una certa
altezza 1 binari di una stazione e alla quale si attaccano i vari
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bracei lissi di erogazione in corrispondenza ad ogui binario,
Questi bracel fissi di erogazione esgendo a portata del magcchi-
nista non richiedono 'opera di un apposito manovale, Il mac-
chinista tirandv un’asta o una catena con maniglia, apre per
mezzo di rimandi a earrucola od g leva la valvola posta nell’in-

|
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terno del serbatoio ¢ dopo riempito il tender abbandona la ma-
niglia o ne tira una seconda; la valvola si chiude e il braceio di
erogazione si rialza per mezzo di un contrappeso. Questi bracck
devono timanere ordinariamente vuoti d’acqua ad evitare gli
cflfetti del gelo.

01. Rifornitura @dacque senza fermata. — [ treni possone
rifornirsi d’acqua senza fermarsi, ¢io ehe pud tornar utile in
circostanze speciali per amnentare la velocitd commerciale dei
treni {merei o viaggiatori), quando guesti non devono fer-
marsi per lunghi tratti per altri motivi. 11 problema, difticile in
apparcuza, fu risolte dall’ingegnerc inglese Ramsbottom in
modo assai semplice.

In un tratto, ove ka linea & in piano, si bnpianta ira le vo-
taie nn canaletto in ghisseod in lamicra di ferro lango parecchie
centinainv di metri, che si mantiene picno d’acqua. I tenders.
sono provveduti di un tubo verticale, il quale nella parte infe-
riore ¢ ineurvato in avanti ¢ pesca nell’acqua del canaletto, o
superiormente ¢ piegato in modo da versare Pacqua nelliv eussa
del tender.

Purche Ja. veloeita sin almeno di 40 Lk all’ora cives,
I'acqua sale senz’altro da s¢ nel tubo, e st riversa nel tender.

Sino ad ora tale sisteina nen ¢ applicato sall linee ferro-
viarie italiane ne si prevede Popportustita di applicatlo.

§ T° — Meccanismi fissi diversi.

52, Stadere fisse a ponte. — Per la pesatura dei veicoli vuoti
o carichi nelte stazioni st fa uso delle sladere fisse « ponte o
PONTT A BILICO, ¢d il tipo adottato sulla nostra Rete & quello
Bianco-Opessi, il quale puo esserc impiantato su qualnngue
binarie, perche puo disporsi a volonta per la pesatura o per il
transito a seconda dei casi.

Quando la stadera a ponte & disposta pel libero transito
delle lTocomotive e dei veicolt, questi ¢ quelle pereorrono le
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rotaie ordinarie el binario, senza gravitare per nulla sul mee-
<canismo gottostante, che, per le vibrazioni che riceverebbe al
passagaio dei vari assi, per il carieo eccessivo delle locomotive,
certamente si guasterebbe. Quando invece si vuole disporla per
Ia pesatura, con un semplice ginoco di leve si portano o contatto
delle rotaie ordinarie dne rofaie speciali a gola, sulle quali,
vengono ad appoggiarsi gli orli dei cerchioni, tenendo sollevato
dal piano del binario i) veicolo da pesarsi,

Un piceole segnale a diseo ha il suo movimento collegato
con gquelle delia rotaia a gola, per modo clie, quando la stader:
€ atta al transito libero, il disco & disposto parallelamente al
binariu, ¢ quando ¢ in posizione per pesare, ¢ cio¢ non atta al
transito il disco si dispone trasversalmente al binario, mogtrando
la faccin rossa i giorno, o la luee rossa di notte da ambo
le parti.

B3. Gru di sollevamento. — Trattandosi ora di meccanismi
fissi, intendiamo di parifare delle gra impiantate sui piazzali e soi
piani caricatori delle stazioni per il caricn e lo scavico delle merei.

Consistono (fig. 53) in un rohuste albero inclinato di ferro

Fig. 55.



o di legno, detto albero di volata A, il quale pud rotare mediante
un apposito meccanismo attorno ad un grosse perno, fisso
glabilmente al suolo. AlPestremitd superiore dell’albero esiste
vna carrucola, che unifamente ad un parance ¢ ad una catena e,
manovrabile con nn verricelto V, serve a sollevare il earico,

La portata o peso massimo clie pud’ sollevare Ja gru, &
sempre indieata in tonnellate sull’albero o sul contrappeso: ne
esistono in opery di tipl e
portate differenti: il tipo
normale ora comunemente
adoperato sully Rete dello
Stato ha la portata di
6 tonnellate,

X

. Sagome di carico.
— Tenuto conto della luce
libera. che presentano le
opere d'arte ¢ manufolli,
lungo le linee ¢ e stazioni,
si & stabilito il profilo re-
golameniare del massimo
carieo, 088ia la figura entro
fa quale deve sempre poter
passare il materiale mo-
hile od il suo nassimo ca-
rico. Tale prolilo, indieato
nehia fig. 56 ha per le no-
l stre ferrovie un’ altezza
massima sul piano delle
rotaic di metri 4,30 ed una larghezza massima di metri 3,10.
Per constatare poi ge il carico delle meyci sui carri seoperti &
stato fatto in modo che sia contenuto nei Jimiti del profilo re-
golamentare, si fa uso di una SAGOMA DI CARICO, impiantata
su uno dei binari ehe dovranno percorrere, o che si fara apposi-
tamente percorrere dai carri in parola.
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Tale sagoma (fig. 57) consiste in una centinatura metallica,
avente la figura esatta del profilo di massimo carico nela sua
parte superiore, snspesa ad una mepsola metallica in modo
da 1appiesentarc appunto la parie superiore del detto profilo
rispetto al binario sottuposto.

8¢ il earico eccede 1) profilo, urta nelia sagoma, e bigogna
modificarle. Pei veicoli lunghi ¢ pei lunghi “carvichi vengono

o 4 e i N L

Fig. 57.

inoltre stabilite delle limitazioni di sagoma speciali, alio seopo
di evitare che nelle curve le parti pil sporgenti possano urtare
contro gli ostaeoli della via.
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Avulo riguardo alle oscillazioni ed agli eventuali lievi spo-
gtamenti i earico, le opere d’arte in piena via vengono co-
gtruite in modo da lasciare tutt’intorno al profilo regolamen-
tare del massime carico uno spazio libero di 15 cm. alieno.

5b. Ferma carri. — All'estremita dei binari tronchi, o morts,
come si chismano comunemente, vengono impiantati appositi
FLERMA—CARRIT per impedire ehe i veicoli in manovra, spingendosi
troppo oltre, escano di rotaia.

1 ferma-carri possono essere formati di traverse o dirotaie.

In entratnbi i cusi i veicoli urtano coi propri respingenti in
una traversa orizzontale di legno del ferma—carri, essendo 1 re-
spingenti gli organi pin sporgenti dei veieoli, ed i pitt adatti
per sopportare gli urti nei debiti Hniti senza riportarng danno,

Nelle stazioni di testa poi, per ditninuire I'arto contro il
marciapiede di testa nel caso eccezionale che un treno, entrando
con troppa velocita non si arrestasse in tempo, vengono disposti
ally egtremita dei binari deil pere—wrti, che sono apparecchi
simili ai ferma—curri, Mmuniti di respingenti analoghi a quelli dei
veicoli. In aleuni cagi i paraurli sono tdraulics, cio2 i respin-
genti nell’entrare nella loro custodia comprimono dell’acqua.

Pero agli apparecehi sopraindicati si pessono sostituire
efficacemente, uando o spazio lo permetta, 7 binari insab-
biati, che seno tratti di binario coperti da nno strato i sabbia.
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CAPITOLO QUARTO

.

Stazioni e depositi.

§ 1° — Niazioni.

B, Binari delle stazioni. — Per le stazioni meno importanti
nelle linee a semplice inario, basta agginngere al binario prin-
cipale un binaric parallelo, congiunto al precedente con due
deviatoi, di lunghezza nssima da permettere inerocio di due
treni della hanghezza mnassima congentita su quella linca.

Il bipario principale, che in generale nelle stazioni € in
rettifilo, prende it nome di binario di corsa essendo percorso, di
massima, dai treni che non deveno fermarsi: quello deviato o
secondario dicesi anche binario di raddoppio.

Ove non esiste binario di raddoppio, Pinerocio dei {reni
non & possibile, ¢ la stazione gencralmente in tal caso prende
il nome di ¥ERMATA, ¢ non {a servizio che pel viaggiatori.

In alenne piceole stazioni di linee sccondarie, pure com-
prese nella categoria delle 1rErMATE, vi ¢ soltanto wn biharia
troneo allacciate al hinavio di corsa, e conginuto ad wn piang
caricatore, che serve per lascinrvi dei carei per lo scarico ed il
carico,

Nelle linee a doppio binario Paggiunta di binari non & ne-
cessaria che ove 1o riehieda lo sviluppe del traffico: nella con-
giunzione di tali binari a quelli principali ¢ di corsa, ¢ nclla
congiungione di questi ultimi fra di loro, ove oceorre, si procura
jare in modo clie i treni non abbiane ad incontrare deviatoi di
punta, guando perzorreno il binario di corsa loro asseguato.
Ogni tauto perd nelle linec o traffico notevole si vichiedono
dele stazioni munite di apporito binarie di ricovero, special-
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mente destinato a depositarvi un trenu, che debba ecdere il
passo ad un altro pite rapido e viaggiante nello stesso senso.

T binari destinati al servizio viaggiatori sono provvisti,
almeno da nn lato, di un mareiapiede di conveniente larghezza.

Nelle stazioni in cni il servizio merci assume qualcheim-
portanza, 8i aggiungono appositi binari per tale servizio, ¢ nelle
stazioni prineipali 8i hanno purc dei binari di deposite per i
carri e carrozze in stazionamento o di scorta.

Ogni binario viene poi distinto con un numere ’ordine se-
guendo le norme indicate da apposite istruzioni.

Quando un hinario ad una delle sue estremitd resta tron-
cato, ossia non si congiunge con nessun altro hinario, gidv di-
cemmo altrove che chiamasi binario tronco ¢ morto,

Lnline nelle staziowi poste al picde d’una forte disecesa, spe-
ciahnente se guesta continua anche dopo la stazione stessa, si
uga. in aleuni casi congiungere, mediante un deviatoio, it bi-
nario, che devono pereorrere i treni discendenti, con un bi-
nario tronco in salita, detlo BINARIO DI SICUREZZA o di selva-
mento, sul guale si lagciano avanzare i detti treni, se ginngono
in stazione con soverchia veloeitd.

1t binario di sicurezza ¢ a fortissima pendenza {erescente
verso b fing, e gi procura di farlo di una lunghezza e di un di-
slivello sufticienti per distruggere, anche pel svlo cfHetto dela
gravita, tutta la veloeitd, che presumibilmente pué ragghm-
gere in casi cecezionali un treno, giungendo in stazione, quando
non abbiano recolarmente [uanzionato i freni. In via normale
pero & proibito anche solo d’impegnare coi {reni il binario di
sicurezza,

37. Fabbricati delle stazioni. — In tutte le staztoni orii-
narie si ha anzitutto il FARRRICATO VIAGGTATORT, il quale
contiene gli uflici del Capo stazione, il telegrafo, le sale di
aspetto, cce. e spesso superiormente gh alloggi pel Capo sta-
zione ¢ parte del personale.

Nelle stazioni prineipali i binari pei viaggiatori ed i mar-
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cinpiedi interposti sono generalmente coperti da apposita {et-
toiq o vetri; in alfre di minor importanzas 8i limita la copertura
al marciapiede principale della stazione mediante una pensiling
metallica,

Nelle stazioni ove il servizio mervei e sufficientemente svi-
luppate, esso viene disimpegnato in appositi fabbricati, che
chinmansi SCALI MERCI, e §i distingunno in seali della piecola o
della grande veloecita (P. V. o G, V),

1 primi assumono talvolfa tale Importanza da doversi
sitnare lontano dalle stazioni prineipali, formando una stazione
gpeeciale pel gervizin eselusivo delle merei.

Ogni sealo ha i propri uflici, tettoie, magazzini &i deposito
binart e PTART CARICATORI. Congistono questl ultimi in terrapient
aceessibill ai veicol ordinari a eavalli, costegeianti i binari di
caricamento o di searico con un muretto alto cirea m. 1,05 dal
piano delle rotaie. Con tale disposizione il piano caricatore
trovasi a livello del pinno dei carri, ¢ le operazioni i carico
e i searico restano evidentemente agevolate.

TFanno parte dei fabbricati di una stazione anche le rimesse
per le carrozze, ove ne sia il caso, ed il rifortitore, ove esiste,
¢ quando nop sta alla dipendenza diretta di un deposito loco-
motive.

Gli impianti o meceanisni fissi, che completano una sta-
zione, sono i devialod, i segnali ed apparati diverst, le piatta-
forme le eolonne idrauliche, le stadere fisse a ponte, ece., i
cui abbiamo gid patlato: 1 deviatoi i segnali a disfanza sono in-
digpensabili in ogni stazione, gli altri vengono impiantati a
norma del bhisogna.

08, Diverse specie di stuzioni, — Gia si disse ehe il tipo di
una slazione dipende principalmente dalla sua imiportanza.
Quelle provviste di rifornitore 8i trovano pitt 0 meno vicine le
nne alle altre a seconda delle condizioui altimetriche dellw li-
nea, e si tiene conto nello stabilirne il numers e la distribuzione
nell’eventualitah di guasti a qualehe rifornitore.



Per quanto riguarda la loro situazione rispeltto alla Jinew od
alle linee ¢he servono, le stazioni possono cssere capolinea o
di lesta, di passuggio, oppure di diramazione, a sceonda dei casi.

Nelle stazioni di teste, tutti i binari, sia d’arvivo che di
partenza, sono tronchi ad nng estremiti, ¢io che evidentemente
complica il scrvizio di tali stazioni.

Ove i trent devono retrocedere per proseguire a destino si
ha una stazione di regresso. Per tale riguardo (utte le stuzioni
di testa sono anche di represso, ma vi gone pure stazioni di
passaggio chie per aleune linee sune i regresso: per esempio by
stazione di Bologna rignardo alla linea Milano-Ronia.

Generahnente le staztoni sono abilitate almeno al servizio
viaggiatori e bhagagli: perd, come st € gitv accennalo, ve ne sono
pure di quelle degtinate cchusivamente al servizio delle merei,
od altre, che, pur trovandosi alla dipendenza i unoe sealo inerei
0 d’una stazione principale, non hanno ajcun rapporto diretto
col pubblico, occupandosi nnicamente del movimento dei treni.

Meritano infine d’essere menzionate le STAZIONI DI 8MI-
BTAMENTO, nelle guali, cob sempliee ainto delln gravita ed i
frent a mano, 8t ottiene in breve tempo lo smistemento di un
treno, rageruppandone i diversi carri 2 seconda delle linee che
devone percorrere (smistamento per linee o per direzioni), e
disponendodi in un dafo ordine a seconda delle gtazioni di de-
stinazione (smistamento per stazioni o per transiti).

Si ottiene tale scopo mediante due o pin binari in pendenza
del 10 ¢, detti binaré di lanciamento, 1 quali immettono in pa-
recehi binart orizzovtali disposti a ventagling o formanti { fase:
di smigtamento.

Portando il treno da smistarsi su o dei binari i laneia-
nmento colla locomotiva in alto, sganciando successivamente i
vari earri, ed aprendo opportunamente i vari deviatoi, si of-
ticne 1o smistamento per linee,

Riagganciando tutti i veicoli riuniti in tule modo su uno
stesso binario, eppereio destinati ad una determinata linea, poe-
tandoli colla locomotiva sn an aliro binavie di Ianciamento, ¢



93

procedendn in modo analogo, si ha lo smistamento per stazioni
11 treno in partenza si foria poi prendendo i veicoli nel vari bi-
nari in quellordine che si desidera.

§ 2° — Depositi locomotive,
59. Varie specie di depositi, — J1 complesso dei locali o

degli impianti che servono al ricovere delle locomotive, alla
Joro manutenzione e servizio, chiamasi DEPOSITO LOCOMOTIVE,
o per brevith nEporiTo. Ogni deposito  focomotive trovasi
alla dipendenza i almeno un Capo deposiio.

Si hanno due specie di depositi loemnotive: i deposite prin-
cipali o con dotazione di locomotive, che sono quelli impiantati
ove risiedonn abitualmente le locomotive destinate al servizio
dei treni secondo la distribuzione stabilita, ed il personale rela-
tivey 1 depositi di transilo, ove le Toecmnotive non fanuo che sog-
ginrnare un tempo pitt 0 meno lungo ra un treno ¢ Valbro.

Esistono in aleunce stazioni secondarie deiloenli di ricovero
per le locomofive, alla dipendenza del Capo stazione, ma in tal
caso si chiamano semplicemente #imesse locomolive.

60. Costituzions di wn deposito. — Un deposito principale

81 compone:

1° dei binari e PIAZZALT occorrenti, coi relativi deviatoi
od almeno una colonna idranliea ed una piattalorma di dinmetro
conveniente

2° di una o pit RINESSE per le loeomotive;

3° di mv’olficina per le riparazioni, provvista di macchine
e di operai in proporzione allimportanza del deposito;

4° di un piceolo magazzino, provvisto di una cotrveniento
scortn det pezzi di ricambio ¢ materiali da lavoro ¢ di consumo
che oeccorre pilt spesso di impiegare;

5° dei dormitori per il personale di macehina fuori resi-
denza o comanidafo a prestar servizin di riserva, ¢ dei locali
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per gli uiliei, camera pei macchinisti, abitazivne dei Capi
deposito, ecc.

I depositi i transito si compongono deghi stessi clementi,
ridotti in proporzione al bisogno; Uofficina specialmente pud ri-
dursi a proporzioni minime o sopprimersi, bastando poter prov-
vedere alle sole piceole riparazioni oceorrenti per giungerve al
deposito principale. I dormiitori inveee hanio spesso mageior
sviluppo che presso i depositi principali.

61. Rimesse locomotive. — Sonw 1 locali elie servono pia spe-
cialmente al ricovero delle loecomotive durante la loro sosta in
deposito.

Si distinguono rignardo alle loro forma in rimesse cireolari,
seaieireolari ¢ veltangolari: con queste ultime si ha inconve-
niente di dover spostare parcechie locomotive per toglierne
una situata nel mezzo; le altre, usate solo in aleuni depositi
principadi, hanno il difetto di richiedere impiego di nha piatta-
forma, guastandosi la quale tatte, le locomotive ehe si trovano
nei vari settori della rimessa non possono pia ruscirne, finche
la piattaforima non sia ripareata. S hanne anche tipi di rimesse
locomotive a pianta quadrata simili per disposizioni di binari
a quelle circolari.

Qualunque ne sia il tipo, e rimesse locomotive devono es-
gere provviste di-finestre per dar luce a sufficienza, (i lucernart
o sliatatoi nel tetto per dar esito al fumo, di Fo8sE A FU0CO {fossi
praticati fra una rotaia ¢ Valtra dei binari ove sostana le lo-
comotive) atte a facilitare la pulizia dei ecnevatoi, nonehe
1a visila ¢ le riparazioni delle parti inferiori delle loconotive.,

Tali particolaritd valgono per tutte le rimesse locomotive
in genere, comprese uelle in consegna ai Capi stazione.

Per le rimesse dei depositi principali bisogna agginngere
gl appositi locali ed attrezzi per le riparazioni, le prese d’acqua
pel lavaggio e il riempimento delle ealdaic e le capre di sol-
levamento, che possono trovarsi anche esternamente in prossi-
mitd della rimessa.
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Servono tali CAPRE o sollevare le locomotive od 1 tenders
da una parte, lasciandoli sul binario dall’sltra, per modo du
poter levare una o due sale, &1 eseguire cosi le riparazioni re-
lative. Sono costituite da robuste travi di legno o di ferro in
nunmero @i tre o di quattro, fisse al snolo ad una estremita, ¢
riunite superiornente con un cappello di ghisa o di ferro, at
guale viene assicurato il paranco di sollevamento.

La portata massima della capra ¢ sempre indicata sulia
niedesima.

In luogoe delle capre si usano ory assai utibuente ghi arpa-
RLECCHI A 4 VITT PER ALZARLE LOCOMOTIVE, detti comunemente
cuva letti o irétaux, 1 quali consistono in due traverse di ferro,
che si suttopongonoe alla locomuotivi, e clie si alzano unitamente
alla medesima, mantenendoly in pinto, mediante quatteo viti
verticali (due per traversa), mosse da una manovella e da in-
granaggi,

La portata dei cavalletti in uso nei nosiri depositi & cirea
di tenn. 10 per quelli di vecehio tipo con montatura in legno,
e di fonn. 60 ed 80 per guelli di ultimoe modello interamente di
feren: intendesi per ogni assortimento coriposto (i quattro viti
¢ due traverse. o

63. Depositi combustibili. — Come dipendenza necessaria
di un deposito locomotive puo considerarsi il DEPOSITO COMBU-
SPIBILT o Carbonaie, hupianto destinato alla distribuzione del
carhbone deila legna e delle materie d’unginento e di illumi-
nazione.

Ocecorrono per tale scopo dei piazzali, sui quali esistono i
cumuli degli agglomerati ¢ del carbone in pezzi da distribuirsi
in ordine alla loro data di formazione, del binari d’accesso
attigni a tali cumali, una tettoia o piaho earvicatore coperto,
alenni magazzini per le materic grasse ed i locali per gli affiel,

Per la pesatura bastano delle stadere portatili,

In gualche stazione si hanno impianti di rifornitura di
carbone, ove il combustibile sollevato meecanicamente viene



versato, mediante apposite tramoggie, guasi ('un colpo nel
tender con guadagno di tempo ¢ minori spese di personale.

Per il combustibile liquido, impicgato in alcune linee in
aggiunta al litantrace, si hanno riforniture analoghe a quelle
per aequa; 'olio minerale si versa dai carri serbatoi in una ci-
sterna softerranea da cui vien sollevato mediante pompe in
vasehe collocate ad altezzin conveniente da potere esscre distri-
buite alle Jocomotive a mezzo di una colonna i erogazione Ui
forma speciale. Questa @ simile ad una gru a castello, pero il
gerbatoio & diviso in quattro compartimenti comunicunti, me-
diante valvola ¢on la camery infertore che porta il hraceio di
erogazione. Ogui compartimento contiene '/, di me. di combn-
gtibile ¢ cosl 8i pud misurarnc 1o quantita fornita ai macchi-
chinisti.



PARTE SECONDA

VEICOLI FERROVIARI

CAPITOLO PRIAMO

Generalita — Telaio.
Apparecchi d’attacco e di sospensione,

§ 1° — Generalila.

63. Caratteri principati. — Veicoli ferroviari sono in ge-
nerale tutli i rotabili atti a circolare sui binari delle strade fer-
rate. Comuncmente pere s’ intende di non comprendere sotto
tale denominazione le locomotive ed i tenders, ma di designare
soltanto quei rotabili, i quali sono destinati al trasporto di per-
sone o di cose. Noi intendiamo qui appunte di trattare dei vei-
coli ferroviart considerati sotto questo significato pin vistretto,
tanto pit che dellelocomotive ¢ dei tenders 8°¢ gig in altro libro
particolarmente e diffusamente pariato.

Per poter eircolare sulle strade ferrate i veicoli debbono
soddisfare a speciali condizioni costruttive, per cui si Qiffe-
renziano da quelli delle strade ordinarie: primieramente tatti gli
assi hanno le due ruote ad una distanza comnne ed uguale, com-
misurata allo seartamento del binario (n. 12); inolére hanno tutte
le segnenti principali carafteristiche: — le riaote calettate sngli
assi; — i eerchioni delle ruote conici, e provvisti di hordo; —

7
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i fusi degli assi, e conseguentemments le boceole ¢ le molle di
sospensione, disposii esternamente alle ruote.

La solidarietd delle rnote agli assi serve a meglio garantire
la sicurezza del movimento ; la conicitd dei cerchioni ¢ special-
mente utile, perchieé mantiene meglio 'asse nel mezzo della via;
il bordo serve ad impedire ehe le ruote possano useire dalle
rotaie.

La conicita dei cerchioni serve anche a facilitivee il passaggio
dei veicoli nelle curve. Come gid 8'¢ osservato al n. 13, 1a
rotain esterna ha nelle enrve una lughezza maggiore che quella
interna; percio le due ruote d’un asse debhono percorrere in
enrvg un diverso sviluppo di rotaia ma non potendo fare un di-
verso numero di giri, pereh¢ calettate sull” asse, si renderebbe
evidentemente necessario uno striscinmento della, ruota interna
sulla rotaia se i eerelioni fossero torniti a superficie ecilindrica.
Invece coi cerchioni conici si obtiene d’evitare nelle curve guei
moti di secorrimento; perche alloea alle rnote che pereorrono ly
rotaia estern: riesce possibile di svilupparst sopra una circon-
ferenza di xaggio a b (lig. 58}, maggiore di quella lungo la gquale si
sviluppano le reote sulla rotain interna, restando in tal modo
compensata la dif-
terenza fra le lun-
ghezze, c¢he con
ugual numero  di
giri debbono per-
correre le ruote di
uno stesso asse. Un
tal risuitato ¢ favo-
rito dall’azione della forza centrilinga, ehe nelle curve tende a
portare il veicolo verso lesterno, ¢ quindi il borde A della
ruota esterna verso il fungo della refaliva rotata; e dall’allar-
gamento che si di al binario nelle curve {n. 13), col quale si
ammenta la distanza dei punti di contatto b, 4 dei ecvchioni
colle rotaie, ¢ quindi pud awmentare la differcnza fra i ragei
ab e ed di svilnppo delle due ruote d’'uno stesse asse.
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La conicitd dei cerchioni deve essere stabilita in rapporto
anehe all’inclinazione adottate nella posa delle rotaie (nu-
meri 10-11); I'inclinazione da noi adottata per le superficie co-
niche dei cerelioni & di 1y {fig. D9).

11 Borwo od orle B, di cui sono provvisti i ecrehioni {fi-
gura 59), serve, come gid si @ detto, ad impedire che le ruote
possano uscire
dalle rotaie: 1'al-
tezza a del me-
desino noen deve
essere minore di
25, ne maggiore
adi 36 mn,, ed il
KO 8Pessore s,
misurato ad un
centimetro didi- .
stanza dalla su-
perfieie di eon-
fattn del cer-
chione eolla ro- B H
1aia, non deve Fig. 59,
espere . minore
di 20 mm. Tali dimensioni e guelle altre che saranno indicate
in seguito per altre parti del materiale rotabile sono quelle
oggi stabilite per la circolazione dei veicoli in servizio cumu-
lativo fra le principali ferrovie Euaropee con binario a scarta-
mento normale (n. 12).

Eeeezionalmente possono mancare del Lordo od orlo le
riote intermedie dei veicoll & tre assi (cosi in alenni veicoli per
ferrovie secondarie).

La disposizione esterna dei lusi presenta il vantaggio di
aumentare la stabilith del veicolo ingrandendo la base di ap-
poggio della cassa, ed inoltre rende pin facile la visita alle boe-
cole ed at varii organi della suspensione del veieolo.
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G4, Parti cositituenti un veicolo ferroviario ¢ loro disposi-
zione. — Ogni veicolo ferroviario si compone delle seguenti
parti

1° Tup CASSA.

2° Il TELAIO cogli APPARECCHL DI TRAZIONE F DI REPUL-
SIONT.

3° Le SALE MONTATE, le BoCCOLE e gli ORGANI DI $0-
SPENSIONI.

4° Gh aceessori, eonsistenti negli apparecelti pel FRENO-
per L'ILLUMINAZIONE ¢ RISCALDAMENTO delle vetture, ece.

L cassa & quella parte del veieolo specialmente adibita a
contenere gli oggetti da trasportarsi: varia quindi grandemente
di forma o sceonda della natura del veicolo, dovemto adat-
tarsi alio speciale uso cwi deve venire destinato. 15ssa & disposta
in generale superiormente alle ruote, ed & sostenuta dal telaio,
il quale a sua volta s’appoggia sulie sale montate coll’interme-
diario degli organi i sospensione.

Gl assi sono in nutero di due, di tre; di gquatlro, od ecce-
zionalmenie anche di sei. Pit numerosi sono ora i veicoli a due
asei. Finche la distanza degli assi estremi (PASS0 0 searfamento)
non & molto grande, gquesti di regola sono montati in modo, che
si mantengano costantemente fra loro paralleti. Tnveee nei vei-
coli @ lungo pasto & neeessario perntettere agli assi un certo
spostamento angolare per facilitarne iscrizione nelle curve;
¢i0 si ottiene nei modi che vedremo in seguito {(n. 75 ¢ 76).

Questa particolarita ha mportanza inguantoché ora si
tende ad anmentare it passo dei veicoli, specialmente allo scopo
di acerescerne la stabilith ¢ regolaritd di movimento in rela-
zione alla aumentaia velocita dei treni.

Delle varie parti che compongono un veieolo ferroviario
quelle che debbono essere ennoscinte eon maggior dettaglio d:d
personale di maechina sone quelle di eui i numeri 2° e 3°, ¢ gli
apparecehi pel freno; ¢i oecuperemo quindi specialmente ed in
primo Inogo di queste, limitandoci a dave infine ¢qualehe hreve
cenno anche delle altve parti.



frl

§ 2° — Telaio — Organi di tracione e di repulsione.

65. Telnjo. — NI telnio di forma rettangolare, consta
(lig. 60} di due travi longitudinali A B, C D, detfe VIANCATE,
o lungheroni, eollegate da travi trasversali e diagonali. L tra-
verse estreme A C e B D chiamansi TRAVERSE DI TESTA o testale,
ic altre E I, (i 1T ece. diconsi TRAVERSE INTERMBEDIE, ¢ travi
disgonali A K 1D, I3 K C, che servono a meglio collegare le tra-
verse e le fianeate, ed a rendere rigido tutto i sistema, costi-
tuiscono eio che usnalmente chiamasi la Croce di 8. Andrea.

E G

GL’///ﬂ{/r ' { r \Cj‘ va D
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Fig. o0.

Generalmente i telai dei veieoll si costrniscono ora comple-
tamente di ferro; sono perd in circoluzione anche veicoli eon
telai di legno, e con telat nisti di legno e di ferro.

Nei telai di ferro le travi che li eompongone consistono in
ferei o C, 0 a doppio T, e ad angolo, solidamente collegati fra
loro per mezzo d’inchivdature. Vengono cosiruiti anche dei
telai con travi d’acciaio opportunamente sagomate, in mado
da ottenere una diminuzione nel peso de! telaio, senza pregiu-
dizio della soliditd e stabilita delle varie parti che le compongono
e della portata del veicolo.

66. Gancio di trazione e tenditore. — Per poter collegare gli
uni aght altri i veicoli ferroviari, questi sono muniti ad ogni
testata i appositi organi d’attacco e di repulsione.
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1Y tipo normale d’attacco adottato dalla Rete detlo Stato &
rappresentato nella fig. 61, dove G ¢ il GANCIO DI '[RAZIONE,
di ferro, situato a metd della testata; ¢ Pinsieme detle due
parti A B3, ed A C, pure di ferro, costituisce il POPPIO TENDITORIS
CENTRALE, formato da! TENDITORE A B ¢ dal GANCIO DI RI-
serva A C. 1’aggancio dei due veicoli si a, introdneendo Ta.

|

Fig. 00,

MAGLIA estrema 18 I3 del temditore nel gancio di trazione del
veicolo contiguo, indi girando per mezzo del MANUBRIO M la
vITE V in modo da avvicinare le due crtoccioLr: D ed 1B fino
ad ottenere il confatto dei piatti dei respingenti dei due veieoli,
ol a mettere in tensione il tenditore A R. 11 gancio di riserva 10 si
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aggancia, poi alla maglia estrema del tenditore del veicolo con-
tiguo, ¢ questo secondo attaceo, ehe normalmente non & in ten-
sione, serve per impedire lo sgancio dei due veicoli in caso di
eventuale rottury del fenditore A B3.

Molti veieoli, di tipo generalmmente antiquato, in Inogo di
cssere forniti del doppio tenditore centrale, song inveee prov-
visti i up tenditore semplice, analogo a quello A 13, e di due
calene di riserva, come & indicato nella fig. 104 della Parte iL
delle Macchine ¢ vapore; ma un tale tipo d’attacco deve venire
man mano sostituito da quello normale sopra desecritto.

67, Asta di trazione. — Lrazione continua ¢ discontinua. —
I gancio di trazione @ unito ad un’asta di ferro A T (fig. 61),
detta ARTA DI TRAZIONE, la guale & collegata a} telaio non in
modo vigido, ma collintermediario d’una molla. ’acciajo («
hovolo, oppure a balestra), detta MOLLA DT TRAZIONT, allo seopo
di ammorzare gli urti o gli strappi, cui il veicolo pud andar sog-
getto per la variabilita dello sforzo di {razione.

Le aste di trazione delle dwe testate d’'un veicolo possono
essere 0 non essere ¢ollegate 1va lovo, dando cosi luogo ai due
dilferenti sistemi di trazione continwa e disconiinua; col primo
sistema 1o slorzo di trazione della Iocomotiva viene trasmesso
di veicolo in veicolo direttamente per mnezzo delle aste, senza
interessare neila trazione anche il telaio dei veiepli; col se-
condo le fravi costituentiil telaio intervengono a trasmettere
dall’unn all’altro veicolo lo sforzo di trazione.

Nella tig. 62 & indicato un modoe di collegamento delle aste
per frazione continua fino ad ora adottato su molii veicoli nella
Rete di Stato. Le due aste di trazione A, A" sono collegate fra
loro circa a meta del veicolo, sotto il piano dejla cassa, per
mezzo del manicoifo filettato M, formando cosi un'unica asta
rigide, A A'; B & la molla di trazione a bovolo, coll'interme-
diario della quale viene comunicato al telaio lo sforzo di tra-
zione trasmesso sia in un senso che nell’altro dallasta A A'.

Altri tipi di trazione continua, ed anche vari di trazioue
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diseontinua (di cui uno & rappresentato nella fig. 614 ) souo pure
usati nei veicoli che circolano sulla Rete di Stato; ma non &
il easo di passarli singolarmente in vassegnn, bastando cio ¢he
si ¢ detto per far comprendere caso per caso, colla sempliee
ispezione, il modo di Manzionamento dei vari organi ehe li
COMpPONZOILO,
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6R. Respingenti., —Gli organi di repualsione consistono in
RESPINGENTL, applicati alle traverse i festa, lateralmente al
gancio di trazione, come vedesi nelle Gg. 64 ¢ 5. Bssi gomo in
numero di due per ogni tegtata; uno & o piatte, o disco-colmo,
Yaltro a disco—piano per facilitare il contatto guando i veicoli
SONO in curva.

La digposizione dei piatti ¢ identica in tulti i veicoli, per
eni in due veicoli messi a4 contatto il piatto colmo dell’ung ¢
sempre di eontro a guello piano del’altro.
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Tn ogni respingente (fig. 63, 64 ¢ 63) si deve considerare,
oltre il vrarro 1), PasTa A, lo cUsTODIA C, e JaMoLLA M, la quale

D

serveadammnior-
zare gliurti ed i
contraccolpicho
pudt ricevere il
veicolo; il piatto
¢ 'asta sono di
ferro o d’aceiaio,
e dJdegli stersi
materiali ¢ pure
la custadia, cle

anticamoente costrnivasi pit spesso di ghisa; la molla & di
accialo, ¢ puo essere & hovelo come nei tipi normabnente adot-

tati dalla. Rete di
Stato (fig. 63 ¢ 65),
oppure a  halestra
(g, 6G4); in questo
ultinio caso puo es-
sere la stessa che
serve anche di muolla
di  trazione, come
nella disposizione in-
dlicata nela ligura.

Alemne volte, e
generalnente  nelle
lughe vetture, fe
aste dei ue respin-
gentl di una nmede-
sima testata sono {ra
loro  eollegate per
mezzo i un Sistema
a bilanciere (fig. 65),
allo scopo di assicu-
yare il contatto dei
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respingenti dei veieoli contigui nelle carve e di mantenere co-
stante la pressione tra i respingenti stessi, Nelle curve infatti
le pareti di testa aflaceiate di due veicoli configui si dispos-
gono obliquamente 1'una rispetto all’altra, ed i respingenti che
trovansi dalla parte interna della curva vengono maggiorinente
compressi, mentre i piatti di quelli alio esterno temdono ad

Fig. 65

alfontanarsi. Col sistemna rappresentato nella fig. 63, od altro
analogo, le aste dei respingenti ¢he trovansi da un lato della
testata vengono spinte jn fnori di quanto i respingenti dal-
Paltro late vengono compressi: s’ottiene eosl sempre, anche
nelle curve, il eontatto dei respingenti, e vien mantenuta co-
gtante la pressione tra i piatti.
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Le aste dei respingenti debbono trovarst in tutti i veicolt
ad una distanza fra loro ¢ ad una altezza dal piano delle rotaie
pressoche identiche: dalle prescrizioni per la circolazione dei
veicoli in servizio cumulativo & stabilito ¢he altezza del centro
del piatto dei respingenti sul piano delle rotaic non deve essers
maggiore di 1070 o inore di 1020 mm. pei veicoli vuoti, ne
minore di 940 mm. pei veicoli & pieno earico, ¢ che lu loro di-
stanza deve essere compresa fra 1700 e 1800 tnm. Per le carrozze
intercomunicanti Yaltezza minima degli assi dei reapingenti
gul piano delle rotaie & gtabilita in . 980,

69. Avarie. — Dacehe 1 telai del veieoli vengono costruiti
interamente di ferro, si veriticano con minor frequenza avarie
alie parti costitnenti i telai dei veicoli in circolazione, avarie
che una volta spesso si avevano a lamentuare, specialmente nelle
traverse in legno di testn, quando si gspostava bruscamente il
convoglio. e avarie alle parti del telaio (lesioni o piegature
delle travi di cui ¢ composto), a meno che non stano di lievis-
sima entitd, vichiedono quasi gempre il ritire del veicolo dalta
circolazione, ¢ la sua introduzione nelle officine.

La rottura dell’uncine d'un ganecio di trazione, o d’una
parte qualsiasi del tenditore, non importa di regola Uimmediato
seartn del veieolo, potendo Paggancio farsi 1o stesse regolar-
mente, serverlosi degli apparecehi d’attacen del veicolo con-
tiguo.

lavece per la rottura d’un’asta od anche di ung molla di
trazione riesce generalmente impossibile o poco conveniente il
proseguitnento del veicolo, a meno di non mettere questo alla
cota del treno. Cosl pure dicasi per Ta rottura d’un disco, asta
o molla d’un respingente.

Aleitne volte le aste dei respingenti dei veicoli di coda col
rispettivo piatto, in causa di perdita o rottura della zeppa o
dello spillo che e tiene a posto, si slilano dalla, eustodia, e
cadono sulla linea, eid clie puo essere causa di pericolo alle
persone e di inconvenienti alla cirenlazione, poich¢ rimanendo
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per caso sulla rotaia possono produrre lo svianiento i gualche
veicolo. Por tale motivo, oltre praticare a tali organi un’attenta
visita, il personale appositamente addetto alla verilica dei
veieolt (ed #1 personale di macchina pei respingenti anteriori
della locomotiva ¢ posteriorl del tender) deve prima della par-
tenza del eonvogli verificare le aste dei respingenti di coda,
per assicurarsi che esse siano regolarmente 4 posto, e non stiano
per sfilursi,

§ 3° — Sale montaie e boccole.

70. Sate montate. — Come s'e gin indicato parlando degli
assi delle locomotive, nelle sale, si distinguono I fusi, le portate,
il corpo; e nelle ruote il mozzo, le razze (che assai spesso nelle
rnote dei veicoli sono sostituite da una parete coniinua, nel
qual caso le ruote chinmansi a disco pienn), la corona od il
eerchione.

La distanza m (fig. 38) delle ruote 'uno stesso asye, wmi-
surata fra le facee interne dei cerchioni, che e ¢io che costi-
tuisce lo seartamento detle ruoie, ¢ di m. 1,362 con tolleranza
di mm. 4 in pitt ¢ di 3 in meno; la larghezza 1 (fig. 59) Cun cer-
chione ¢ di 130 ed al massimoe i 150 mni., ¢ lo spessore ¢ non
deve mad scendere al disotto di 20 mmni.

Cerchioni, ruote ed assi &i costruiscono ora generalmente
di acetain. Te ruote sono montate a freddo con forte pressione,
sull’asse, ¢ spesso eollegate o questo mediante una zeppa. [
¢erchioni sono montati a ealdo sulla corona, alla quale sono
poi collegati mediante viti V (fig. 66), oppure mediante un cer-
chietto C (lig. 67), detto cerchietio di sieurezza, che si innesta a
codla di rondine meta in una scanalatara praticata nella corona,
¢ meta in altra seanalatura praticata nel cerchione. [l cerchietto,
battuto a fredde in queste scanalature, ¢ tenuto a posto, per
impedire lo spostamento del cerehione attorno alla corena, me-
diante diversi piccoli allargamenti praticati nelle scanalature
¢ distribuiti ad eguale distanza lange la periferia.
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Si fanne anche rmote senza cerchione, in cui cioe la parte
periferiea corrispondente alla superficie di rotazione ¢ in un
sol pezzo eol disco ed il mozzo. Sono di ghisa, che deve essere
in questo case preparata, ¢ dopo la colata, raffreddata lenta-
mente con procedimenti speeiali (ruote Griffin).

T1. Boceole. — Il fuso degli assi € abbraceiato da una sea-
tola, che, mentre serve a far portare all’asse il peso del vei-
colo, conticne Uungimento neeessario perche durante il miovi-

)iz ) Fig 67.

mento di rotazione del fuso anche a grande veloeitd, non
abbiano a manifestarsi riscaldi.

Questa seatola prende il nome di BOCGOLA, e nella medesima
si distipguono la SOPRABOCCOLA, la s0TTOBOCCOLA ed il CU-
SCINETT0. La forma e }e dimensjoni rispettive della sopra boe-
cola e della sottoboccola variano sostanzialmente a seconda
de)l modo di lubrificazione adottato.

Cosl col sistema di Iubrificazione a grasso la soprabocecola
¢ di dimensioni piuttosto grandi e piccola la sottoboeeola,
perche la provvista del grasso necessario per la lubrificazione
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durante il viaggio del veieolo vien contenuta superiormente al
cuseinetto, attraverso i fori del guale il grasso seende per u-
brifieare il fuso, fondendosi col prineipio di calore prodotto dal
moto dell’asge. Invece nelle boceole ad olio, il quale ¢ general-
mente contenuto nella parte inferiore della boceola, questa @
per solito di dimensioni maggiori della soprahoccola. a fig. 638
rappresenta una boecola a grasso: A & la sopraboccola, B la
gottoboceoly € il cuscinetto. Il grassn & contenuto nella ca-
mera P, dove viene introdotto aprendo il coperchicito Q. Le
fAgure 69 e 70 rappresentano hoccole ad olio; nella prima il fuso

A
g NS

Fig €8

vien lubrificato dalla parte superiore, dove I'olio vien portato
mediante il volantine V ed il notlolino N: nella seconda la lu-
brificazione del fuso avviene dalla parte inferiore mediante il
guancialetto felpato G (sostenuto dal porieguancialetio con molle
0 gabbietia P), che assorbe per capillarita Uolio dalla sottoboe-
cola, e lo porta a contatto del fusello.

La lunetia di bronzo I della fig. 69, serve ad hmpedire che
I’glio, il quale vien versato nella sottoboeeola dal beceuecio B,
passi in troppa quantita nella eamera C, donde potrebhe useire
all’esterno dalla parte del mozzo.
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Gli olturatori O, di legno o di feltro, quantunque non fac-
ciano giunto ermetico, servono pure ad impedire 'usecita del-
I’olio e 'entrata della polvere nella camera della boceola.
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Boceole dei tipi sopradeserifti si trovano ancora applicate
ai veicoli di tipo antiquato, pero, il tipo attualmente adottato
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sui veieoli pitt recenti ¢ rappresentato di massima nella fig. 71
dove sopraboccola e sottoboecola formano nn corpo solo, chiuso
nella parte anteriore dalla piastra P. La lubrificazione avviene
dalla parte infertore mediante il guaneialetto G, Questa boceols
presenta il vantaggio, che per visitarne P'interno e cambiare il
guancialetto hasta abbassare la piastra anteriore, svitando i
daddi dei due bullonewni 1); e per togliere di posto il cuscinetto
basta alzare la hoceola, disponendo la binda sotto lu medesinig,
e sfilare il enneo K, che trovasi sopra il euscinetto, dopo di che
questo puo facilmente levarsi senza siontare altre parti, come
generalmente oceorre fare neite boeeole (Ualtro tipo.

Fig, 71,

Le hoeeole sono di ghisa o d’aceinio Juso, I cuscinetti sono
«li bronzo, rivestiti generalmente di metallo d’antifrizione nella
parte che & in contatto col fuso. Nella Rete di Stato coi labri-
ficanti attualmente adoperati, ¢ ciot olio minerale sewro e
grasso composto, sono usati cugeinetfi di bronzo con tnetallo
di antifrizione per le boeeole acl olio, e cuseintetti interamente
i bronzo per le boceole a grasso.

La superficie del cugcinetto in contatto col fuso porta delle
scanalature per meglio ripartire il lubrificante, che chiamanst
per la loro forma zampe di ragno; nelle hoecole in cui la lubri-
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ficazione avviene dalla parte superiore, i cuscinetti portano
apche uno o pit fori nel centro pel passaggio del lubrificante.

La lubrilicazione delle boecole dei veicoli si effettua gene-
rubmente al principto Q'ogni viaggio, ¢, per quelle a gragsso,
anche durante la corsa in determinate localitd. Tn ateuni easi
perd viene usato per le bocecole ad olio un sistema d’ungimento
periodico, secondo il quale le boccole vengono aceuratamente
pulite, ¢ riempite di lubrificante soltanto o periodi determinati,
generalmente d'uno o due mesi. La data deil’untury viene in tal
cago segnata sulle fiancate el veicolo per norma del personale,

72. Parasale. — Tutte le boccole sono provvedute lateral-
mente di risalti IC ({ig. 72) ; nelle scanalature formate dai quali
penetrano i PARASALE, o piastre di guardie, G, che sono ap-
pendiei di ferro o d’acciaio (anticamente st costruivano anche
di ghisa) golidamente lissate al teleio T per mezzo di chiavarde
o i chiodi ribadifi.

Detti parasale servono a tenere o posto le boecole, e quindi
a mantenere invaritabihnente gli assi nella posizione determi-
nata; essi pereio debbono essere montafi eon sonuna esattezzay
¢ precisione.

I giuochi longitudinali ¢ trasversali egistenti {ra i parasale
¢ le scanalature delle hoecole sono generalmente agsai limitati
(2 o 3 mm.); salve nei easi in cui oecorra permettere agli wasi
un certo spostamento angolare o tragversale, eome per glt assé
radiali (n. TH).

73. Avarie. — Coll’'uso continuato dei [reni, oppure per
altre ragioni, i cerchioni delle ruote possono aleune volte al-
lentarsi e spostarsi nella eorona. In tal caso & neeessario, appena.
rieonosciuto il difetto {cid eche, oltre dalla visita accurata, & reso
manilesto dal suono speciate che d4 un cerchione allentato hat-
tuto eol martetlo), togliere il veicolo dalla cireolazione, ¢ prov-
vedere al ricambio leli’asse. Analogamente dicast per la rot-
tura longitudinale o tragversale ’un cerchione, avarie pero ehe
pitt raramente st verificano.
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Anche lallentamento ¢ lo spustarnento, sis pure iniziale,
di una rnota sull’agse rende necessario 1" immediato ritiro dei
veicolo dalla cireolazione, ed il ricambio della sala montata.

Al cuseinetti delle hoeeole dei veicoli possono verificarsi
riscaldi, analogamente ¢ per le stesse cagioni gid indicate pei
cugcinetti delle locomotive ¢ dei tenders. Valgono anche in
questi casi le norme gia date nella Parte 110 delle Macehine
a vapore.

La lesione o la rottura, anche parziale, ¢’un parasale rende
pericolose il proseguimento del veicolo, potendo verificavsi in
geguito la picgatura, od anche la rotitura completa, eid che la-
sciercbbe liberi di spostarsi la boceola e 'asse.

§ 4° — Organi di sospensione,

74. Motle di sospensione. — 11 telaio del veicolo non si col-
lega direttamente alle boceole, ma si appoggia 8u (ueste col-
Pintermediario degli organi di sospensione.

Un sistema molto comune di sospensione ¢ rappresentato
nella fig, 72. Al telaio T 6 collegata per mezzo dei supporti R,

Iig, 72



115

delle BIBLLELTYE 13 (che aleune volte banno anche la forma di
anelli allungati), e dei bulloni o perni I’, P’, kv MOLLA DI SO-
SPENSIONE M, formata da varie foglie Caceiaio di lungliezza
deerescente, riunite solidamente fra loro da uwaa STAFFA di
ferro 8. Questa ¢ sostenuta dircttamente dalin boceola, ehe
rimane completamente libera fra i parasale, i quali devono
seguire Je oscillazioni della molla.

Di solito la stafla non e rigichunente collegata alla boccola
ma soltanto appoggiata sulla medesima, e tenuta a posto da una
appendice A, di cui ¢ munita inferiormente la stafta, che pe-
netra in un apposito incavo esistente nella soprabocecola.

Un tale lipo di molle di sospensione articolare ¢ quello ge-
neralmente usato nei veicoli @ due ¢d a tre assi della Rete i
Stato.

Pero in aleuni veicoli d’antiea costruzione, clhie ancora cir-
colano sulla nostra Rete, il telaio, in luogo di collegmsi alla
molla per mezzo di biellette articolate, si appoggia direttammente
sulla medesitna {lig. 73}, La foglis superiore o CAPOFoGLIA della

Flst. 73,
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molla invece di essere alla estremita foggiata ad ocelio, come nel
caso delle molle articolate sopradeseritte, e, colle due ¢ tre fo-
glie sottostanti, leggermente incurvata in seuso contrario alla
curvatura generale della molla; e questa vien tenuta a posto
(la apposite BCARPE (di ghiza) G lissate inferiormente al telaio.

Tali molle seorrevoli presentano lUinconveniente che, in
causa di un nrto o di gualehe salto, Uestremita delle stesse puo
con facilitd useire dalle searpe, ¢ pereio i veieoli, ¢lie ne sono
muniti, sone generalmente exclusi dat treni a notevole velocita,

75, Asst rediali, — Nei veicoli a due assi a lungo passo od
m quelli a fre assi ocenrre laseiate un conveniente ginoco (mag-
giore i quello accennato al n. 72} fra le boceole ed 1 parasule,
allo seopo di permettere (1. 64) agli assi estremi un sulticiente
spostamento angolare, ed o quello i mezzo nel veieoli o tre
assi nno spostamento trasversale, per facilitare Finserizione dei
medesimi nelte curve: questo spostamento trasversale pud
anche ottenersi suddividendo i1 giuoco parte atl’asse i mezzo,
parte agli estremi.

Ad jmpedire pero ehe tali ginochi diano lwogo a soverchie
e dannose uvscillnzioni duranfe la eorsa del veicolo in rettifilo,
provvede o stesso sistema di collegamento delle molle al telaio
per mezzo deghi anelli o bicllette di sospensione, collegamento
che, pur permettendo lo spostamento deghi assi in relazione alla
spinta, che i hordi del cerchioni risentono dalie rotaie uelle
curve, tende poi a far riprendere alle moile, e quindi alle boecole
{che in tal caso sono i solito rigidamente collegate alia stafla
delle molle), od agli assi Ja foro posizione normale, appena ces-
sata la causa dello spostamento.

Un tale gistema di sospensione ehiamasi con asst radiali.

6. Carrelli. — Alcune volte i veicoli a due assi a Tungo
pagso, o le estremitd di quelli a fre assi, sono goestenuti da
speciali earrelli, che sono piceoli veicoli muniti d'un golo asse
ai quali il telaio del veieolo da sorreggere viene collegato
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»on rigidamente, ma in modo da perinettere, nelle eurve, al
carrelly uno gpostamento rotatorio indipendente da quelio del
veieolo.

Inmitre il eollegamento del veieolo al careello, o det telaio
di questo all’asse, e tale che gquest’ultimo pud subire nelle curve
anche un eerto spostamento trasversale; menére nei rettifili
tante lasse quanto il carrello vengono di per sé ricondotti e
mantenuti nella loro posizione normale.

Caxrelli ad un solo asse del sistema BisskL sono applicati
ad aleune vetture a corridoio a gquattro ruvte di tipo non
recente.

J veicoli a quattro assi sono sempre sostenuti da due car-
relli con duc assi eiaseuno, situaii alle estrenita del veicolo,

Per la forma generale questi non differiscono svstanzial-
mente dai carrelli a due assi applieati alle locomotive. T perno
di collegamento del carrello al veicolo trovasi generalmente
situato nel centro del carrello; perd ora si teude a preferire
il perno cecentrico, ciot sull’asse longitudinate del veieolo, ma
spustato un poco pin indietro della meta del earretlo. Cio per
rendere pin facile il movimento di rotazione del earvello nelle
curve, poiche, aumentando it braccio di leva dello slorzo
trasversale (I’ uno dei bordini anteriori contro la rotaia, per
rispetto al perno, occorre uno sforzo minimo per dave al car-
rello lo stesso movimento di rotazione

La parte del carrcllo che comprende il perno non &, spe-
cialmente nelle carrozze, connesso rigidamente con quella pavte
che trasimetie it peso alle boeeole ¢ agli assi; ma esse sono in ge-
nerale collegate per inezzo di wmolle o di bielle opportunamente
articolate, allo scopo di permettere nelle curve agli assi del car-
rello anche un certo spostaanento trasversale, analogamente s
quanto si disge pei carrelli delic locomotive.

I1 peso del veicolo viene poi trasmesso agli assi del carrello
mediante un opportuno ¢ ben studiato sistema di nolle, allo
seopo di ammorzare per quanfo & possibile gli urti, e rendere pin
dolee il movimento del veicolo.
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perno o 'una bieleita, che congiunge la molly ¢ sospensione
articolata al sapporto del telaio, & un’avaria ¢he 8i manifesta
con relativa frequenzi, in seguito allo smarrimento degli spilli
o dei dadi ehe tengono a posto i perni in parola,

1l personale adidetto nelle stazioni alla visita dei veicoli deve
quindi asgicurarsi che tali spilli o dadi siano sempre a posto;
¢ quando Pavaria 81 verifichi deve subito vimediarvi, sostituedo
il perno (provvisorinmente anehe con uno di dimensioni non per-
fettamente eguali) o le biellette mancanti, onde evitare incon-
venienti maggior, quali fa rottura del eapologlia della molla,
Verificandosi quest ultima avaria, o fa rottura di altre foglie, o
lo spostamento delle Toglie nella staffa, oecorre procedere al ri-
cambio deila mwolla, per kv quale operazione ¢ i regola neecs-
sario togliere il veicolo dalla eireolazione.

§ 5° — Visite ai veicoli.

76, Rialzi periodici. — Tie varie parti dei veicoli debbono
setnpre trovarsi, ed essere mantenute in hone condizioni, e
percid questi sono sottoposti prima d’ogni viaggio, ed anehe
durante il percorso in determinage localita ad opportune visite
per parte di agenti a cid delegati. Tali visite perd si limitano
gencraimente alle parti esterne ¢ superiiciadi degli organi cho
costituiseono i varii apparecehi di ew il veieolo ¢ ecomposto; per
aceertarsi agni tanto anche dello stato delle parti interne e meno
facilmente accesgibili, sono gtabilite da apposite preserizioni
governalive delle visite periodiche, durante le quali si deve rial-
zare il veioolo dalle ruote per poter esaminare accuratamente le
singole parti, ¢d in ispecial modo gli assi, le ruote, e bocceote,
le molte, i ganei di trazione, i tenditori, ed anche gli apparecehi
pei frend, dei quali tratteremo al seguente eapitalo.

Le suddette visite ¢ RIALZI PerROMCL debbono escguirsi
per tabli indistintamente 1 carri merei ogni 3 anni, ed ogni anno
per le vettare, i bagagli, te postali ¢ le cellulari.
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L data i tali vialzi viene net veicoli della Rete di Stato
indicate con tinta rossa sulle fiancate det veicolo, preecduta
dalia sillaba Alz ¢ dal nome {abhreviato) della localita ove il
rislzo fu eseguito.

79. Visite inlermedic. — I veicoli che entrano nella composi-
zione dei tremi diretti, ¢ quelli muniti di appareechio completo
o condotte per freni eontinui, debbono inoltre subire delle visite
intermedie senza rinlzo, nelle quali deve constatarsi il regolare
Tonzionamento dei detti apparcechi, e per guanto & possibile,
it baono stato delte singole parti del veicolo.

Le disposizioni governative stabiliseono, che (ueste visite
intermedie si faceiano ahmeno ogni sei mesi; ¢ la data delle me-
desimne viene da noi indicata con tinta binnea sulle fiancate,
p receduia dalla sillaba 14s ¢ dal noe abbreviato) della loca-
litd dove la visita intermedia fu eseguita.

CALITOLO) SECONDO

Freai.

80. Scopo. — L sola azione dei frend, che agiseono sulle
ruote della locomoliva e del tender non & sempre sutliciente ad
ottenere colla necessaria sollecitudine Parresto 'un convo-
glio in caso di pericolo, ed a moderarne la veloeitd nelle piu
forti discese. Percio nella composizione dei convogli deve esservi
un certo numero minimo di veicoli eon freno atlive, nuniero
che varia a seconda della velocita elie il trene pud raggiungere,
della pendenza della linea e del peso del treno, ovvero del nu-
mere di assi o di veicoli ehe 1o costituiseono; e che vien caleolato
con opportune nornie, ¢ portato con apposite tabelle a eono-



120

scenzay del personale. Una parte almeno det veicoli ferroviari
deve quindi essere provvista di freno.

Anche nei veicoli i freni consistono in zoecoli o ceppi, ora
generalinente di ghisa, i quali, messi in azione al momento
opportuno per mezzo di un sistemna di leve, vauno a premere
contro i cerchioni delte ruote, consumando cosi nel lavoro del-
Tattrito chie si sviluppa gran parte della forza viva, di cui il
convoglio ¢ animato,

La resistenza al ntovimeuto del treno, che si ottiene col-
Yapplicazione dei freni ¢ tanto naggiore, quanto magygiore &
la pressione degli zoceoli contro i cerchiont; oecorre perd stu-
diare il tipo del freno in modo, che la pressione non sia tale da
causare facilmente Pinchiodamento delle Tuote, cio ehe produce
al veteolo dei salti molesti, e deteriors geandemente la superficie
dei cerchioni, oltre ad indebolive alguanto Vefficacia del freno
stesso, appeny si ¢ Formata sul cerelione una faccettatura al-
quanto cstesa.

L’inchiodamento delle ruote, cioé la trasformazione del
moto di retazione in quello di strisciamento sulla rotaia, pud
avvenire solo quando U'attrito [ra i ceppi ¢ le ruote diventa su-
periore all’attrito Ira ruote e rotaie. 11 primo & proporzionale
alla pressione trasmessa agli zoeeoli, il secondo al peso del vei-
culo. 11 coefficiente d’attrito [ra ceppi ¢ cerchioni & sempre un
po’ maggiore del cvefiiciente d’attrito fra ruote e rotaie, speeial-
niente poi quando queste sono umide, od unte {(come spesso si
verifiea nelle grandi stazioni). Ne deriva elie per evitare 1in-
chiodamento, la pressione sugli zoceoli deve sempre essere un
po’ minore del peso coraplessivo del veicolo (inclaso il carieo): e
la differenza deve cssere pitt grande (guindi la pressione sugli
zoceo}i pilt piceola), quando, per essere la rotaia unta od minida,
diventa minore la resistenza di attrito fra ruote e rotate.

Deriva pure che 1'inchiodamento & pit facile, quanto &
minore il peso del veicolo, ciog quando questo ¢ vuoto; e di cio
deve tener conto, per evitare tale inconveniente, chi manovra
it freno, stringendolo eon minor forza.
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Iufine & da notare, che praticamente il coefficiente d’attrito
fra i ceppi ed i cerchioni diminuisce un poeo col crescere dells
veloeita; quindi @ pitt facile produrre Yinchiodanento, a pari
pressione sugli zoecoli, quando la veloeita & piceola, che quando
< elevata.

81. Freni a mano — ffreni eontinui. — L pressione occor-
rente suglt zoceoll dei freni & fornita o dalla forza muscolure di
apposite agente, ehe trovasi sul veicolo ¢ ehe per mezzo di una
manovella o vite mette in azione il sistema di leve, che trasmette
Ia. pressione agli zoeeoli, nel gual caso i freni dei varii veicoli
vengono manovratt indipendentemente Mano dallaltro; oppure
da un complesso di meceanismi, messi in azione per tutio il
treno da un unico agente, generalinente dal maechinista, e che
agisce contemporaneamente su tutél i veicoli da frenare, Nel
prito caso si hanno i freni ¢ mano, nel seeondo i freni continui.

Vario puo essere il mezzo eol quale vengono messi in aziono
i freui continui. In aleune linee tramviarie, o ferroviarie di se-
condarta importanza, una semplice fune, ehie scorre su apposite
carrucole sopra tutti i veicoli del treno, tirata dal macchinista
o da altro agente lungo il convoglio, puod fur agire tutti i freni
dei vari veieoli. Ma un tal gistema non sarcbbe adatto per treni
lunghi, ed o notevole velocitd ; i freni continni adottati in questi
casi Tunzionano generalmente per wmezzo di appareechi a pres-
sione d’aria, che si trovano sui singoli veicoli i quali apparecehi
al monente opportuho vengono messi in azione (per mezzo
i ana condotta ehe corre lungo 'intero trenod dal macehinista,
o dallagente che eseguisee la Irenatura, mediante apposite con-
gegno a sua disposizione.

I freni continui, il cui [unzionamento & cosi ottenuto, di-
consi PRENK AD ARIA, e si distinguono in freni ad aria compressa,
od a vuoto, sceondoche essi funzionano coll’aria a pressione su-
periore, od inferiore alla pressione atmosferica. Per la descri-
zione deghi apparecchi € del modo di funzionamento dei freni
ad aria, che si trovano applicati ol materiale della Rete di Stato,



3l rimanda a quanto & stato esposto al n. 104 della LI Parie
delle Macchine a vapore, ed alle apposite Istruzioni emanate
dall’ Amministrazione qi Stato. Qui ¢i limiteremo a prendere
in esame aleuni principali tipi adottati nei veicoli delle Rete (i
Stato pel meceanismo dei {reni,

82. Iremo con uno zoceolo per ruotla ¢d a registrazione indi-
pendente, — Gli zoccorl 7 (fig, T4) sono suspesi al telaio per
mezzo dei TIRANTI DI SOSPENSIONE, 0 PORFA—-ZOCCOLI I' ¢ dei
perni P, I, ¢ vengono avvicinati od allontapati dai cerchiond
per mezzo dei BRACCI DU SPINTA 8. I ALBERO DEL FRENO (),
munito dei bracei di leva T, trasmetie ail bracei di spintw,
e quindi agli zoceoli, il movimento che gli viene impresso
o dalky MANOVELLA M, coll’intermediario del’ALBERO A VITE 'V,
delly ciroccioLA C, delle BISLLETTE B, delia LEVA AD ANGOLO A,
itel TIRANTE PRINCIPALE R e del braccio di leva 1) oppure
dall” apparecehio del freno continuo, s8¢ il veicolo ne ¢ prov-
visto, nel quale ultime caso Palbero principate deve essere
munito i un altro braccio di leva, per collegarsi mediante
speciale meccanismo 4 questo apparcceehio,

Perché i) freno funzioni a dovere, ¢ necessario elie b di-
stanza deglt zoceoli dai cerchioni & [reno aperto non sia troppo
grande, perche in tal caso il freno non entra in azione colla do-
vuta sollecitudine; n¢ troppo piccola, altrimenti a reno aperto
puo avvenire che gli zogeoli striscino contro i cerebioni. Inoltre
la distanza degli zoceoli dalle ruote deve essere wguale, allinche
(uesti vadiano a premere contemporancamente ¢ colka medesima,
intengita eontro i cerchioni. B quindi necessario curare la rego-
laxe registrazione dei ceppi, cid che si ottiene, spostando op-
portunamente negli appositi fori il perno che eollega il tirante
prineipale del freno col braccio di leva D, ¢ givando i dadi
che trovansi all’estremitd filettata dei bracei di spinta.

E’ ovvio ¢he nei veicoli provvisti di carrello i porta-zoccoli
debbonoYessere sospesi all’intelajatura del earrello, ¢ non al
telaio del veicolo, per poter permettere a guello i necessari
spostamenti nelle curve.



Cosi pure nei veicoli mu-
niti di assi radiali, eon spo-
stamento trasversale, i porta-
zoeeodi od i ceppi dei freni
debbono esgere suscettibili di
un lieve spostamento tra-
gversale, per potfer seguire
nelle curve il movimento del
ecrchione, € non impedire
all’asse il ncecessario scorri-
mento.

63. Freno con due 2occoli
per ruole ed @ registrazione
compensele. — Nei tiph ded
freni analoghi a quello so-
pradescritto, quando gli zoc-
colt non gono tutdi alla mede-
sima distanza dai cerchioni,
cioe quando la registrazione
sin stata traseurata o non
fatta a dovere, avviene che
quello o quei ceppi, che a
freno aperto gi trovanoe piu
prossimi alla ruota, vanto
per 1 primi a spingere contro
i es8a; quindi non soltanto
ia pressione risulta diversa
sut vari zoceoli, ma pud ae-
cadere che tutta la pressione
esercitata dal tirante princi-
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Fig 74.
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pale, invece di ripartirsi fra i diversi zoecoli, 8i concentri solo
st uno ¢ due di yuesti, ragginngendo un valore eccessivo, che
puo produrre 'inchiovdamento delle ruote, ¢ talvolta anche la
curvatura o rottura del braccio di spinta relativo; ineltre si
ha Pinconveniente che Ueficacia frenaunte resta diminuita,
perchie non tutte le ruote sono frenale.

Oltre di ¢i0, avendosi nel tipo suddeseritto il ceppo da una
aola parte della ruota, P'asse, in seguito alla pressione del freno,
tende a spostarsi, spingendo la boceola contro il parasale, e

.pruvocando utl consumo non uniforine del euscinetto ed even-
tualmente un’impressione disaggradevole ai viaggintori.

Ad ambedue questi inconvenicuti si ovvia eol tipo {reno
rappresentato nells fig. 75. Come vedesi da yuesta, il modo di
collegamento di vari sistemi di leve, e la sostituzione dei braced
di spinta con triangoli (per eni si di a questo tipu di [reno il
nome di freno a triangolo}), permettono o tutti ghi zoceoli (i an-
dare a contatto dei cerchioni, quando si ehiude il frens, anche se
a Ireno aperto non trovansi tutti allw stessa precisa distanza dai
medesimi.

I gruppi di zoceoli relativi ai due assi vengono spinti contro
i eerehioni delle ruote dalla leva A C) la guale ¢ alla sua volta
niessa in azione dall’asta dello stantuffo dell’apparecchio del
frene Westinghouse, o dal tirante C P, manovrato a mano per
mezzo della vite V e relativa manovella. Questa leva A C non ha
alcun punto fisse; quindi la pressione, che nel senso della freecia
(fig. 75) agisee sul C, si decompone in uno sforzo nello  stesso
senso, cioe di trazione, sul titante B K, ed in ubo sforzo in
senso opposte, quindi pure di trazione, sul tivante A 1) {(vedansi
per maggior eliarczza le [receie nella figura); il tirante A D
allora determina applicazione degli zoccoli dell’asse di sinisira;
quello B K che agisce salla leva R K 8, avente per fulero fisso
il punto R, csercita una trazione sul tirante 8 1, che deter-
mina Vapplicazione del freno sulle rotaie dell’asse di destra.

Ragionamento analogo vale pel mode di funzionare della
leva DLF, pure sprovvista di punti fissi, eioe per la decomn-
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Fig. 75,
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posizione dello sforzo su A D in quelli (secondo le freecie} sui
triangoli LG, 1T ; e cosi anche pel modo di funzionare della
leva T0O U,

Quanto sopra i & detto circa Ja decomposiziene dell’azione
frenante, applicata in C, lungo le direzioni dei tiranti A 1
e BK, presuppune che i punti A e I3 si sposting contemporanea-
mente sotto Pimpulso della stessa; cio che perd praticamente
PO non sempre avvenire; in questuitimo easo il ragionamento
cirea il funzionamento del freno va fatto in modo alquanto
diverso.

Supponiamo infatti, che, quando il Irene vien wmesso in
azione, sia alquante meno sollecito o muoversi, i causa di mag-
giori attriti, il sistema di leve ¢ di hracei relativo al gruppo di
zoceoll dell’asse indicato a sinistra nella figura: in tal easo la
leva AC fard fulero in .\, e sposterd verso sinigtra il punto B e
quindi il tirante BK, obbligando ad accostarsi ai cerchioni gl
zoceoli dell’asse di destra. In tal momento, divenendo itnpos-
sibile ogni ultericre spostumento verso sinistra del punto B,
questo diverrd a sna volta fulern della leva AC, ¢ tutto 1o slurzo
si riverserd sul punto A, ehe si sposterd verso destra, traseinando
nel suo movimento il tirante DA, od obbligando cosi anehe gli
zocenli dell’asse di sinistra a premere contro le ruote. Se invece
81 ha una rigidita alquanto maggiore nell’articolazione del si-
sterma di leva degli zoceoli dell’asse di destra, il movirento sue-
cessivo del gruppo di zoceoli verrd invertito, ma sard identico il
risultato finale della chiusura completa ¢ golleeita i tuttii ceppi
del freno, colla pressione uniformemente ripartita fro tutti
gli zoccoli.

Analogamente potrebbe dirsi pel modo di [unzionare, nel
caso di disugnali attriti, della leva DLT, come pure della sira-
metricy TOU.

I fori, ehe trovansi all’estremita det vari tiranti (od i ma-
nicotti a vite che eventuahmente li sostituiscono} servono per
regigtrare il freno, in modo clie la corsa dei ceppi non abbia
ad essere eccessivamente lunga o corta, quando i medesimi si
corgiumane o si ricamliano.
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Lestrentita dell’asta dello stantuffo del eilindro del freno
Westinghouse, che abbraceia il perno C, come pure Uestremita
relativa del tirante P C; portano una scanalatura, che permette
tanto al freno Westinghouse, come al freno a mano, di agire in-
dipendentemente 'uno dall’altro sul meecanismo del freno det
veicolo. La molla M, resa necessaria dalla coesistenza dei due
frend, viot dall’esistenza delle predette scanalature, serve per ri-
condurre il meeeanisino del freno alla pogsizione di freno aperto,
quande venga a cessare sul medesimo Peffetto dellazione fre-
nante.

84. Avarie ai freni. — La rotturn ¢ eaduta d’uno zoccolo, di
un porta—zoceoly, o di una gnalsiasi altra parte del [reno, ol-
trechie rendere inservibile apparecchio, pud essere anehe causa
di qualehe deviamento, se il pezzo caduto rimane salla rotaia.
' quindi neeessario, clie non solo tutte le parti snodate del
meceantsmo det freni stano mantenute convenientemente agili,
perelid il medesimo possa funzionare bene al momento del
bisogno, ma anehe che esse vengano accuratamente ¢ con fre-
quenza visitate, onde evitare perdite di spilli o di perni, ¢ con-
seguenti eadute i pezzi.

Ove al freno ’un veicolo si veritichi qualehe avaria, € non
gin opportuno togliere guesto dalla eircolazione, se non vi si pud
suhito rimediarve, oecorre assicurare eventualmente con fito Qi
ferro, od altro, le parti e¢he potrebbero andare a toceare terra
durante la corsa, ¢ quindi vietare 'uso del freno & mano ed
cselndere il veteolo dal funzionamento del freno continuo,
finche possa essere definitivamente riparato il guasto.
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CAPITOLO TERZO

Cassa ed accessort.

§ 1° — Carrozee.

85. Costituzione della cassa. — Diconsi CARROZZE 0 vetlure
quei veicoli ferroviari, che servono per il trasporto del viag-
giafori.

Ta cassa delle carrozze consta il due pareti leterali e dl
df testa, ¢ superiormente di una eoperfura che chiamasi ciele
od imperiale ; essa per mezzo di pareli intermedie o parallele
a quelle di testa, & generalmente divisa in vari CoOMPARTI-
MENTI, in oghunho dei quali &i entra per mezzo di porte, pra-
ticate da una parte e dall’altra nelle pareti daterali, alle quali
porte si sale per mezzo di oppertuni mentatol o banchine. In
oghi eompartimento sono disposti, 'uno di [ronte all’altro,
due sedili o divani, nei quali prendono posto i viaggiatoxi:
Iaddobbo dei sedili e dell’interne del compartimento varia a
seconda della cnASBE i guesio,

Tanto le porte che mettono i compartinmenti in eomunica=
zione coll’esterno, quanto le pareti laterali i questi, sono mu-
nite di aperture o finestring, che 8i chindono con telaini a vetri,
i quali, per lasciar Jibera Papertura, possono abbassarsi in ap-
posita seanalatura praticats nella parete. I finestrini sono poi
anche spesso provvisti di persianine, che si pogsono alzare ed ab-
bassare, ¢ ili opporfune tewdine per difendere dal sole,

Aleune volte tutti i compartinienti delle carrozze, invece di
comunicare direttamente coll’esterno per mezzo di porte pra-
ticate nelle pareti Jaterali, comuunicano con ua corridoio di-
sposto longitudinalmente entro la vettura, e che shocea alle te-
state della medesima in appositi terrazzini, dai quali si scende
o 8i sale nella vettura. Queste carrozze si dicono a eorridoio. In un
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convoglio eomposto di vetture di questo tipo si possono gene-
ralmente mettere in comunicazione, mediante specie di ponfi-
ceolli (spesso coperti da mantict), disposti nell’intervallo {ra due
carrozze sopra il gancio di trazione, le vetture contigue, for-
mando cosi un treno con wvetlure intercomunicantt, nel quale si
puo passare dall’'una all’altra carrozza senza seendere, ed anche
¢ol treno in moto.

Per comoditd dei viaggiatori un ecrto numero di vettore,
¢ specialmente quelle destinate alla composizione dei freni
diretti, sono provviste di appositi compartimeni ad uso di
vitirata.

86. Iluminazione. — Lo vetture dei viaggtatori debbono
essere illnminate di notlte, ed anche di giorno nelle linee dove vi
sono lunghe e frequenti gullerie.

IZiluminazione si ottiene per mezzo i lampade, situate ge-
neralmmente in alto nel eentro del eompartimento: esse gono ad
olio, a gas, o eleftriche. Nel primo caso 1'olio & contennto in ap-
posite ciambelle con stoppine, le quali vengone introdotte nella
lampada dalla parie superiore.

Nel seeondo easo il gas, contenuto a notevole pressione in
appositi serhato?, che trovansi generalmente sospesi sotto il te-
Jaio della vettura, passa prima per uno speciale appareechio,
detto regolaiore di pressione, che serve a ridurre la pressione del
gas confenuto nei serbatoi a quella conveniente pel funziona-
mento; quindi passa nei beccuced della lampada per mezzo di
opportuni condotti, ed attraversando speciali rubinetti. I'uno
di questi, detto rubineito principale della condotta, gituato gene-
ralmente all’esterno in eorrispondenza d’una parte di testa,
serve ad aprire e chindere la comunicazione del gas dai serbatoi
alle Jampade; gli allri, situati in vicinanza alle lampade, ser-
vono a regolare lintensitd della fianina.

Un apposito manometro, attaceato ad una delle fiancate
della. vettura, serve ad indicare la pregsione del gas esistente nei
serbatoi.
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Tante i lumi ad oliv quanto guehli a gas 8’accendono gene-
ralmente dall’esterno del compartimento, e precisamente dal-
I'imperiale, aprendo il cappello a fumaiolo che copre la lampada.

L’olin adoperato per Uilluminazione detle carrozze & olio di
ravizzone; il gas ¢ gas riceo, ottenuto dalla distillazione dell’olio
di schisio.

Attualmente si estende anche per le vetture {erroviarie
Iilluminazione elettrica: 1’energia necessaria per tenere accese
le lampadine ad incandescenza, situate nell’ interno dei compar-
timenti, ¢ in questo caso fornita da accumulatori eletirici,
gitnati in casse che trovansi disposte sotto il telaio della vet-
tura; puo anche essere fornita, in concorsov cogli accumulatori,
da piccole macchine dinamo-elettriche applicate alla vettura,
ed azionate mediante puleggic e cinghic dal movimente d’uno
degli assi del veicolo.

87. Riscaldumento delle velture. — 1l riscalduinento delle
carrozze per viaggiatori durante la stagiote invernale si effettua
da noi generalmente o con scaldapiedi, o direttatnente per
mezzo del vapore, che vien fatto eirecolare in opportuni eon-
dotti, che trovansi disposti nell’interno dei compartimenti
delle vetture.

(3li 8CATLAPIEDI sono recipienti di ferro di formu allun-
gata i quali vengono rviempiti Q'acqua ealda, ¢ messi nei com-
partinienti delle vetture, cambiandoli in determinate stazioni.
L’acqua, colla quale si riempiono gli scaldapiedi, vienc riscal-
data o direttamente in apposita caldaia, oppure iniettando
negli scaldapiedi un getto di vapore, prese generalmente da
una locomotiva, fino a che Uaeqna, che nei medesimi ¢ conte-
nuta, abbia raggiunta la temperaturg voluta.

11 riscaldamento delle carozze per mezzo del vapore si ot-
tiene, nel sistema TTAAG da nol adottato, prendendo diretta-
mente il vapore dalla loecomotiva mediante apposito rubinetto
¢ facendolo cireolare per mezzo di una condofta che corre
lungo tatto il convoglio in appositi cilindri di ferro, o tub?
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riscaldalori, chic¢ trovansi situati generalmente sotto i sedili
nei compartimenti delle vetture.

Perche il vapore possa continuamenie rinnovarsi nella
condotty e nei tubi risealdatori, onde cvitare eosi eli’esso si
condensi, ed in ogni caso per dare sfogo all’acqua di eonden-
sazione eventualmente formatasi, mentre funziona il risealda-
mento nei tubi e nella condotia, Pestrenmita posteriore di quesia
(che ulle parte anteriore comunica colla caldaia della loco-
mofiva) ¢ munita di apposito rubinetto, detto rubinetto di
code, mediante i quale si regola opportunamente V uscits
del vapore.

Per stabilire la continuitd della eondotta fry Uune e Valtro
veicolo del convoglio, 8i fa uso di speciali accoppiamenti mobili,
formati da due tubi di gomma, riuniti da un raecordo metal-
lico ad Y.

§ 2° — Carri.

88. Carri per merci. — Si chigminano CARRI quei veicoli
ferroviart, che servone o trasportare le merei. ssi poi preudono
nomi speciali, s¢ sono specialmente adibiti al trasporto di merei
determinate ; 8i hanno cosi: i bagagliaz, che servone pel tra-
sporto dei bagagli (¢ nei quali prende generazlmente posto il
Capo condutiore ¢ conduttore del treno), i carri bestiame,
i carri seuderia, 1 carri polleria, i carri serbatoé, 1\ carri vefri-
geranti, ecc.

lia, cassa dei earri pud essere ehinga od aperta. I carri
chiusi constano generalmente di due pureti laterali, di due pareti
di testa e del cielo od imperiale; ognuna delle pareti laterali &
provvista di una porta, gencralmente al un hattente, scorrevole
su apposite guide.

Quei carri ehiusi, che sono addetti a trasporti speciali di
polleria, cavalli ecc., hanno poi la cassa suddivisa internamente
in vari riparti o compartimenti, per renderli meglio atti ai tra-
gporti stessi.



1 carri aperti sono provvisti soltanto di sponde laterali ¢
di {este, Je quali varinho d’altezza e possono cssere tutte, od
in parte mohili, ossia girevoll attorne ad un asse orizzontale
in corrisponilenza del piano del carro. Vi sono anche carri
aperti genza sponda.

Aleuni carri aperti hanno nel mezzo del pavimente appli-
cata un trave di legno, o di ferro, girevole attorno ad un perno
centrale, e che si appoggia alle estremita con rotelle sopra una
guida piatta cireolare, assicurata al piano del carro. Questo
trave chiamasi BLLICO, ed alle sue estremitic possono applicarsi
dne stanti di ferro, provvisti di catene, che servono per assicurare
mediante ung legatura il earico disposto aul carro, (Questi carri
accoppiati servono per il trasporto delle lunghe travi, bl carico
restando appoggiato esclusivamente sui biliel, viene reso aifatto
indipendente dal piano dei carri, i quali possono per conseguenza
inscriversi anche nelle curve, rotando sotto al sistena rigido
eustituito dal earico e dai due bilici.

Altri carri aperti hanno montati sul piano dei serbatoi ci-
lindriei 0 rettangolari, o delle botti per poter comodamente tro-
gportare coi medesimi dei liquidi come vino, petrolio, ece.

89. Curri per servizio. — Oltre i earri destinati al traffieco per
trasporto delle merei, sonvi anche dei veieoli ferroviari eselu-
sivamente adibiti 2 speciali servizi, come i carri spazzaneve, i
carrt grue, 1 carri soccorso, 1 carri sagoma, ecc.

I CARRI SPAZZANEVE, o sparfincee, consistono in carri
aperti a sponde basse, oppure senza sponda, i quali sono prov-
visti ad una delle loro testate di un robusto restro, formato
con tavole di legno, o eon lamicra di ferro ordinaria ed oppor-
tunamente sagomata o forma di vomero, Questi earri spinti
innahzi da una locomotiva, servono a liberare la linece dalla
neve, gettandola col rostro lateralmente alla strada.

1 carri grue, 0 GRUE MOBILI, consistono in carri aperti, sui
quali sono montate delle grue di sollevamento.



133

L carri socecorso sono carri chiusi, che contengono degli at-
trezzi (come binde, pali di ferro, paranchi, catene, chiavi, pezzi
di travi, toreie o vento, eco., ed anche una cassetta con medici-
nali ¢ strumenti sanitari per prestace t primi soccorsi ai feriti),
che possono essere necessari in easo d’un accidente ferroviario.
Tali earri goccorso vengono tenuti in determinate stazioni, prov-
viste anche di locomotiva di riserva, ¢ debbono sempre essere
mantenuti cogli attrezzi in buon ordine, onde potere in gual-
siasi momento essere inviati sulla linea ad una chiamata, in
caso di bisogno.

I carri sagoma sono veicoli, sui quali & costruita in legno la
forma preecisa della sagoma di carieo (n. 54); facendo circotare
questi carri sotto le gallerie, si pud accertare se tutti i punti delle
medegime s8i trovano in sagom.

Sono in cireolazione anche dei carri, destinati gpecialmente
al tragporto di ghiaia per la manutenzione delle linee ferroviarie,
i quali non sono provvisti di motle di trazione ¢ di repulsione;
ma hanno organi di trazioue e rospingenti rigidi. Questi carri
sono eselusi dalla eomposizione dei treni ordinari e sono soitanto
ammessi a viaggiure coi eonvogli materiali o di servizio.

I carrelli {da non confondersi con qaelli di cui 8’8 parlato al
n. 76), sono piccoli carri scoperti a due assi, che servono pure al
trasporto di materiali per 12 manutenzione delle lince [erroviarie.

Bssi vengono generalmente spinti & mano dal personale
della linca; ma possono anche attacearsi in coda ai convogli
sui tratti in salita. In questo easo perd essi debbono essere
muniti di freno e di adatto congegno di attaceo.
























