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NOZIONI

SULLA CONDOTTA DELLE LOCOMOTIVE
A CONTROVAPORE.

ISTRUZIONE A1 MACCHINISTI

per il suo impiego.

T g

Indicazioni preliminari.

L’impiego del controvapore consiste nel
servirsi della distribuzione del vapore in senso
inverso alla marcia della locomotiva.

L'inversione del movimento, quale si pra-
ticava precedentemente mnei casi d’urgenza,
presentava dei seril inconvenienti quando se
ne prolungava l'effetto, poiché in tal guisa
gli stantuffi aspirano dei gaz caldi fram-—
misti a cenere e fuliggine dai tubi di scap—
pamento; i cilindri e le valvole 2 cassetto
ne vengono percid scalfiti; la temperaiura
si eleva rapidamente nei cilindri a cagione
della compressione di tali gaz, e spesse volte
le guarniture rimangono bruciate e le giun-
zioni distrutte.



Il controvapore funzionando a mezzo del-
'apparecchio descritto qui appresso, non ap-
porta alcuno di tali inconvenienti, e quando
sia adoperato con cura, I'usura degli stantuffi,
dei cilindri e dei cassetti resta sensibilmente
diminuita, anzi tali pezzi possono perfino
raggiungere una perfetta levigatezza.

In guesto nuovo wodo d'impiego dellad
marcia o rovescio, s'invia un piccole filo di
acqua calda della caldaia nei condotti di
scappamento sotto le valvole a cassetto. Questa
acqua, che & ad una temperatura elevata (da
165 a 180 gradi), in parte passa istantanea-
mente allo stato di vapore, ed in questo tro-
vasi poi sospesa l'altra parte rimasta allo stato
liguido.

Siffatta miscela & aspirata dagli stantoffi
e si riduce pia o meno completamente in
vapore a contatto dei cassetti, delle pareti
dei cilindri e degli stantuffi.

Una parte di queste vapore riempie i ci-
lindri ed & respinta nella caldaia; l'altra, che
resta nei tubi di scappamento, passa pel ca-
mino trascinando dell’acqua in piccole goceie,
se l'iniezione ha avuto luogo snvrabbondan-
temente, e furma una specie di pennacchio
che serve di norma al macchinista.

Il calore sviluppato per il fatio stesso della
compressione del vapore in seguito al lavoro
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disirutto ¢ a sovrabbondanza assorbito dalla
evaporizzazione delle goccie d'acqua nell’in-
terno dei cilindri; la temperatura del metallo
viene cosi a wantenersi quasi in equilibrio,
e ne risulta ancora che 1 pezzi a sfregamento
lavorano in un’atmosfera di vapore sopra—
saturo che li lubrifica.

Descrizione degli apparati.

Gli apparecchi che servono ad assicurare
I'impiego del controvapore sono i seguenti:

1.* Un robinetto di presa d’acqua & posto
sulla caldaia al dissotto del livello del cielo
del focolaio (fig. 1 e fig. 2);

2.° Come accessorio, un robinetto di presa
di vapore 4 (fig. 1 e fig. 2). Questo robinetto
viene impiegate in concorso con quello del-
I'acqua tuttavolla che il macchinista non &
ancora abbastanza sicuro del maneggio del-
'apparato colla semplice iniezione dell’acqua.

In alcune macchine i due robinetti 4 e B
sono completati da due valvole a cassetto D
e I poste nella stessa scatola C' 6 manovrate



Destinazione,

Messa in azione
dell apparato.
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da due manovelle (fig. 1) che regolano la
distribuzione dellacqua o del vapore nei con-
dotti di scappamento a mezzo di tubi biforcati.

Impiego del controvapore.

La marcia a controvapore & destinata:

1. A moderare la velocitd dei treni sulle
pendenze semza Pimpiego det freni del
treno:

2.° A concorrere coi freni per otteners, nelle
forti pendenze, una moderazione di velocita,
o una fermata rapida dei treni in mareia in
presenza di um dato scgnale:

3.° A garantire la fermata nelle slazioni
con o senza il concorso dei freni.

I} freno del tender deve essere adoperato
in sussidio del freno a vapore.

Per servirsi del controvapore devesi pro-
cedere nel modo seguente:

1. Aprir sempre in primo luogo l'iniezione
d’acqua (robinetto B) gradatamente e per una
quantita riconosciuta adatta alla circostanza.

Se la macchina porta un apparecchio di
distribuzione, come quello della figura 1.5
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bisognerd anticipatamente mettere l'indice del
cassetto £ alla divisione di 1 centimetre;
2.° Rovesciare la distribuzione pil o meno
completamente, secondo 1 bisogni;
3. Aprire il regolatore, se fosse chiuso;
4" Regolare la marcia a rovescio della di-
stribuzione in modo da mantenere sempre
lu velocitd uniforme del treno, ma restando
di poco ul dissotfto della divisione indicante
la piena ammissione, chie potrebbe produrre
in wolil casi lo slittamento in senso inverso;
5.° Regolare I’emissione dell'acqua dai ro-
binetti d’iniezione in maniera che il pen-
nacchio di vapore umido che sorte dalla cal-
daia sia continuo, ma poco veluminoso, senza
dare uno spruzzo troppo pronunciato. Il ro-
binetto d'iniezione d’acqua B deve essere
aperte gradatamente.

N. B, Siccome 'acqua iniettata nei cilindri
fa ritorno, in parte, alla caldaja allo stato di
vapore, il macchinista deve, durante la marcia
a controvapore, sorvegliare attentamente il
manomeiro onde mantenere la pressione alla
gradazione normale, piuttosto al dissotto che
al dissopra del timbro al quale sono regolate
le valvole di sicurezza.

Ma perd siccome l'effetto della marcia a
controvapore dipende dalla pressiome in cal-

3
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daia, cosi il macchinista deve accudire acché
essa si mantenga il piu possibile prossima
al limite di lavoro a cui la macchina & re-
golata.

Se la pressione é troppo forte, il che si
deve evitare, il macchinista usa dei mezzi
ordinarii per moderare la vaporizzazione nella
caldaia, aprendo i giffard o pompe ecc., e pud
in piu forzare l'iniezione dell’acqua in modo
da aumentare il disperdimento di vapore e
di calore pel fumaiuolo. Egli pud anche a-
prire completamente le valvole del tubo di
scappamento.

Per mantencre ¢ moderare la ve-
locitaa del t(reni sulle pendenze ¢
indispensabile di avvicinarsi alle
medesime eolla sola veloelta mor-
male stahbilita dalVorario di servizilo,
di rallentare anche, ove occorra, in
caso di forte carieo, prima d'arrl-
vare alla eresta di separazione, e
di servirst dell’apparcechio a eon-
(rovapore prima ehe il treno abbia
cvagzivnta una certa veloeita.

Nelle ordinarie condizioni di servizio e
per le piccole pendenze, la discesa dei treni
non esige di portare il rovesciamento di
marcia che alla divisione del 50 al 60 7/,
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la quale si modifica in piu od in meno in
modo da mantenere costantemente uniforme
la velocita del treno.

Fermata rapida [n caso di pericolo, o in caso di presen—
lge;?regi- tazione di segnale di fermata, la manovra
da seguirsi per ottenere un piu pronto offetto
col mezzo del controvapore & la seguente:
1.° Lasciare aperto il regolatore;
2. Fischiare ai freni, far chiudere quello
del tender ed in pari tempo iniettar
Faequa nello scappamento;
3.” Rovesciare ¢ompletamente la marcia
della disiribuzione, il che diventa facile e
senza pericolo quando si abbia aperto il ro-
binetto d'iniezione d'acqua.

Porilivta Per lu fermata d'un treno all'arrivo in una
nelle stazioni. stazione bisogna:

L. Iniettare 1'acqua nello scappamento;

2." Manovrare il cambiamento di marcia
poco a poco per aumentare o diminuire la
rapidita della fermata senza chiudere il re-
golatore;

3." Fischiare al freni se & necessario.

Appena il rallentainento si fara sentire sul
treno, e prima d'arrivare ai marciapiedi od
alle stazioni, bisogna chiuders 1’ iniettore
d’acqua- e aprire il robinetto di vapore per
impedire gli spruzzi d'acqua pel fumaiolo.
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Si otterra poscia la fermata completa per
mezzo del freni.

Appena oltenuta la {ermata bisogna chiu-
dere il regolatore ed il robinetio d'iniezione,
rimettere la distribuzione al punte
morto, ed aprire i robinetti di spurgo.

Osservazioni speciali.

Allorché nella manovra a controvapore lo
sforzo dovuto alla pressione del vapors suglh
stantuffi diviene superiore all’aderenza delle
ruote motrici o accoppiate, la macchina slitta
in senso contrario della marcia.

In questo caso si deve diminuire V'azione
della warcia rovesciata col ricondurre la di-
stribuzione verso il punto morto fino a che
lo slittamento sia fatto cessare chiudendo,
ove occorra, il regolatore ed aprendo nello
stesso tempo la valvola della cassa a sabbia.

Anzi il macchinista cauto, allorché & per
raggiungere quel punti di strada ove sa che
le ruotaie si mantengeno umide (specialmente
in certe gallerie}, apre dapprima le valvole
della cassa a sabbia onde ottenere maggior
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aderenza, eppercid diminuire le probabilita
di slittamento in senso inverso.

Si riconosce che 1'iniezione é sufficiente
nquando un fiocco continuo e bhen visihile di
vapore esce dal fumaiolo; se il fiocco & ac—
compagnato da una piccola pioggia fina, come
avviene nelle macchine che spruzzano leg—
germente acqua dal fumaiolo, l'iniezione é
eccessiva e hisogna diminuirla, ma senza ol-
trepassare il limite voluto, giacche se l'inie-
zione diventa insufficiente, il che si scorge
dalla disparizione o dall’intermittenza del
fiocco, la pressione si eleva rapidamente nella
caldaia, ¢ confinuando in tal guisa i cilin-
dri, gli stantuffi ed i cassetti si scaldereb—
bero e ne verrebbe scalfita la lore superficie.

Precauzioni nella condotta
della macchina.

Accade qualche volta nella discesa col con-
trovapore che, 1 macchinisii non usando con-
venientomente degli apparecchi, gli iniettori
giffard si formano o non si possono mettere
in azione, sia in causa di una introduzione
d 'aria nella caldaia, sia percheé essi hanno
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rovesciata la marcia prima d’aver aperto il
robinetto d’iniezione, sia perché essi hanno
chiuso il regolatore senza aver ricondotto
subito il cambiamento di marcia alla estre-
mith di corsa, sia infine perché 1’ iniezione
d’acqua & stata momentaneamente insuffi—
ciente.

Nei due primi casi basta aprire lo zam—
pillo di vapore mnel fumaiolo e, se occorre, il
fischietto, per cacciar l'aria dalla caldaia.

Nell'ultimo caso bisogna inoltre aumentare
'iniezione d'acqua se essa € insufficiente.

L’apparecchio a controvapore permette an-
cora in certe circostanze un miglioramento
nella marcia, che & utile di porre in rilievo.

Allorché 1'inclinazione della pendenza e
tale che 1'azione della gravity basta per man-
tenere la velocith normale del treno, convien
mandare, per mezzo del robinetto 4, un filo
di vapore nei condotti dello scappamento, te-
nendo chiuso il regolalore e mettendo Ia leva
del cambiamento di marcia all’estremita della
corsa, o quasi nel senso della marcia diretta.

Questo filo di vapore & aspirato dagli stan-
tuffi; esso lubrifica le superficie di fregamento
e rende inutile l'ingrassatura.

Se la velocita del tremo aumenta, bastera
che il macchinista porti la leva del cambia-
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mento di mareia alla divisione del 40 o 50
per °/, d’ammissione per la marcia diretta ; il
vapore aspirato produrra cosl una resistenza
nei limiti di corsa degli stantuffi durante i
periodi in cui ha luogo la compressione.

In questi casi i macchinisti dovranno pren-
dere le consuete misure, precisammente come
se la macchina si trovasse mancante dell’ap-
parato del freno a controvapore.

Quando sl deve far uso del con-
trovapore per la discesa (specialmente dal
centro del Fréjus a Modana, da Bardonnecchia
a Bussoleno, da Busalla a Pontedecimo, da
Pracchia-Porretta-Casalecchio, da Pracchia a
Pistoia, ecc., ecc.) mon s devono ungere
le valvole 2 cassetto od i cilindri prima della
partenza o durante il percorso. Le materie
grasse respinie nella caldaia produrrebbero
uno spruzzamento d'acqua dal camino della
macchina e determinerebbero un sollevamento
d'acqua che falserebbe la indicazione del suo
livello e farebbe nascere il pericolo di un
colpo di fuoco.

Il macechinista deve durante la marcia a
controvapore rivolgere specialmente la sua
attenzione al manometro, per evitare 'aumento
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di pressione che esso controvapore produce,
e quindi prendere le misure necessarie onde
impedire che tale aumento ecceda il limite
di pressione sul quale le valvole sono regolate.

In tempo di gelo, giungendo ad un punto
di fermata o di pil lungo stazionamento,
allorché il controvapore non & stato impie—
gato nel percorso che ha immediatamente
preceduta la fermata, il macchinista deve
lanciare un getto di vapore nel tubo d’inie-
zione, e cid per mandar fuori nell’atmosfera
I'acqua che si fosse accumulata nei gomiti
del tubo di scappamento, e che potrebbe ge-
lare durante la fermata.

Accade falvolta nella discesa delle forti
pendenze che i macchinisti, mon confor-
mandosi alle rvegoele preseriite per
la mareia a controvapore, non riescono
pit 2 dominare il treno, arrivano con troppa
velocita nelle stazioni suddette, le traversano
senza poter fermarsi, o sono obbligati a pren-
dere il binario di sicurezza che & stabilite in
alcuna delle medesime (quali Meana, Chio-
monte, Giovi, Piteccio, Molino del Pallone,ecc.).

Il macchinista, che per colpa sua avri
ricorso a quesfo mezzo estremo, sara punito
con una mulia di L. 25 a 50 la prima volta,
e di L. 50 a 100 la seconda volta.
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Alla terza volta egli sara degradato o li—
cenziato a seconda dei suoi precedenti di
servizio.

i2 formalinente ingiunte ai macchinisti,
le cul locomotive sono munite di apparec—
chi a controvapore, di servirsene in tutte le
occasioni, in caso di segnale di fermata o di
pericolo, nel cominciare a discendere le pen-
denze come pure per le fermate nelle stazioni.

Lssi non devono servirsi dei freni ordinari
che nel caso in cul il controvapore non basti.

I macchinisti che evitassero o non si cu-
rassero di servirsi del freno a vapore saranno
puniti,

I'impiego della marcia a controvapore dovra
essere sorvegliato, sui treni in marcia, dagli
Ingegneri della Trazione, dai Capi Macchi-
nisti e dai Capi e Sotto—Capi Deposito.

Ilssi indicheranno nei loro rapporti quali
siano i macchinisti che intendono bens ii
funzionamento di tali apparecchi e che se ne
servono in modo regolare; designeranno pure
quelli che esifassero a servirsene corrente—
mente, specialiente nelle forti discese delle
Alpi e degli Appennini.
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Condotta dei treni
con parecchie locomotive.

La condotta dei freni con pit macchine
presenta I'inconveniente di stancare e di
rompere talvolta gli apparati d’attacco, in
causa sia di scosse troppo brusche nel met-
tersi in moto, sia per la difficolta di ottenere
I’'accordo nel maneggio del meccanismo che
ne regola lo sforzo di {razione. I macchinisti
dovranno percio osservarve le norme seguenti:

Condotta
con due macchine in testa.

I1 macchinista della prima locomoliva da
il segnale della partenza con un fischio pro-
lungato.

A questo segnale il macchinista della
seconda locomoliva apre il suo regolatore
e conduce progressivamente la sua distribu-
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zione nel senso della marcia fino a che ot-
tenga la traslazione, avendo cura di star al
dissotto dello sforzo clhe produrrebbe lo slit-
tamento.

Il prime macchinista aspetta la messa in
movimento della seconda macchina, e parte
lentamente, procedendo comne & sopra indicato,
ed in modo da evitare urti.

Nel caso in cui il treno si irovi sopra una
pendenza, al segnale di partenza del primo
macchinista, il macchinista della seconda
locomotiva parte meolieo lentamente, ed
appena il treno & in moto i due macchinisti
metlono il meccanismo di distribuzione in
senso inverso a quello della marcia.

Per moderare la velocity dei treni sulle
pendenze, il macchinista in festa regola la
veloeitd, impiegando il controvapors fino al
limite dello slittamento in senso inverso; il
secondo macchinista, prevenuto dalla sop-
pressione dello scappamento della primna loco-
motiva, rovescia a poco a poco la sua distri-
buzione sino a che sia ottenuta la diminuzione
di velocith.

Se il controvapore di due macchine, spinto
ai limifi estremi, ¢ insufliciente, il primo
macchinista fischia ai freni per farli mettere
in azione,
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Se nuovamente il controvapore diventasse
insufficiente, il macchinista d& con parecchi
fischi vivi e ripetuti il segnale di far chiu-
dere completamente i freni.

Condotta dei treni con una o
due macchine in testa ed
una di rinforzo in coda.

Se il ireno ha una o due macchine in testa
ed nna macchina di rinforzo in coda, il mac-
chinista della prima locomotiva di testa da
il segnale della partenza con un fischio pro-
lnngato.

A questo segnale il macchinista di ceda
mette la sua distribuzione per la marcia in
avanli, spinge i veicoli verso la testa del
ireno e quindi da a sua volla un fischio
prolungato.

Soltante dopo questo segnale potranno i
macchinisti od il macchinista di testa met-
tere in molo il treno gia compresso dalla
macchina di coda, prendendo inite le pre—
canzioni indicate piu sopra per la condotta
di due locomotive in testa.

Allorehe il treno, dopo d’aver superata una
salita, entra in un percorso orizzontale od
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in discesa, il macchinista di testa ne da
avviso a quello di coda mediante due fischi
prolungati onde quest’ultimo rovesei imme-
diatamente la sua distribuzione. Perd ogni
qualvolta il passaggio dall’orizzontale o dalla
salita alla discesa vien fatto a partire da una
stazione, e se la macchina in coda deve conti-
nuare col treno, in allora essa deve passare
in testa al medesimo.

In caso di pericolo o di segnale di fermata,
il macchinista di testa chiameri parecchie
volte i freni con fischi brevi e ripetuti, — A
questo segnale il macchinista di coda rovescia
sollecitamente il meccanismo di distribuzione
per fermarsi al piu presto possibile.

Tuttavia nelle forti salite egli deve aver
cura di tenersi sempre contro la coda del
treno che spingeva, per evitare che, in caso
di rottura degli attacchi, una parte del treno
ridiscenda con pericolo di urto contro la loco-
motiva stessa.

Le macchine di coda che spingono i treni,
come ¢ indicato pii sopra, non potranno,
nella Galleria delle Alpi, abbandonare il treno
se non dopo che esso abbia raggiunto:

1. 11 piano orizzontale, al di la del raccor-
damento fra la parte retta e la parte curva,
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da Bardonnecchia verso Modane (fra il chilo-
metro 0 ed il chilometro 1).

2. La cresta di separazione verso la meta
della Galleria (fra il chil. 6 1/ ed il chil. 7)
da Modane verso Bardonnecchia. Questi punti
di fermata per la maecchina di coda sono in-
dicati da lanterne verdi collocate su un soste-
gno fra i due binari.

In caso di abbondanza di funo saranno
collocati dei petardi sul bhinario presso ai
punti sopra indicati.

Per 1 treni condottl da pareechie
macchine, Fordine secondo cul esse
dovranno e¢sscre ripartite a norma
della loro forza o del loro peseo, deve
essere il scguente:

Allorquando si debbano attaccare ai treni
sia di viaggiatori che di merci due locomo-
tive, la locomotiva di maggior forza deve
sempre porsi in avanti: & dessa che regola
e dirige la corsa del treno.

Quando il treno & condotto da due loco—
motive, I'una in testa l'altra in coda, quella
di maggior forza deve sempre porsi in testa
al treno.

Nei casi non previsti dal regolamento in
cui possa essere richiesto l'impiego di tre
locomotive in testa al treno, la locomotiva
in avanti sara quella di maggior forza; si
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disporranno.le due seguenti a seconda delle
convenienze del servizio, in vista di evitare
nel percorso successivo lunghe manovre per
il distacco e scambio delle locomotive.

La classificazione delle locomotive per ri-
spetto alla loro forza si desume dalla grada-
zione dei carichi assegnati nelle tabelle delle
prestazioni delle locomotive.

Qualora un treno che si trovi sulla linea
chieda una locomotiva di soccorso, e questa
non possa, come tlcune volte accade, collo-
carsi in testa al treno, lo spingera in coda
fino alla prima stazione, dove poi, a seconda
dei casi, si dovranno disporre le locomotive
nell’ordine prescritto,
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APPARATO D'INJEZIONE DEL VAPORE E DEI.L'ACQ.UA
| per il freno a contro vapore:

LEGGENDA ' ' | ~ LEGGENDA:

1d id

_Valvola a casseto d’injezfone del vapore.

.. Robrnetto per il vapore. ' | , A Robinetto per il vapore.
- Robinetto perlacqua. | B.... Robinetto perl'acqua. '
. Apparecchio di distribuzione. i T..... Tubo di condotta del miscuglio nella camera dello scappamento del vapore.

dell'acqua..

- Tubo di condotta del miscuglio nella camera dello scappamento del vapore.













