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PARTE PRIMA
Norme generali

CAPITOLO 1.

Disposizient d" indole generale relative ai Dinari, alla piattaforma siradale,
al materiale ed agli impianti fissi in genere.

1. — Larghezze normali del binario (scartamenti) in
rettifilo ed in curva e larghezza delle intervie, — l.c lar-
ghezze normali fra i lembi interni delle rotaie costitnenti
il binario in rettifilo ed in curva, con traverse in lecno,
in cemento armato e con traverse metalliche, esclusi i de-
viatoi, le intersezioni ece. sono indicate nella tahella N, {1
a pag. 59.

Per la misura degli scartamenti si fa uso dei calibri, i
quali sono di tre tipi. Il primo (marca 1'SC. 1 - fig. 1 Tav. I)
serve per il solo scartamento normale di metri 1.145; il
secondo (marca I'SC. & - fig. 2 Tav, I) serve per i quattro
scartamenti pilt comuni ciog per quelli di wmetri 1.445;
1.450; 1.455 ed 1.160 ed il terzo (marca I'SC. 3 - fig. 3
Tav. I) serve per gli scartamenti di metri 1.435; 1.410;
1.445; 1465,



Pei binari armati con traverse metalliche possono ado-
perarsi gli stessi calibri. Si nota perd che il calibro per lo
scartamento di m, 1.450 forzera alquanto in corrispondenza
allo scartamento di m. 1.449 mentre quello di m. 1.460
dovra presentare il ginoco di un millimetro in corrispon-~
denza allo scartamento di m. 1.461.

Nella larghezza del binario potra ammettersi una tol-
leranza in pib di 5™/, per i rettifili e per le curve fino al
raggio di m. 400; per le curve di raggio inferiore, potra
ammettersi una tolleranza di 3™/,

8i chiama intervia la zona compresa fra due bhinari
paralleli,

La larghezza normale della intervia in piena linea,
misurata fra i lembi interni delle pid vicine rotaie di due
binari attigui, & di m. 2,12; in casi speciali, e previa
autorizzazione da parte degli uffici superiori, essa pud
essere ridotta entro il limite che sara di volta in volta
determinato, tenuto conto di ogni circostanza.

Nei piazzali delle stazioni la larghezza della intervia
non deve essere, di massima, inferiore a m. 2,50. [issa viene
poi convenientemente aumentata, in corrispondenza al mar-
ciapiedi, alle piattaforme o ad altri impianti che debbano
trovare posto nella intervia medesima, come colonne idrau-
liche, colonne portafanali, casotti per stadere a ponte, cabine
di apparati centrali ecc.

2. -— Inclinazione delle rotaie. — I[.¢ rotaie debhono
essere inclinate di nn ventesimo verso I'interno del binario
rispetto al piano delle traverse. (*}.

Nei binari armati con piastre piane tale inclinazione si
ottiene intaccando le traverse nel modo indicato al N.° 13;

(*) In taluni armamenti di vecchio tipo a cuscinetti ancora esistentj
1'inclinazione é di un sedicesimo.



nei binari armati con piastre inclinate I'inclinazione di un
ventesimo viene data dalle piastre stesse.

Le rotaie formanti i cuori di molti tipi di deviatoi
sono poste verticalmente. Nella parte delle presenti istru-
zioni relativa ai deviatoi verra indicato il modo di raccor-

dare le estremita di tali rotaie con quelle del binario cor-
rente.

3. — Raccordo delio scartamento dei rettifili con quelio
delle curve. -— Il raccordo dello scartamento normale nei
rettifili collo scartamento allargato uelle curve si eseguisce
gradualmente lasciando fisse le rotaie esterne delle curve
e spostando le rotaie interne. 1l raccordo deve effetiuarsi
tutto nelle curve a partire dal punto di tangenza, per modo
che l'allargamento abbia luogo in ragione di un millimetro
per metro.

La regola sovraindicata non & applicabile  alle curve
det deviatol per le quali dovranno seguirsi le indicazioni
speciali per ciascun tipe di deviatoio,

-+, — Sopraelevazione della rotaia esterna nelle curve, —
P’er opporre un contrasto all’azione della forza centrifuga,
che si sviluppa nei treni in movimento sulle curve, la fila
di rotale esterne dovrebbe essere rialzata di una guantita
inversamente proporzionale al raggio della curva e diretta-
mente proporzionale al gquadrato della velocita del treno.

Perd essendo ogni linea percorsa da treni aventi velo-
citd diverse ¢ dovendosi proporzionare, per ogni linea, la
sopraelevazione delle eurve ad una sola velocita, per il
caleolo della sopraelevazione delle diverse linee o tronchi
di linee si & considerato un valore di tale velocita inter-

medio fra la massima e Ja minima dei treni circolanti su
di esse,
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I limiti massimi di velocitd ammessi per i treni variano,
nei diversi tronchi di linee, in relazione alle condizioni di
tracciato e di stabilita; perd fra i limiti pid frequentemente
prescritti si riscontrano quelli di 55 e 60; 75 ed 80; 90
e 95 chilometri all’ora. Sta poi di fatto che, nei tronchi a
lievi pendenze ed a grandi curve delle linee principali,
taluni treni raggiungono la velocitd di 100 chilometri. In
relazione a cid nel calcolo delle sopraelevazioni st sono
considerati tre casi, det quali il primo contempla i tronchi
di linee in cui non viene superata Ja velocita di 60 chilo-
metri all’ora; il secondo quelli in cui non si supera la
velocita di 80 chilometri ed il terzo quelli in cui non si
supera la velocita di 100 chilometri. Nella tabella N, 2
(Pag. 60) sono indicate le sopraelevazioni da assegnarsi
alle curve dei diversi raggi in ciascuno dei suddetti tre ecasi.

La massima sopraelevazione, da non superarsi in alenn
caso, & stabilita in centimetri quattordici.

Per ottemperare a tale norma occorre diminuire, nelle
curve di piccolo raggio di talune linee o troncli di linee,
il limite massimo di velocita ammesso per la parte rima-
nente di talt linee o tronchi.

Nella Tabella N. 3 (pag. G1) sono percid segnate le
velocita che 1 treni non debbono assolutamente superare
guando percorrono le curve dei raggi indicati nella tabella
stessa, (%)

Nelle stazioni, ove tutti i treni hanno fermata, la soprae-

(*) Per garantire che le riduzioni di velocita delle quali si tratta ven~
gano rispettate occorrera in generale estenderle a tutto il tratto che intercede
fra le dne stazieni tra le quali le curve sono comprese.

Perd si potrannc limitave tali riduzioni a tratti pic brevi ogni qual-
volta si verifichino condizioni locali atte a fornire al personals di macehina
un mezzo sieuro per riconoscere le localitd dove le riduzioni debbono aver
luogo.
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levazione della rotaia esterna nei binari di corsa in curva
deve ridursi a metd di quella che si pratica in piena via:
nei binari di manovra, sni quali non venga di norma supe-
vata la velocita di 10 chilometri all’ora, conviene soppri-
mere la sopraelevazione,

IDi massima alle curve dei deviatoi non si applica la
sopraelevazione.

Nei casi speciali nei quali si ritenesse opportuno dero-
gare da tale regola verranno, di volta in volta, stabilite le
modalitd da seguirsi.

5. -— Raccordo deila sopraelevazione, — La sopraele~
vazione della rotaia esterna, per le curve di raggio superiore
ai 1000 metri, deve essere raggiunta gradatamente, guando
sia possibile, nel rettifilo che precede il punto di tangenza
della enrva stessa.

[’ alzamento deve essere fatto in ragione di 2 milli-
metri per ogni metro di langhezza, cosicché per raggiun-
gere, ad esempio, un rialzamento di § centimetri bisogna
incominciare la graduale sopraelevazione della rotaia a
30 metri dal punto di tangenza nel rettifilo.

Qualora il rettifilo interposto fra due curve non con-
senta |'accompagnamento del livello nella misura soprain-
dicata, si deve aumentare la pendenza fino a 4 millimetri
per metro e quando, malgrado tale aumento, il rettifilo sia
ancora insufficiente, & necessario, se le curve sono di senso
contrario, impegnare, nel conseguimento dell’intera soprae-
levazione, anche un tratto della carva: se invece le curve
sono dello stesso senso si manterra la sopraelevazione per
tutto il rettifilo stesso, raccordandola linearmente quando le
curve siano di raggio differente.



6. — Raccordi parabolici, — DPer le curve di raggio
uguale od inferiore ai 1000 metri conviene raccordare pla~
nimetricamente i rettifili alle curve circolari mediante una
curva parabolica.

Tale provvedimento dovra adottarsi sempre quando si
tratti di linee o tronchi di nuova costruzione: nelle linee
esistenti si introdurranno i raccordi paraholici, durante i
lavori all’armamento, ogni qualvolta cid possa farsi con
lievi modificazioni agli impianti esistenti. In caso diverso
si potranno presentare, di volta in volta, per I'approvazione
le proposte che si riterranno necessarie.

I raccordi parabolici dei rettifili colle curve vengono
eseguiti mediante una parabola di 3° grado osculatrice ad
un arco di cerchio di raggio alquanto inferiore a quello
della curva primitiva.

Sia T'AQ un allineamento rettilineo ed ABN 'arco di
cerchio di raggio R del tracciato primitivo della linea
(Tav. II fig. 4). Se per un punto 73 di questo arco si de-
serive un altro arco di cerchio ZMDB di raggio minore R,
tangente nel detto punto B all’arco ADBN & possibile, in
generale, raccordare I'arco ZMD colla retta 74Q mediante
un arco parabolico MO il cui raggio di curvatura, uguale
ad £, nel punto M, aumenti progressivamente fino al punto
di tangenza col rettifilo nel punto O.

Questo sistema di raccordamento & applicabile quando
la lunghezza dell’arco primitivo & eguale o superiore ai
160 metrt, e tale quindi da permettere un intervallo pit
o meno lungo od anche nullo, ma non negativo, fra gli
archi di raccordo da praticarsi ai due estremi della stessa
curva.

Nelle tabelle N. 4 (pag. 62) ¢ N. 5 (pag. 04) sono indi-
cati i valori delle ascisse e delle ordinale corrispondenti
ai due seguenti casi:



1° Caso — Curve del tracciato primitivo di sviluppo
nguale o superiore ai 200 metri (Tav. II. fig. 5).

2" Caso — Curve del tracciato primitivo di sviluppo
inferiore ai m, 200 e fino a m. 160 (Tav. IIL fig. 6).

Allorgnando la lnnghezza dell’arco A 2N (Tav, III
fiz. 7) del tracciato primitivo & minore di 160 metri, si
ottiene una soluzione conveniente sostituendo all’arvco di
raggio R un’arco concentrico & M 5, N, di raggio R,
alquanto inferiore e raccordandolo col rettifilo mediante un
arco (i parabola O M in modo analogo al precedente.

Le tabelle N. 6 (pag. 66) ¢ N. 7 (pag. (8) sono state
calcolate pei seguenti casi:

3" Caso — Curva del tracciato primitivo di swiluppo
inferiore ai 160 metri ¢ fino a metri 100 (Tav. IV fig. 8).

4’ Caso — Curve del tracctato primitivo di sviluppo
inferiore ai 100 metri e fino a metri HO (Tav. 1V fig. 9).

Il tracciamento dei raceordi parabolici si effettua per
ascisse ed ordinate secondo quanto si & detto precedente-
mente, facendo uso dei valori riportati nelle tabelle N. 4,
5, 6, 7 (pag. 62, 64, 66 e 68).

La sopraelevazione della rotaia esterna della curva ha
Inogo con pendenza uniforme a partire dall’ origine del
raccordo paraholico col rettifilo e ragaiunge il massimo
che compete in ciaseun caso alla enrva, alle distanze (ascisse)
indicate sulle tabelle N, 8 (pag. 70), N. 9 (pag. 71) e
N. 10 (pag. 72).

Sulla fig. 10 della tav. V sono indicate le ascisse e le
ordinate per un raccordo parabolico di m. 60 con raggio
primitivo di m. 350 (2° Caso) nonché le ascisse dei punti
di sopraelevazione per una linea percorsa con una velocitd
massima, di Km. 60 all’ ora (Tahelle 5' e ).



7. — Modo di regolare la sopraelevazione della rotaia
esterna mediante I’ alzatraguarde. — Der regolare e verifi-
care la sopraelevazione della rotaia esterna rispetto a quella
interna nelle curve, si fa uso di una tavola di legno inta-
gliata a scaletta ad una delle sue estremitd (Tav. VI
fig. 11, 12, 13 e 14).

I gradini, alti ciascuno un centimetro, sono quattordici
¢ formano cosi tutta la scala fino alla massima sopraele-
vazione di 14 cm. della rotaia esterna su quella interna.
La estremita dell’ alzatraguardo porta scritto su di una
faceia, in corrispondenza di ogni gradino, per il caso della
velocith fino a 60 chilometri all’ora, il raggio della curva
a cui ogni sopraelevazione, determninata dal gradino, appar-
tiene, (Tav. VI fig. 13) e sull’altra faccia analoghe indica-
zioni per le linee con velocitd massima fino a 80 chilometri
all’ora in cifre nere e per quelle con velocitd massima fino
a 100 Km. all’ora in cifre rosse (Tav. VI fig. i4).

Sull’ alzatraguardo & indicato un solo raggio per cia-
scuna sopraclevazione. Pei raggi compresi fra due raggi
successivi indicati sull’alzatragnardo si adottera la sopraele-
vazione corrispondente al maggiore fra 1 due raggi.

Dovendosi ad esempio sopraelevare la rotaia esterna
di 8 em., come nel caso di una curva di 500 metri in
linee percorse con velocitd massima di 80 Km, all’ora, si
pone l'ottavo gradino sulla rotaia esterna, (Tav. VI fig. 11)
appoggiando il lato inferiore della tavola sulla rotaia interna
e si regola I’alzamento della rotaia esterna fino al punto
in cui il lato superiore della tavola diventa orizzontale, la
quale condizione viene verificata mediante la livelletta a
bolla d’aria o mediante 1’archipendolo, (Tav. VI fig. 12),
il filo del quale deve corrispondere collo zero della gradua-
. zione,

Le due facce dell’alzatraguardo sono divise, nel senso
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longitudinale, in due parti uguali, una dipinta in hianco e
'altra in nero, a fine di far servire la tavola stessa come
traguardo, mediante dune traguardi semplici o due altre tavole
di metd altezza, una delle quali viene posta presso Vocchio
di chi traguarda e laltra nei punti intermedi che si tratta
di livellare.

8, — Intervallo o giuoco fra le estremita delle rotaie e
modo di regolarlo. — Siccome colle variazioni di tempera-
tura le rotaie si allungano o si accorciano, cosi & neces-
sario lasciare fra le loro estremitd un giuoco, per la libera
dilatazione.

Il ginoco normale & quello che risulta quando gli asst
dei fori delle rotaie e delle ganasce corrispondono coll’ asse
delle chiavarde di collegamento.

il ginoco da lasciarsi fra le estremita di due rotaie
all’atto della loro posa in opera, viene regolato mediante
Ja tabella N. 1l (pag. 73) che indica, per le rotaie da
m. 6 (*) da m. 9 ¢ da m. 12, i givochi relativi ai var’
limiti di temperatnra segnati dal termometro tenuto all’'om-
lira nel cantiere di posa.

[ giuochi di cui trattasi vengono in pratica ottenuti
mediante apposite piastrine di acciaio (fornite in numero
di 10 per ognt grossezza) e varianti di millimetro in willi-
metro a partive dalla grossezza di ™/, 2 fino a quella di
" 12.

Ogni cantiere di rifacimento, di vinnovamento o di
costruzione, deve essere provvisto della cassetta utensih
contenente, oltre agli altri attrezzi (catene per la distribu-
zione delle traverse, calibri e piastrine per gli intervalli

(*) [ giuochi eorrispondenti alle rotaie da m, 6 verranno applicati anche
alle rotaie da w. 6.30.



dei cuori e delle controrotaie), anche il termometro centi-
grado e le piastrine pei giuochi.

Le piastrine vengono applicate in cinque giunzioni e
ciog: gunattro coppie nelle quattro giunzioni che precedono
I'ultimo giunto che si mette in opera e la quinta coppia
nel giunto medesimo.

0. — Impiego delle rotaie corte nelle curve. - Nelle
curve lo sviluppo della fila interna delle rotaie essendo
minore dello sviluppo della fila esterna, ne deriva che,
mentre al principio della curva le dune giunzioni si tro-
vano sulla stessa normale all’asse del hinario, procedendo
sulla curva stessa le giunzioni della fila interna avanzerehb-
bero sopra quelle della fila esterna, se non si intercalassero
delle rotaie di lunghezza minore di quella normale nella
fila interna delle rotaie.

Quni appresso sono indicate le lunghezze delle rotaie
corte da porsi in corrispondenza a quelle normali.

Rotaie normali . . . da m 12,00; 9,00; 6,30; 6,00,

11,91; 8,91; 6,26; 5,96; (*)
» » 11,88,

Date tali lunghezze, si deve di regola impiegare una
rotaia corta ogni qual volta la squadra, applicata alla estre-
mita della rotaia esterna, segni sulla rotaia interna una

» corte corrispondenti

differenza uguale o maggiore della meta della differenza di
lunghezza fra la rotaia normale e quella corta e cioé:

Per rotaie corte da m. 11,94; 11,88; 8,941; 6,26, 5,96.
Semidifferenza ., » » 0,03; 0,06, 0,03; 0,02; 0,02.

Nelle tabelle N. 12 (pag. 74), N. 13 (pag. 75), N. 14
(pag. 76), N. 15 (pag. 77) e N. 16 (pag. 78) & indicato il

(*) Per il passato si impiegavano anche rotale corte da m. 11,93, 8,945,
8,81, ma d’ora Innanzi tali rotaie corte si intendono abolite.
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numero ed il posto delle rotaie corte da collocarsi nella
fila interna per un certo numero di rotale normali sithate
sulla corrispondente fila esterna e la posizione che ciascuna
delle rotaie corte deve occupare.

Un esempio spiecherda l'uso della tabella. Dovendosi
armare con rotaie da m. 12 una curva di raggio = m. 160
(Tav. VII fig. 15) desumesi dalla tabella N. 12 (pag. 74)
che il periodo di intercalazione & di 8 rotaie, e che a
queste 8 rotaie normali della fila esterna corrispondono, nella
fila interna, 7 rotaie da m. 11,88 ed una rotaia da wm. 11,91
Se numeriamo progressivamente le rotaie, a partire dalla 1°
rotaia della curva alla 8, vediamo che le rotaie corte da
m. 11,88 da intercalarsi sono quelle corrispondenti ai numeri
1, 2,3, 5,6,7, 8 e la rotaia da m. 11,94 occupera il
posto N. 4. Se la curva avesse uno sviluppo maggiore di
8 lunghezze da m. 12, al primo periodo ne seguirebhe un
secondo e cosi via.

10. — Raccordo dei cambiamenti di livelletta. — Quando
il profilo della linea & molto accidentato e le differenze di
pendenza sono assal sentite, 8 necessario raccordare le due
livellette successive, mediante una superficie cilindrica o
conica (secondocheé si tratti di retfifilo o di curva) avente
una direttrice di 3000 metri di raggio in corrispondenza
all’asse della piattaforma stradale. Nella pratica possono
darsi 1 segnenti casi:

1° Raccordo di una orizzontale con una ascesa oppure
con una discesa (Tav. VII fig. 16).

2" Raccordo di due ascese (Tav. VII fig. 17).

3* Raccordo di nna ascesa con una discesa (Tav. VII
fig. 18).

I dati occorrenti per eseguire il raccordo nei detti tre
casi sono indicati nella tabella N, 17 (pag. 79).
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Ira i numeri scritli nella colonna a si cerca quello
che corrisponde alla pendenza pel 1° caso; quello che
corrisponde alla differenza delle pendenze pel 2° caso;
quello che corrisponde alla somma - delle pendenze pel
3" caso.

‘Trovato questo numero, il corrispondente nunrero delia
colonna & rappresenta la distanza che deve misurarsi dal
punto di incontro delle due livellette verso una parte e
verso 'altra, per determinare, su ciascuna livelletta, il punto
dal quale deve cominciare la superficie di raccordo.

I numeri che corrispondono, nelle colonne ¢ e d, sulla
stessa linea dei primi due trovati, rappresentano rispettiva-
mente la guota a cui deve portarsi il livello del binario in
corrispondenza della intersezione delle due livellette ed a
inetd Junghezza delle tangenti.

Nel caso di una orizzontale seguita da una ascesa e
di due ascese succedentisi le dette due quote rappresentano
un alzamento del binario; nel caso di una orvizzontale se-
guita da una discesa o di due discese snccedentisi rappre-
sentano invece un abbassamento del livello del hinario me-
desimo, sempre in corrispondenza del puato di intersezione
e della metd lunghezza delle tangenti.

Ksempi:

1° Cas0 DI UNA ORIZZONTALE SEGUITA DA UNA ASCESA DEL
15 rer miLLe @ == p (Tav. VI fig. 16).

St cerca il numero 15 nella colonna e e visto che
nella colonna & gli corrisponde la lunghezza b = 22,50 s
misura tale distanza, dal punto di intersezione, sulla oriz-
zontale e sulla ascesa del 15 per mille, deteriminando cosi
i due punti dai quali deve incominciare il raccordo.

Al punto di intersezione ed alla meta delle tangenti si
piantano dei picchelti sopraelevati alla livelletta di progetto
rispettivamente delle quantita ¢ = 0,081 ¢ 4 = 0,021 indi-
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cate nelle colonne ¢ e d della tabella N. 17 ed in relazione
si modifica il livello del binario.

2° Caso DI UNA ASCESA DEL 9 PER MILLE SEGUITA DA UNA
ASCESA DEL 2D per miLLe @ — p~—p, (Tav. VII fig. 17).

Si fa la differenza fra le dette dne ascese che & del
16 per mille; si cerca il numero 16 nella colonna a e poi
si ricavano dalla tabella e si applicano nel solito modo le
lunghezze delle tangenti e le quote corrispondenti delle
colonne &, ¢ e d e cioe b -— 24000; ¢ = 0,096;
d = 0,024,

3" Caso b una ascesa DEL {12 PER MILLE SEGUITA Da
UNA Discesa DEL 20 per MILLE a = p + p, (Tav. VII fig. 18).

Si sommano le due pendenze; si cerca il numecro 32
nella colonna @, si misurano le tangenti indicate nella co-
lonna & in & — 48 e quindi st piantano det picchetti di
riferimento al punto di intersezione delle due livellette ed
alla meta delle tangenti, per abbassarvi il livello del binario
rvispettivamente di ¢ =0,38% ¢ 4=0,006 come risulta
dalle colonne ¢ e 4,

11. — Passaggi a livello. — Quando i passaggi a li-
vello sono armati con controrotaie all’ interno del binario,
gli intervalli fra rotaia e controrotaia sono regolati dalla
tabella N. 18 (pag. 80).

Le controrotaie vengono curvate ad ambedue le estre-
mitd in modo da lasciare gli intervalli indicati nella sud-
detta tabella.

La langhezza totale delle controrotaie deve essere tale
che le loro estremita oltrepassino di un metro almeno 1
cigli della strada ordinaria,

I blocchi fra rotaia e controrotaia sono aholiti.

Per i nuovi armamenti 'S 46 ed FS 50 non si fa uso
di controrotaie ordinarie nei passaggi a livello. Nelle istru-
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zioni gia pubblicate (Bologna Aprile 1908) sono indicati
i provvedimentt e le norme da adottarsi al riguardo,

Per rendere pilt stabile il binario in corrispondenza dei
passagel a livello, mentre deve mantenersi invariata la
distanza delle traverse di ginnzione, quella delle traverse
itermedie deve essere ridotta a 60 cm., aumentando cosi
il numero delle traverse stahilito per la posa del binario
corrente.

La massicciata deve essere hattuta colla mazzeranga
per evitare Vaffondamento delle ruote dei veicoli.

In corrispondenza ai passaggi a livello il binario verra
sempre arinato con fraverse di legno.

12. — Binari insabbiati., — DPer meglio garantire la
fermata delle locomotive o dei veicoli alle estremitd dei
binari di arrvivo dei ireni nelle stazioni di testa ed alle
estremita dei binari merci che terminano a piani caricator
di testa si pud praticare 1’ insabbiatura di tali binari, nella
loro parte estrema (Tav. VIII fig. 19).

La lunghezza dei tratti insabhiati varia secondo i casi
in relazione della quantita di forza viva dalla quale pud
essere animato il ireno od il veicolo che si tratta di arre-
stare. 'I'ale lunghezza deve quindi essere opportunamente
stabilita per ogni caso.

13. — Traverse e legnami speciali, loro preparazione e
conservazione, — Le traversc possono esserse di quercia
rovere naturale od iniettata (se con alburno) oppure di legno
‘di altre essenze (cerro, faggio, olmo, pino) iniettate, oppure
in ferro od in cemento armato. Quelle di legno hanno
nsualmente le dimensiont di m. 2,60 X 0,24 X 0,14,

| sorveglianti, quando ricevono le traverse in legno, deb-
bono esaminare i bolli di collaudo impressi sulle medesime



per riconoscere se tutte quelle giunte a destinazione sieno
state regolarmente collaudate e sieno della categoria richiesta.

[’ accatastamento delle traverse deve farsi con ogni
cura, scegliendo per le cataste le localita pil adatie e
meno esposte al sole ed alle intemperie.

Le cataste che dovessero rimanere a lungo senza es-
sere rimosse, dehhono essere ricoperte con terra, fascine o
meglio con vecchi copertont.

L’accatastamento viene fatto in conformitd della fig. 20
(Tav. VIII), impiegando, per lo strato a contatto col ter-
reno, legname fuori uso o pietrame.

Anche i legnami speciali e le traverse iniettate deb-
hono essere accatastati nel detto modo. Duarante il maneggio
dei legnami iniettati occorre usare la precauzione di non
toccarsi il viso, e specialmente gli occhi, eon le mani im-
brattate delle sostanze di cui essi sono impreguati.

I.e cataste deblbono essere sitnate alln massima di-
stanza possibile dal binario e dai fabbricati. Qunalora in uno
stesso luogo st debbano depositare traverse iniettate e non
iniettate, & buona regola, nei riguardi di eventualita di
incendi, alternare le cataste della prima specie con quelle
della seconda.

Le traverse intettate debhono essere impiegate possi-
Dilmente una di seguito all’ altra. In caso diverso si deve
evitare che su di uno stesso tratto di linea vengano impie-
gate traverse iniettate di essenze differenti.

(Jualora si presenti come inevitahile questo caso, bisogna
stabilire dei contrassegni per poter distinguere, in modo ben
chiaro, ciascuna essenza.

Nelle traverse iniettate deve essere limitata al minimo
possibile la profondita e 1’ estensione delle intaccature.
Queste poi dehbono essere eseguite coll” ascia escludendo
assolutamente 1" uso della sega, ¢ le parti lavorate debbono



essere abbondantemente spalmate con olio di catrame o
carholineum.

Le pareti dei fori destinati agli arpioni ed alle caviglie
nelle traverse inietiate debbono pure essere abhondantemente
imbevute di olio di catrame o carbolineum.

I gambi delle caviglie e degli arpioni devono ugual-
mente essere Immersi nelle suddette sostanze antisettiche
prima della loro infissione nelle traverse.

Per tutto quanto riguarda la custedia, I’ impiego e le
constatazioni da farsi rignardo alle traverse iniettate, si richia-
mano le istruzioni pubblicate dal Servizio XI in data 1906.

Avendo 1 nuovi armammenti piastre inclinate di un
ventesimo, non occorre, di regola, intagliare le traverse di
Jegno in corrispondenza delle piastre, quando le snperficie
di appoggio delle piastire stesse sieno bene spianate e si
trovino nello stesso piano.

Il ealibro marca FSC.0 per la spianatura delle traverse
si ottiene modificando un calibro ordinario da piastre in
modo da ridurre sovra uno stesso piano le due lamiere
inclinate del calibro stesso (Tav. IX fig. 23).

L’ intagliatura delle traverse per Ja posa delle piastre
senza inclinazione viene eseguita mediante il calibro
marea I'SC.4 (Tav. 1X fig. 21) e quella delle traverse
senza piastre viene ecseguita mediante il calibro I'SC5
(Tav. IX fig. 22).

Sono aboliti 1 controcalibri, potendosi facilmente veri-
ficare 1 calibri inclinati per |’ intaglio delle traverse nel
modo seguenie.

Si appoggi il calibro sopra il fungo di una rotaia
(Tav. IX fiz. 24) e si misuri la lunchezza a; | altezza b
deve risultare uguale ad un ventesimo di a; cosicche se
a =180 mfm; b == =9 m/m.

Come faccia di posa (inferiore) della traversa deve
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scegliersi quella pid completa, cioé quella in eni gli smussi
e 1’alburno agli spigoli sieno meno pronunciati.

Gli intagli si eseguiscono sulla faccia opposta; percid
si appoggia su di essa il ealibro ¢ si segnano 1 limiti di
detti intagli corrispondenti agli spigoli «, & (Tav. IX fig. 21)
del calibro stesso, in modo che risultino approssimativamente
equidistanti dalle due estremita delle traverse.

Occorre tener presente che il piano di contatto delle
piastre sulla traversa deve essere tale che le piastre appog-
gino per tutta la loro superficie sopra legno sano.

I’ uso della sega per l'intaglio delle traverse iniettate
e, come si & detto, assolutamente vietato e, per quanto
possibile, conviene estendere tale divieto anche a tutte le
altre specie di legnami non iniettati,

[ fori destinati a ricevere gli arpioni o le caviglie de-
vono essere eseguiti sul posto all’atto della posa delle ro-
taie, e cid per maggiore garanzia della esattezza da otte-
nersi nella larghezza del binario, sia nei rettifili, sia nelle
curve. Per altro, nell’intento di sollecitare il lavoro, potranno
praticarsi in cantiere 1 fori da una sola parte delle traverse
¢ soltanto uno o due giorni prima di collocarle in opera,

La foratura delle traverse deve eseguirsi collocando sopra
le medesime le piastre di appoggio od i cuscinetti, allo
scopo di individuare con esattezza la posizione dei fori. Per
la foratura delle traverse di essenza dolce iniettata st impie-
gheranno trivelle di diametro minore del normale.

Tutti i calibri ordinari e speciali per la foratura delle
traverse sono aboliti.

Quando i fori siano divenuti inadatti a ritenere effica~
cemente gli arpiont o le caviglie, essi debbono essere ben
otturati con appositi tappi di legno battuti a martello e
spianati superiormente coll’ascia. I vietato assolutamente
di rompere la parte sporgente dei tappt a colpi di mazza.



Invece dei tappi o eaviecht ordinari per l'otturamento
dei vecchi fori possono essere adoperati i trenails (tappi
a vite) per 'uso dei quali verranno diramate, nel caso,
apposite istruzioni.

Dopo otturati i fori, le traverse vengono di nuovo
intagliate o spianate, secondo che trattisi di hinari con
piastre piane o con piastre inclinate o con cuscinetti, Lo
spostamento degli intagli, nel senso longitudinale delle tra-
verse nel caso dell’ otturamento con tappi ordinari deve
essere tale da far risultare i nuovi forl a distanza conve-
niente dat fori otturati.

14. — Trasporto, accatastamenio e conservazione del
materiali metallici, — Il carico e lo scarico delle rotale
viene eseguito facendo scorrere ciascuna di esse sopra
altre due disposte parallelamente ed appoggiate con una
estremita alla sponda del earro e coll’ altra al terreno.

Si evitano cosi gli urti che, anche quando non eagio-
nino la rottura immediata delle rotaie, possono produrre
crinature predisponendole a rompersi in opera,

Si deve aver cnra di non gettare mai le rotaie da
qualsiasi altezza, anche piceola, e di spianare preventiva-
mente il terreno destinato a riceverle.

Anche gli altri materiali debbono essere caricati e
scaricati con cura per evitare le ammaccature, dannose

specialmente ai filetti delle chiavarde e delle caviglie.

Per evitare, per quanto possibile, U ossidazione delle
rotaie e degli altri materiali metallici che debbono stare
in deposito, si deve procurare di accatastarli in modo da
limitare al minimo le superficie di contatto, e da lasciare,
fra 1 vari pezzi, un intervallo tale da permettere la libera
circolazione dell’ aria ed il facile scolo delle acque.



15. — Limiti di logoramento delle rotaie. — I limiti di
consumo delle rotaie pei varl tipi di armamento non pos-
sono stabilirst in modo assoluto perché varie sono le cause,
oltre al logoramento del fungo prodotto dal passaggio dei
treni, che concorrono a degradare una rotaia al punto da
rendere necessario il toglierla d’ opera; e d’ altronde anche
la tolleranza sul logorio del fungo pud variare da linea a
linea, secondo i pesi d’asse e le velocitdh ammesse, e, sopra
una stessa linea, secondo che si tratti di binario in galleria
od allo scoperto.

Pertanto, qualora lo stato generale delle rotaie, in un
determinato tronco di linea, sia tale da far dubitare della
sufficiente resistenza del Dinario, in relazione alle condi-
zioni di esercizio della linea, si dovra procedere ad una
verifica del profilo sopra un certo numero di tali rotaie e,
determinatenc le condizioni di resistenza, decidere se esse
possano ancora rimanere in opera o se debbasi procedere
alla loro parziale o fotale sostituzione. Per facilitare il rile-
vamento del profilo delle rotaie in opera serve lo stru-
mento appositamente studiate (Trochitomografo) e rappre-
sentato nella Tav. X fig. 26.

Si possono tuttavia ritenere come massimi assoluti, rag-
giunti i quali le rotaie non dovranno in alcun caso lasciarsi
in opera nei binari di corsa, i seguenti logoramenti:

a, Per rotaie da Kg. 36 |
per m. 1. del Mod. Meridionale, ( allo scoperto ed in galleria
RA 36 M, Calabro Siculo, \ =/ 10 nel fungo e ™fw 2 nella suola
I’C. Societd Veneta:

) Per rotaie da Kg. 36
per m. L dei Mod.! N. 2 ) allo scoperio
V4, 1° 'l‘ipo, RA 36 S, C So- m/® 14 nel fﬂilgo e "*,I;.n 2 nella suola
N in galleria
cietd Veneta, NP. Novara- \ ®/w 10 nel fungo o */. 2 nella suola
Pino, Governativo Siculo:

\
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¢) Per le rotaieda Isg 27°
e da Kg. 30 dei Mod.! N. 3 /
(2° Tipo FF CC) e RM 30, 1
e 11° Tipo I'SO. (Ferrovia Si-
cula Occidentale):

allo scoperto ed in galleria
\ ™m 9 nel fungo e ®/m 2 nella suola

TR e e b allo scoperto mil in galleria
d) Per I"armam. ¥S 14 { ™' 18 nelfungo e ™/» 3 nella suola

3 allo scoporto ed in galleria

PPN ] A -
€) Per I'armam. IS 50 m/m 20 nel fungo e ™/m 5 nella suola.

Un segno wmanifesto che le rotaie debbono senz’ altro
essere tolte d’opera si ha quando gl orli dei cerchioni
vanno ad nrtare contro i dadi delle chiavarde che sirin-
gpono le ganasce e contro 1 blocchi posti per mantenere gli
intervalli nei cnori e nelle controrotaie dei deviatoi.

Nei ricamhi saltuari delle rotaie, si devono colla mas-
sima cura evitare sensibili differense di allezza fra i pezzi
che si collocano in opera e quelli attigui che rimangono in
posto e cid allo scopo di eliminare bruschi salti, che dareb-
bero Inogo ad urti e martellamenti al passaggio di ogni ruota,
con danno del materiale, con dissesto delle giunzioni e con
disturbo della buona viabilita.

La dillerenza di altezza fra rotaie contigue non deve
essere, in aleun caso, maggiore di ™/ 2.

Quando non sia possibile trovare pezzi di ricamhbio che
soddisfino a tale condizione st deve ricorrere all' impiego
di ganasce speciali che permettano di portare allo stesso
livello le superficie superiori dei funghi.

Si fa presente perd che I'impiego di ganasce speciali,
le quali sono piane anziché ad angolo, torna a pregiudizio
della rohustezza della giunzione; percid sara hene evitare,
per quanto possibile, I’uso di tali ganasce anche nel caso
di sensibili differenze, il che potra ottenersi ricambiando, in

.
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luogo di una sola, pilt rotale, in modo da ripartire la dif-
ferenza totale fra giunzion successive, per ciascuna delle
quali non venga superato il suddetto lLimite di ™/, 2. B
parimenti necessario evitare differenze di altezze, in casi
di ricambi, fra aghi e contraghi degli scambi, perche altri-
ment! verrehbe a mancare la correlazione necessaria fra
le parti di detti meccanismi con pericolo di sviamenti.

16. — Piattaforma stradale, — La piattaforma stradale
per linee a semplice ed a doppio binario, in rettilineo, ha la
forma e le dimensioni indicate nelle figure della Tav, XI ¢ cioe:

Fig. 27 semplice hinario

» 30 doppio » \
» 28 semplice  » )
» 31 doppio »

Come rilevasi dalle figure stesse, la piattalorma viene
costruita a schiena, mediante due piani aventi la pendenza
di millimetri 20 per metro. Tale forma viene mantenuta inva-
riata anche nelle curve di grande raggio e precisanente:

per linee o tronchi sai quali & ammessa la velocita
massima:

di Km. 60 all’ora fino al raggio di m. 1019;
» 80 » » » » 1695,
» 100 » » » » 25061.

Per raggi minori la piattaforma, in corrispondenza
alle curve, viene disposta, secondo un piano inclinato, in
relazione alla sopraelevazione da assegnarsi alla rvotaia
esterna, giusta quanto ¢ indicato con linee fratteggiate
nelle figure.

Nelle linee a doppio hinario, la maggiore inclinazione
viene praticata soltunto sopra una metd della piattaforma,
mentre la sopraclevazione del binario nell’alira meta, & otte-
nuta mediante un aumento nel sottostrato di massiceiata.

per linee principaki

per linee secondarie

2



Nella tabella N. 19 (pag. 81) sono riportati gli ele-
menti relativi alle inclinazioni da assegnarsi alla piatta-
forma stradale.

i7. — Profili normali della massicciata, — I profili
della massicciata per linee principali e linee secondarie a
semplice ed a doppio binario, si rilevano dalle figure 27, 28,
30 e 31 (Tav. XI).

B da notarsi che, in tutti i casi, la massicciata deve
raggiungere, senza oltrepassarlo, il piano superiore delle
traverse nell’interno del hinario; mentre all’ esterno del
binario le traverse vengono, di regola, ricoperte alle teste
per una altezza tale da raggiungere il piano del ferro, in
modo perd che le rotaie e le altre parti metalliche dell’ar-
mamento restino del tutto scoperte.

[n alenne ferrovie estere la massicciata & costituita da
due strati disfinti, uno inferiore formato da pietrame a guisa
di ossatura, ed uno superiore formato di pietrisco o ghiaia.

Anche sulle nostre ferrovie si potra adottare una
disposizione consimile, ogni qualvolta si riconosca oppor-
tuno; in tal caso la sezione della massicciata sard quella
indicata dalla fig. 29 (Tav. XI).

Per facilitare Jo scolo delle acque si praticheranno dei
piceoli dremnaggi nelle hanchine alternandoli a G m. di
distanza " uno dall’ altro.

18, — Sagome limiti e profili regolamentari del massimo
carico. — Durante la csecuzione dei lavori di armamento
ed in generale di tuttt quantt i lavori interessanti la sede
stradale, & necessario lasciare libero lo spazio occorrente
al transito del materiale mobile.

La figura 32 (Tav. XII) rappresenta la sagoma limite
di carico e di costruzione del materiale mobile, Nella parte
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inferiore sono segnati i inarciapiedi ed i piani caricatori
delle stazioni.

La fig. 33 (Tav. XII) vappresenta la minima zona
libera che deve esistere in qualunque punto delle linee fra
la detta sagoma e gli ympianti fissi, fatta, hen inteso, ecce-
zione per quegli impianti fissi (come ad esempio i piani
caricatori), 1 quali per il servizio cui sono destinati non
possane soddisfare a detta condizione,

Nel caso di curve aventi raggio inferiore a m. 250
detta zona libera dovrda aumentarsi nella misura che verra
stabilita caso per caso. In via cccezionale, per le linece ed
impianti esistenti ¢ non suscettibili di modificazioni, si am-
mette che, in corrispondenza ai tratti in rettifilo, la sud-
detta zona possa essere ridotta nel hmite indicato dalla
figura 31 (Tav. XIV).

Per tutte le opere provvisorie come incastellature, pila-
stri, armature ete., si deve disporre, salvo il caso di ricono-
seiuta, impossihilitd, che fra 1" ostacolo ed il lembo interno
della pitt vicina rotaia esista un intervallo non minore
di m. 1.50 nel senso trasversale al hinario, ed una altezza
ibera di m. 4,50 almeno, dal piana delle rotaie.

Per glt alberi dei segnali fissi, per 1 supporti delle
trasmissioni, per i palt di sostegno di fili telegrafici, tele-
fonici, ece. ¢ huona regola, lasciare la distanza di metri 2
dal lembo inferno della pint vicina rotaia.
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CAPITOLO 11,

Lavori relativi all’ armamento.

1. — Posa del binario. — Nella posa del binario si
distingue la posa a nuovo dalla posa per rifacimento o per
rinnovamento.

La posa a nuovo ha lnogo quando si tratta di armare
1] binario sul corpo stradale ultimato di nna nuova linea
o sulla sede contigua al binario esistente di una via per
doppio hinario, oppure quando trattasi di impiantare nuovi
hinari nelle stazioni.

La posa per rifactimento o per rinnovamento ha luogo
quando il nuovo binario viene eseguito in sostituzione di
altro binario esistente nella stessa sede.

2. — Lavori speciali relativi alla posa a nuove. —
I lavori speciali per la posa a nuovo sono i seguenti:

1° La picchettazione, clie consiste nell’infiggere, nel
piano stradale completainente ultimato, del picchetti alla
distanza di 100 m. net rettifili e di 50 o di 25 . nelle
curve per fissare I'asse del Dhinario ed in pari tempo il



livello delle rotaie, il quale viene stabilito mediante una
intacca sul flanco di ogni picchetto, oppure mediante la infis-
sione di questo fino al punto in cui la sua testa rimanga
al piano prestabilito dell’ armamento.

2° Lo spandimento del primo strato di massicciata,
che viene effettuato con carriole, harocei ecc. oppure me-
diante convogli tirati da locomotive o da cavalli su apposito
binario.

Nel caso di raddoppio di binari si effetinerd general-
mente il trasporto della massiceiata servendosi del binario
esistente. Quando perd, per ragioni di esercizio, convenga
non impegnare, col treni materiali, tale binario, si potra
armare prima il nuovo binario sul piano di piattaforma
e portare direttamente sn di esso la massicciata mediante
treni materiali a piccolissima velocita, spinti dalla locomotiva
in coda,

In questo caso la formazione del primo strato di massic-
ciala, mediante il graduale rialzamento del binario, si
eseguira colle norme relative al risanamento della massic-
ciata (pag. 52). Analogo procedimento potri seguirsi,
quando lo si gindichi opportune, in qualunque altro caso
di posa a nuovo.

I.a picchettazione sovra accennata potra eseguirsi dopo
aver disteso il primo strato di massiceiata, quando lo
spandimento venga fatto coi mezzi ordinari, bastando in tal
caso aver messo prima qualche picchetto per determinare
approssimativamente la direzione ed il livello.

Quando invece il trasporto e lo spandimento del primo
sirato di massicciata viene effettuato mediante treni, occorre
anzitutto procedere alla regolare picchettazione, nell’ intento
di determinare 'andamento del binario da armarsi per tale
trasporto.

Disteso il primo strato di massicciata, quando lo span-



dimento venga faito cot mezzi ordinari, si posa su di
esso il nuovo binario colle stesse norme che verranno indi-
cate pel caso di rifacimenti e rinnovamenti (Capoverso 4°
montatura del nuovo Innario), demolendo quello provvisorio.

Nel caso di spandimento fatto mediante hinario prov-
visorio, ¢ ben inteso che prima di demolire tale binario
conviene valersene per trasportare e distribuire sul luogo
di impiego tutti 1 materiali destinati alla posa definitiva.

3" Lo spandimento del secondo strato di massicciata,
che viene effettuato dopo allineato e livellato il binario
definitivo, avendo cura da principio di rinfiancare le teste
delle traverse e pid specialmente dalla parte esterna delle
curve, per completare poi la massicciata secondo il pro-
filo normale dopo che, trascorso qualche tempo, sia stato
regolarizzato il Dinario togliendo gli avvallamenti e cor-
reggendo l'andamento della linea.

3. — Lavori relativi al rifacimento o rinnovamento sulla
stessa sede del binario esistente. — Allorquando il deterio-
ramento di un binario in esercizio & pervenuto a tal punto
che la circolazione dei treni non possa aver pilt luogo con
la necessaria sicurezza, si deve procedere al ricambio di
tutti 1 nateriali di armamento.

Tale operazione & chiamata vifacimento se il vecchio
binario & in ferro, e rinnovamento se in acciaio.

I rifacimenti ed i rinnovamenti vengono talvolta ese-
guiti anche i anticipazione allo seopo di ricavare dei
materiali usati servibili per provvedere ai saltuari ricambi
nei hinari armati collo stesso tipo o ad alire esigenze.

L.e operazioni da eseguirsi per il rifacimento o rinnova-
mento sulla stessa sede del hinavio esistente sono le seguenti:

1° TrasPorTo DEr MATERIALL. — Quando sia possibile si
trasportano direttamente, a mezzo di trent speciali, dal



magazzino o dal deposito, lungo il tronco da rifarsi o da
rinnovarsi, le rotaie, le ferramenta accessorie e le traverse
occorrenti. In easo diverso si comincia col trasportare detti
materiali alla Stazione prossima al lnogo di impiego e da
questa per mezzo di carrelli si distribuiscono regolarmente
at fianchi del binario da rifare o da rinnovare, in modo
che rimanga completamente libero il passaggio dei trem,
procurando che non resti impedita la scopertura del binario,
e rimanga posto per depositare il materiale tolto d’opera.

Per ogni lunghezza di campata, e, prima che sieno
distribuiti i nuovi materiali metallici, debbono essere pronte
e distribuite le traverse nuove da mettersi in opera, nel
uumero che sara ritenuto strettamente necessario.

2" ScoperTURA DEL BINARIO. — Kseguito il trasporto
dei materiah, viene tolta la massicciata fino al piano infe-
riove delle traverse. L.a massicciata rimossa viene deposta
lateralmente al binario, curando sempre di lasctare libero il
passaggio dei treni e di non coprire i nuovi materiali
distribuiti.

La scopertura deve essere fatta sopra una lunghezza di
binario non maggiore di quella che potra essere rifatta o
rinnovata nel tempo disponihile fra due successivi passaggi
di treni. Per facilitare la scopertura si pud dissodare sem-
plicemente la massicciata, per nn tratto non superiore a
quello che & possibile di rifare o rinnovare completamente
in tutta Ja giornata.

Tale dissodamento deve peraltro limitarsi alla parte
centrale del hinavio.

3° SmonTaTURA DEL BINARIO. — Si fanno svitare da
alenni operai le chiavarde delle ginnziont, mentre da altri
si fanno togliere i cnnei, se l'armamento & a cuscinetti,
oppure le caviglie o gli arpioni interni al hinario, se si
tratta di rotaie a suola. Per facilitare lo svitamento delle



chiavarde conviene ungerle, qualche giorno prima del rifaci-
mento o rinnovamento, [acendo colare qualche goecia di
olio fra il dado e la ganascia e sulla parte filettata esterna
del gambo. Previa tale precauzione,lo svitamento pud aver
luogo rapidamente senza guastare il materiale. Lo spezzare
le chiavarde a colpi di mazza &, di massima, proibito e si
potra praticare soltanto quando non sia possibile di toglierle
altrimenti.

Tutte le ferramenta accessorie tolte d’opera, ganasce,
chiavarde, caviglie, arpioni, piastre ece., debhono essere
raccolte ed accumulate per essere poi, a fine di giornata,
trasportate al prossimo luogo di deposito.

Le vecchie rotaie e le traverse tolte d’opera debbono
provvisoriamente depositarst lungo il lato della linea non
occupato dai materiali nuovi.

4° MONTATURA DEL NUOVO BINARIO. — Demolito il vec-
chio binario e messo da parte tulto il materiale tolto
d"opera, si procede allo spianamento dello strato inferiore
della massiceiata, e su questo vengono distribuite le traverse,
presso a poco alle distanze prescritte per ogni campata.

Sopra le traverse vengono collocate le piastre di ap-
poggio od i cuscinetti; cid fatto si mettono a posto le nuove
rotaie: si tende lungo le medesime apposita catena munita
di maglie speciali alle distanze stabilite per gli appoggi, e
si segna col gesso sulle rotaie la posizione esatta che cia-
scuna traversa della campata deve occupare nella posa.
Dispeste in tal modo le rotaie, si applicano le ganasce di
giunzione, ponendo in opera solo le chiavarde estreme,
avvitando 1l dado senza stringere le ganasce. Le rotaie
possono cosi farsi scorrere per avvicinarle colle lore estre-
mita alla posizione che dovranno assumere, a seconda della
temperatura segnata dal termometro durante la posa. Per
mantenere poi il giuoco voluto fra le estremitd, vengono
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poste fra le teste delle rotaie le piastrine indicate nel
numero & del capitolo I.

Dopo cid vengono messi t calibri di larghezza del bhina-
rio in corrispondenza delle giunzioni; st eseguisce, mediante
verrine ad elica, la foratura delle traverse, la quale
deve passare da parte a parte, e si procede all’infissione
degli arpioni od all’avvitamento delle caviglie nelle traverse
di eontroginnto; quindi si porta il calibro nel mezzo della
campata e fatti i fori si esegunisce 1'attacco alle traverse
centrali procedendo poi fino a quelle attigue alle traverse
di controginnto,

AlP atto dell’inchiodamento, se si tratta di arpioni, si
deve procurare che i medesimi penetrino secondo la dire-
zione del foro e per modo che la parte sporgente della
testa si disponga bene a contatto colla suola della rotaia,
senza perd esservi forzata a colpi di mazza dati di fianco.
Qualora nella infissione qualche arpione si rompa, hisogna
farfo passare al disotto della traversa, infiggendo nel foro
medesimo un altro arpione.

e caviglie a vite mordente dehbono essere avvitate
mediante le ordinarie chiavi a T senza aggiungere alcun
allungamento al hraccio di leva.

liseguiti gli attacchi si procede ail’allineamento del
binario e quindi al rincalzamento delle traverse, avendo cura
di condarle a colpi di mazza, alln posizione segnata sulla
rotaia, qualora gid non vi si trovassero. La rincalzatura
deve essere molto accurata ed energica in tutte le traverse
in corrispondenza alle rotaie. Il poi necessaria una cura
speciale per la rincalzatura di quelle di giunzione nell’ar-
mamento Mod. RA36S e negli armamenti rafforzati con
traverse di ginnzione a contatto.

Durante l'operazione della rincalzatura viene livellato il
hinario, rialzando col mezzo della leva le traverse bhasse e rin-



calzandole dinuovo colla ghiaia, o togliendo la ghiaia eccedente
in corrispondenza ai punti alti, salvo il caso di piccole diffe-
renze, le quali possono essere eliminate mediante compressione
della massiceiata a colpi di mazza di legno sulle traverse.

A questo punfo, verificato I'allineamento ed il livello,
si tolgono d’opera le piastrine di dilatazione, si stringono
fortemente i dadi delle chiavarde estreme e si avvitano
quelle centrali.

Nel serrare i dadi si deve far nso della chiave normale,
senza aumentarne il braccio di leva, il quale & stabilito in
modo che lo sforzo di un operaio non possa guastare il
filetto delle chiavarde, cid che si verificherebbe se il brac-
cio di leva venisse allungato.

Posto cosl in opera il nuovo armamento, si procede al
completamento della massiceiata, la quale operazione deve,
da principio, limitarsi a mettere fra le traverse la sola
quantitd di massicciata necessaria per il rinealzo, riman-
dando la sistemazione definitiva a quando, passati vari treni
sul nuovo armamento, si sia avato campo di regolarizzare
definitivamente il binario con successive rincalzature e ret-
tifiche di allineamento e di livello.

Dopo ultimata la posa si debbono rivedere di sovente i
dadi delle chiavarde, le caviglie, i cunei e gli arpioni per strin-
gere 0 hattere, secondo il caso, quelli che si fossero allentati.

4. — Serraglie o pezzi di chiusura per congiungere gl
armamenti. — Iissendo raro il caso che la lunghezza del
teatto di binario, da rinnovarsi durante 1’ intervallo di due
treni, corrisponda esattamente al numero delle rotaie da
porsi in opera, ¢ dovendosi inoltre provvedere all’ nnione
del binario di linea con quello delle stazioni, & spesso neces-
sario impiegare pezzi di rotaie di lunghezza differente da
quella rormale.



Per evitare di tagliarve, al momento del hisogno, le vec~
chie rotaie per costituire i pezzi di chiusura, o serraglie, della
lunghezza occorrente, & necessario che, prima di smontare
il tratto di vecchio binario che si presume di rinnovare
nell’intervallo di due treni consecutivi, vengano preparati
i detti pezzi, calcolandone la lunghezza in hase al numero
di campate vecchie da togliere ed a quello di campate nuove
da sostituire.

15 siccome il numero di campate da togliere pud rvite-
nersi sempre ugiale per lo stesso intervallo di tempo dispo-
nibile per il lavoro, cosi generalmente saranno sempre gli
stessi pezzi di serraglie che verranno messi in opera.

Le serraglie definitive non debbono avere una lun-
ghezza inferiore a tre metri.

Il ginoco fra le estremitd delle rotaie vecchie e quelle
delle nuove non deve mai eccedere i 2 cm., e, qualora
risulti maggiore, bisogna far scorrere le rotaic contigue del
vecchio armamento in modo da ridurre detto ginoco al
limite voluto.

5. — Congiunzione del nuovo co! vecchio armamento, —
La congiunzione del nuovo cel vecchio armamento st ese-
guisce mediante ganasce speciali o cuscinetti.

6. — Precauzioni da prendersi e segnalazieni per Ila
sicurezza de! passaggio dei treni. — Appena sia stato stabi-
lito di eseguire il rifacimento od il rinnovamento di un tratto
di binario, deve darsene avvisa al Servizio del Movimento
per le opportune disposizioni alle stazioni fra le quali il
tratto & compreso, indicando anche il giorno nel quale il
lavoro verra iniziato e la sua probabile durata.

Coloro che dirigono i lavori debhono essere esattamente
informati, mediante gli orari di servizio, delle ore di pas-



saggio det treni sui tratti ove essi lavori si eseguiscono, e
debbono fare aceurata attenzione se gualche treno ordinario
indichi, per mezzo dei segnali prescritti dal regolamento, il
successivo passaggio di altro tremo facoltativo, ne! qual
caso si sospenderanno i lavori stessi, occupando altrove il
personale.

Allorche, per 1'assenza di segnali speciali sui treni
transitanti si possa vitenere libero 1'intervallo di tempo fra
due passaggi consecutivi di convogli, cli dirige il lavoro;
prima di interrompere il binario, deve far proteggere la via
nel modo seguente:

Ligli porra sul punto ove deve principiare il disfacimento
del hinario una handiera rossa spiegata od una lanterna a
luce rossa ¢ manderd, due uomini, mumti di handiera
rossa sempre spiegata o di Jume rosso, a collocarsi in
visla della bandiera o del lume sitnato nel lnogo del
lavoro, ad 800 m. di distanza, uno da una parte e 1"altro
dalla parte opposta.

Qualora, alla distanza di 800 m. non fosse visihile il
segnale posto nel luogo del lavoro, dovranno collocarsi
nell’intervallo uno o pit agenti muniti pure di segnali,
per stabilire la comunicazione fra i due punti estremi.
I segnali dovranno rimanere costantemente esposti per
tatto il tempo in cui rimarra esposto il segnale mel luogo
del lavoro.

Il personale non deve mai interrompere la via se non
quando abhia avuto la certezza che i segnali sieno stati
esposti alle distanze preseritte, e deve sempre ristabilire
la via 20 minnti prima del passaggio del primo treno che
deve transitare,

Ristabilita la continuita della via in modo da poter dare
passaggio al primo treno, il personale togliera il segnale
dal Inogo del lavoro e quindi tutti gli altri. Al posto di
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detti segnali verranno collocati det segnali fissi di rallen-
tamento, i quali saranno mantenuti in opera fino a che la
via non sara perfettamente sicura.

7. — Manutenzione dell’ armamento secondo ii metodo
della revisione generale. — Nei primi tempi, successivi all’a-
pertura di una nuova linea all’esercizio, Varmamento, costi-
tuito da materiale nuovo, richiede dei lavori di manuten-
zione che, in generale, consistono soltanto in parziali rica-
richi di massiceiata e nella rettifica degli abbassamenti e
slineamenti prodotti nel binario dagli ineguali cedimenti del
corpo stradale, Raramente 1 detti lavori riguardano ricambi
di traverse o di materiali metallici. Il personale della manu-
tenzione deve quindi vigilare per riconoscere e viparare i
difetti che qua e ld si presentano saltuariamente.

Quando poi il corpo stradale si & sufficientemente con-
solidato, il che pud ritenersi avvenga in media dopo G anni
dall'apertura all’esereizio, cominciano a manifestarsi det guasti
nel binario, non pid dovuti all’ assestamento del corpo stra-
dale, ma invece al deperimento degli organi del binario stesso.

I3 allora che il metodo di manutenzione saltuaria
riesce poco efficace perché il personale, riparando i difetti
saltuari che appariscono, non & sicuro se le condizioni della
voluta stabilita si mantengano anche dove !’armamento si
manifesta in apparenza regolare, non potendo avere la cer-
‘tezza che ivi le rotaie, le traverse e le ferramenta acces-
sorie si trovino tuttavia in buono stato, giacche difficilmente
pud ricordarsi se vi siano state eseguite riparazioni recenti,
ed, in caso aflermativo, quale fosse lo stato di conservazione
dei materiali del binario,

Da ¢id nasce la necessitd di rendersi conto, in modo
completo, delle condizioni dell’armamento per avere, in ogni
tempo, la certezza che, per un dato tratto, a partire per



esempio dall’origine del tronco, la via & in buono stato per-
ché recentemente riveduta e riparata, mentre sullo sviluppo
rimanente, pur presentando la occorrente stabilita, essa
dovra sottoporsi alla revisione, per ricambiarvi i materiali
eveninalmente deperiti.

Tale certezza, cosi necessaria, delle condizioni della
via si pud avere soltanto eseguendo la manutenzione dei
binari secondo il metodo della revisione generale, il quale
consiste nel rivedere 1'armamento in tutle le sue parti,
ricambiandone gli organi deperiti e correggendone 1 difetti
di scartamento, di allineamento, di livello ece. Ciascuna squa-
dra comincia tale lavoro dall’origine del proprio tratio e
procede verso la fine per terminarlo interamente in un
anno se trattasi di una linea a grande ftraffico, od in due
anni, ¢ cio® metd per anno, se la linea ha una media
frequenza di treni, od in tre anni, ossia un terzo per anno
se & di secondaria importanza, e ricomincia poscia da capo
I"operazione, procedendo ordinatamente colla stessa sncces-
sione di tempi e di luoghi.

Le linee vengono pertanto divise in tre categorie, com-
prendendo nella prima quelle a regime di un anno, nella
scconda quelle a regime di due anni e nella terza quelle a
regime di tre anni.

Le operazioni che costituiscono la revisione generale
sono le seguenti:

1° ScoPERTURA DEL BINARIO,

2° ISPEZIONE, VERIFICA E RICAMBIO DEI MATERIALL D’ ARMA-
MENTO, CORREZIONE DEI FUORI SQUADRO E DEI GIUOCHI FRA LE
ROTAIE,

3" RETTIFICA DEL LIVELLO E RINCALZAMENTO DELLE TRAVERSE.

4° RICOPERTURA DEL BINARIO.

no

0’ R EGOLARIZZAZIONE DELL’ ALLINEFAMENTO.

6" I’ROFILATURA DELLA MASSICCIATA E DELLE BANCIIINE.



Si descrivono sommariamente qui appresso le dette
operazioni, le qnali dovranno sempre essere eseguite nell’or-
dine suaccennato.

SCOPERTURA DEL BINARIG. — Tale operazione si ese-
guisce rimuovendo la massicciata dalle estremitd delle tra-
verse fin presso I'asse del binario, lasciando nel mezzo del
binario stesso un nucleo di massiceiata della larghezza di
m. 0,50. La rimozione della massiceiata deve giungere fino
a circa 5 cm, sotto il piano inferiore delle traverse, per
poterle rinealzare di nuovo.

La scopertura del binario deve farsi al mattino ¢ per
nna lunghezza i hinario non maggiore di qnella che si
ritiene di poter rivedere e sistemare in giornata,

ISPEZIONE, VERIFICA E RICAMBIO DI MATERIALI D’ARMAMENTO,
CORREZIONE DEI FUCRI SQUADRO E DEI GIUOCH( FRA LE ROTAIE.
Scoperto I’armamento, si dehhono esaminare le {fraverse
per riconoscere se e quall sieno da cambiarst, quali deb-
hano essere intagliate o spianate di nnovo all’appoggio
delle rotaie, e quali possano essere lasciate in opera.

Debbono inoltre esaminarsi le ferramenta accessorie di
appoggio o di attacco, provvedendo agli eventuali ricambi.
Si verifiea poi lo scartamento del hinario, in corrispondenza
delle giunzioni ed a meta di ciascuna campata, e, qualora
le traverse siano spostate ¢ le giunzioni fuori squadro, si
riportano nella posizione voluta secondo la distribuzione
normale. T fuori squadro non debhono essere maggiori di
em. 3. La relativa correzione verra fatta ripartendo la diffe-
renza fra le giunzioni vicine, in modo che i giuochi fra le
estremita delle rotaie risultino regolari. I fuori squadro sono
dovuti, come & noto, allo scorrimento ineguale delle dne file
di rotaie. Qualora tali scorrimenti assumessero. in qualche
tronco, carattere di speciale gravita, dovranno essere segnalati
agliuffici superiori per lo studio degli opportuni provvedimenti.
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RETTIFICA DEL LIVELLO E RINCALZAMENTO DELLE TRAVERSE.—
Lffettuata la verifica dei singoli materiali d’armamento,
ricambiati quelli inservibili e tolti i fuori squadro, si pro-
cede alla livellazione del binario, eliminandone gli abbassa-
menti. A tale oggetto, dopo di avere stabiliti i punti fissi
di riferimento, viene regolato il livello di tuite le giunzioni
a mezzo dei tragnardi. It livelo nel mezzo delle campate
viene sistemato ad occhio traguardando le giunzioni gia
livellate.

La sopraelevazione della rotaia esterna nelle curve
deve essere quella normale stabilita pel singoli casi, ginsta
le norme indicate al numero 4 del Capitolo I, ¢ pud ammet-
tersi soltanto nna tolleranza di 10 ™/ in pid od in meno.

Il rincalzamento delle traverse del tratto di via in
corso di revisione deve farsi contemporaneamente alla ret-
tificazione del livello.

Per ottenere la necessaria uniformitd di .compressione
della massicciata sotto la traversa per cffetto del rincalza-
mento &- indispensabile che tale operazione venga fatta
metodicamente e da operai bene esercitati. La compressione
regolare della massicciata si ottiene formando dei gruppi
di quattro uwomini, due da un lato e due dall'altro di wna
stessa traversa ed abituandoli a dare contemporaneamente
1 colpi di piccone sotto Ia traversa.

L’ operazione si eseguisce in due periodi.

Nel primo periodo i quattro operai si collocheranno
in ABCD (Tav. IX fig. 25 — 1° periodo), stando A e C
di fronte rispettivamente a B e D.

Si comincia il rincalzamento in corrispondenza delle
rotaiec e si continua procedendo per cinquanta centimetri
cirea verso I'estremitd e verso il mezzo della traversa. Cid
fatto clascun operaio passa nell’ altra posizione indicata nello
schizzo (2" periodo) ed esegnisce 1'analoga operazione lungo
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il lato della traversa opposto a quello su cui ha operato nel
primo periodo.

Per ognt campata di binario si destina una squadra
di quattro rincalzatori, la quale, ultimato il lavoro di una
campata, si sposta per andare a rincalzare la campata suc-
cessiva,

Dopo il rincalzamento riesce vantaggioso appoggiare
ai lati delle traverse un po’ di massicciata allo scopo di pro-
teggere quella gid compressa, affinché non abbia a smuoverst
sotto il passaggio dei treni.

QCOPERTURA DEL BINARIO, —— La ricopertura completa
del binario non deve farsi se non dopo che le traverse
siano completamente rincalzate. Eissa pud essere cominciata
quando siano state rincalzate alcune campate e si eflettua
riempiendo di massicciata 1 vuoti d’onde fu tolta, avendo
cura di smuovere prima col piccone la massiceiata del fondo
dei vuoti stessi, allo scopo di facilitare lo scolo delle acque
plovane.

IREGOLARIZZAZIONE DELL’ALLINEAMENTO. — L’allineamento
si regolarizza mediante le leve. Gli angoli pill sentiti ven-
gono tolti prima della ricopertura del binario, perché impli-
cano talvolta anche una correzione del rincalzamento.

1 raccordi fra i rettilinei e le curve si regolano, ove
sia il caso, nel modo indicato nel numero 6 del Capitolo L.

PROFILATURA DELLA MASSICCIATA E DELLE BANCHINE. — La
profilatura della massicciata consiste nel disporla secondo
la sagoma normale di cui al numero 16 del Capitolo I, in
modo ciod che gli spigoli si mantengano paralleli ed alla
regolare distanza dalle rotaie. Lo stesso dicasi dell’ anda-
mento delle unghiature della massicciata sulle hanchine della
piattaforma e delle banchine stesse le quali dovranno essere
completamente spianate, profilate e sgombrate da ogni
ostacolo che possa opporsi allo scolo delle acque,
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11 metodo della revisione generale deve applicarsi anche
per la manutenzione dei binari secondari delle stazioni, pei
quali per altro il periodo di compimento surd nataralmente
molto pikt lungo di quello che si richiede pei binari prin-
cipali ed in piena via. In generale tale periodo sara di 6
anni, salve a diminuire la durata pei binari molto affaticat
dalle manovre o dal passaggio delle locomotive in prossi-
mita dei depositi.

I periody di revisione generale di ciascuna linea ver-
ranno stabiliti in relazione alle condizioni speciali di traf-
fico ¢ di clima.

[’ inesattezza dello scartamento del binario che &, gene-
ralmente, dovuta all’alterazione della inclinazione dei piani
di appoggio ed all’allentamento od al logorio del mezzo i
attacco (arpioni o caviglie) si corregge, intagliando o spia-
nando di nuovo, secondo che si tratti di armamento con
piastre piane o con piastre inclinate, le traverse che possono
restare in opera ed anche camhiando di posto gli arpioni o
le caviglie in modo che queste vengano a trovare efficace
presa nei nuovi fori praticati_ nelle traverse. [ vecchi fori
debhono essere chinst con appositi ftappi di quercia, nel
modo deseritto al numero 13 del Capitolo I.

Nelle giunzioni si deve aver cura: di togliere le shava-
ture che si fossero formate alle estremitd delle rotaie per
effetto del passagpio dei treni, le quali shavature, penetrando
nell’intervallo o givocoe, potrebbero impedire la lihera dila-
tazione delle rotaie; di esaminare le ganasce ricambiando
quelle crinate o logorate nei piani di appoggio contro le
rotate; di esaminare iuoltre le chiavarde e le caviglie per
togliere d’opera tutte quelle che non fossero pil in grado
di stringere eilicacemente.

II da notare che la revisione generale in picna via,
eseguendosi a piccoli tratti ¢ colle dovute cautele, non



implica in generale la necessitd di esporre segnali di ral-
lentamento,

Il inteso che, adottando il metodo della revisione gene-
rale, non & escluso il case che si debba talvolta sospendere
il Javoro in corso per provvedere a qualche guasto che si ma-
nifesti in altro tratto della linea; ma, per esperienza fatta, puo
affermarsi che i buont effetti della revisione generale accurata-
mente eseguita rendono rari i bisogni di saltnarie riparazioni,

Per tener conto del progresso delta revisione genecrale,
i Sorveglianti dovranno compilare gli stati di avanzamento
seconclo le norme stabilite.

8. -—— Risanamento della massicciata. — Allorche la
massicciata & costituita da ghiaia o pielrisco frammisto a
materie terrose, le acque piovane non scolando liheramente,
rammoliscono la terra trasformandola in un impasto fangoso
che rende instabile I’ armamento, perché permette alle tra-
verse di abbassarsi e di alzarsi, allentando cosi i mezzi di
attacco delle rotaie,

I instahilita del Dbinario pud anche dipendere dalla
scarsezza di volume della massiceiata stessa, quando ciod le
traverse non risultino sufficientemente rinfiancate.

A togliere il primo difetto occorre il risanamento, il
guale consiste nella vagliatura della massicciata per purgarla
dalle materie terrose, ¢ poiché con tale operazione viene
sempre a scemare il volume della massicciata, cosl & neces-
sario rifornirla, per ricostituire la sagoma normale facendovi
in tal modo il ricarico occorrente.

Mediante il ricarico si corregge il secondo difetto.
I perd ben inteso che il ricarico di ghiaia vagliata o pie-
trisco, in una massiceiata esistente, si eseguira soltanto nel
caso in cui detta inassicciata sia di buona qualita e fram-
mista ad una limitata quantitd di materie terrose,



Il risanamento deve praticarsi su tutta la massicciata
fino al piano di formazione.

Le singole operazioni da eseguirsi per conseguire il
risapamento della massicciata di un tratto di binario sono
le seguenti:

1° Scoprire il hinario fino al piano superiore delle
traverse per una lunghezza di m. 200 circa.

2° Esporre i segnali per il rallentamento dei treni, sul
tratto corrispondente al lavoro.

3° Togliere la massicciata interposta fra le traverse,
accumulandola lungo un lato del binarto,

4" Togliere il nucleo di massicciata sottostante alle
traverse, depositandola insieme alla precedente, ed abbassare
eradatamente il livello del binario fino a fare appoggiare
sul piano di formnazione la faccia inferiore delle traverse.
Il raccordo del dislivello fra il piano del binario esistente
e quello abhassato verrda fatto mediante due piani inclinati
(uno per parte) aventi ciascuno una lunghezza di almeno
20 metri ed una pendenza non maggiore del 20 /.

5" Predisposto cosi il lavoro, eseguire la vaglatura e
ricollocare gradatamente la massiceiala risanata a posto
riportando il binario al swo primitivo livello con rialzamenti
successivi,

Lseguito il rialzamento e rincalzamento completo, st pro-
cedera subito al ricarico occorrente per completare la mas-
sicciata, disponendola ¢ profilandola secondo il tipo della
sagoma normale.

Sui tratti di linee aventi pendenza superiore al 20°/,,
non potendosi abbassare il livello del bhinario come & indi-
cato al precedente capoverso 4° perchd si aumenterebbe di
troppo la pendenza in uno dei raccordi, si procede nel
seguente modo. Compiute le operazioni di eui ai capiverso 1°, 2°
e 3 per un tratto che comprenda quatiro campate, si ese-
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guisce nel tratto medesimo la vagliatura della vecchia
massicciata, indi, in un intervallo fra 1 treni, si toglie il
nucleo di massicciata sottostante alle traverse di una o due
campate, secondo la durata dell'intervallo, e si eolloca subito
in opera la massicciata vagliata, in modo da ricostituire gli
appoggi delle traverse senza dover alterare sensibilmente
la pendenza del binario.

9. — Verifica del tracciato delle curve, — Per verificare
il tracciato delle curve di hinari e deviatoi si pud seguire
uno dei seguenti sistemi.

1° TRACCIAMENTO PER ASCISSE E ORDINATE, — Questo
sistema consiste (Tav. XV fig. 35) nel segnare sul terreno
la linea retta fondamentale tangente alla curva nel suo
punto di origine, dividerla, a cominciare dal punto di tan-
genza, in un certo numero di parti uguali (le distanze dei
vari punti cosi segnati a cominciare da quello di tangenza
formano le ascisse): condurre dai punti di divisione delle per-
pendicolari (ordinate) alla retta fondamentale e riportare su
queste le lunghezze indicate nella relativa tabella N. 20 pag. 82
che si estende dal raggio di m. 100 a quello di m. 1000,

Dovendo, per esempio, traceiare sul terreno una curva
di raggio m. 280, si dividera la retta fondamentale in
parti eguali di m. b (fig. 36), e quindi st tracceranno le
ordinate assegnando a queste le lunghezze indicate nella
Tabella N. 20 pag. 84 pel raggio corrispondente e ciog:
m. 0,04 alla prima ordinata a partire dal punto di tangenza;
m. 0,18 alla seconda; m. 0,40 alla terza e cosi di seguito.

Talvolta il metodo sopra indicato & di difficile appli-
cazione, sia per le accidentalitd del terrenc sia per ostacoli
che si incontrano, in ispecial modo nelle stazioni, quando
trattisi di corregzere il tracciato di binari esistenti. Potra
allora usarsi uno dei metodi seguenti.



2° ‘'RACCIAMENTO PFR CORDE E PER FRECCIE. — Il sisterma
pit facile in pratica per la verifica delle curve esistenti &
quello di riferirsi alla Junghezza delle rotaie. Percid nella
tabella N. 21 pag. 92 sono state calcolate le corde e lo
freccie per un certo numero di rotaie da m. 6, 9 e 12.

Le fig. 37, 38 e 39 (Tav. XV) dimostrano chiaramente
I’'uso della tabella per una curva di raggio m. 250 con
rotaie da m. 9 e con rotaie da m. 12. St intende che, per
un binario armato con rvotaie da m. 6, si constdereranno tre
rotaie da sei in lnogo di due da nove, oppure due o quatiro
votaie da sei in luogo di una o due rotaie da dodici.

Una regola pratica, pure assai utile per la verifica e la
correzione del traceciato delle curve, & la seguente: si misu-
rano esattamente parecchie freccie della curva da verificarsi
sopra una stessa corda (impiegando a tal fine una apposita
funicella); si sommano le varie freccie e la somma divisa
per il loro numero da la freccia media, che dovra servire
per regolarizzare la curva.

3" TraCCIAMENTO PER CORDE PROLUNGATE. — ]l traccia-
mento per corde prolungate si opera nel seguente modo.

A partire dal punto 4 di tangenza (Tav. XV fig. 40)
si porta una ascissa di metri 5 per raggi fino a 200 metri;
di m. 10 per raggi da 220 a 750 metri; di metri 20 per
raggi da 800 a 1000 metri, secondo quanto ¢ indicato
nella tabella N. 22 pag. 94. Si prende quindi la meta (- )
del valore di % corrispondente e si riporta a squadro dal
punto ¢ in d. II punto d appartiene alla enrva. Si traceia
poscia la corda .4d prolungandola fino in ¢ in modo da
avere de— Ac.—a e st riporta a squadro V'ordinata y—e¢f.
Anche il punto f apparterrd alla curva; st prolunga df
fino in g e si ripete I'operazione precedente e si prosecue
cosi fino al termine della curva.

Per maggior chiarezza nella fig. 41 sono riportate le
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misure corrispondenti ad una curva di raggio uguale
a m. 100.

CORREZIONI DI TRACCIAMENTI DELLE CURVE. — [ vari
metodi per tracciare le curve dovrebbero essere tali da
condurre la curva esattamente ai due punti di fangenza
stabilitt sugli allineamenti; ma 1’imperfezione degli stru-
mentt, le accidentalitd del terreno ece. causano talvolta
delle deviazioni pit 0 meno grandi che & d’uopo correggere.
Converra pertanto, guando I’errore commesso sia abbastanza
notevole, verificare di nuovo il tracciato per ridurre al
minimo possibile I’errore stesso. La correzione dei piccoli
errori del tracciato si potrad poi effettuare nel seguente modo
(fig. 42).

Sieno S i punti tracciati per raccordare colla curva AR
due rettifilt e sia #C =025 la dilferenza risultante.

Si divida questa differenza in 5 parti ed il quoziente 0,05
st riportt una volta da @ ad «,, doe volte da & a &, tre
volte da ¢ a ¢,, ecc.

Bologna, Oltobre 1908.

IL Caro Servizio
'Ing. R. RINATIIJI
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TaBeLra N. 4.

Larghezze del binario (scartamenti) in retfa

ed in curva.

Larghezza del binnsia Allargamento
{acartamenta)
Metri millimetri
INDICAZICNI DEL BINARIO Traverse Traverse
tn lcgna Traverse | i, legno Traverse
od me= od mes
in¢ementa} talliche lin cementof talliche
armato armata
Linea retta ¢ curve di ragglo superiore a m. 650 | I 445 | I 448 -- —
Curve di raggio m. 650 ed inferiorie finoa» §00 | I 450 | I 449 [3 4
» inferiori m. 500 » » 400 | [ 455 | 1.455 10 30
» » » 400 »  » 120 | 1.460 | 1.467 15 16
» » » 120, , ., , . 1 46% 20 =
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TaBELLA N, 2.

Sopraelevazione della rotaia esterna nclle curve.

1 CASO 2° CASO 3° CASO
Sopracle- | ok all'ora B0 o 8o k. all’ora o 2 2oo o ali*ora
vazione
RAGGI DELLE CURVE
m.
0. 14 dam, 182 fino a 189 | dam. 303 fino a 314 | dam, 458 fino a 475
o 13 |sup.ain. 189 » 204 (sup.am. 314 » 339 |sup,am 475 » 513
0, 12 » 204 » 222 » 339 » 36¢ » 513 »  §37
o 11 » 222 » 243 » 360 » 404 » 587 » 610
0.10 » 243 » 268 » 404 » 440 » 610 » 675
o 09 » 268 » 300 » 446 » 499 » 675 » 764
0. o8 » 300 » 340 » 499 »  §65 » 754 » 838
©.07 » 340 » 392 » 565 » 652 » 835 » 986
o o6 » 392 » 463 » 652 » 771 » 938 » 1r6y
0.03 » 463 » 366 » 711 » 942 » 1165 » 1424
0 04 » 566 » 728 » 942 » 1211 » 1424 » 1831
o 03 » 728 » to1g9 » 1211 » 169§ » 1831 » 2564
o 02 » 11olg » 1699 » 1695 » 282§ » 2564 » 41273
o.01 » 1605 » 5097 » 2825 » 8496 » 4273 » 12819




TABeLLA N, 3.

Limiti d¢i velocith nelle eurve sottoindicate

aventi la massima sopraelevazione di m. 0,14,

Raggi minimi Velocitd massima
corrispondente
delle curve & vaggt
= Km. all'ora
96 40
114 45
133 50
157 55
182 6o
209 65
238 70
3o 78
303 80
338 85
376 s
416 95
458 100
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Raceordi parabolici

‘Taserta N. 8,

Ascisse corrispondenti alle sopraelevazioni della rotaia esterna

I° Caso,

ASCISSE CORRISPONDENT: ALLE SOPRAELEVAZIONI PEV RAGGI SOTTOINDICATI

Velocild fine a 6o chilometri all'ara

/;\ i m, SUP. | 9Up. Sup. a Sup. A Sup. A | Sup. il mp. o sup. syl a sup a Sup-a
=1 182 | 189 | 204 | 222 | 243 | 268 | 300 | 340 | 392 | 463 | 566 | 728
£ finoa|finoa |linoa| fuea]finaa| finaa|tinaa|tinoa|fineal|finoa |finoa|finga
E 189 | 204 | 222 | 243 | 268 | 300 | 340 | 392 | 463 | 566 | 728 (1019
= Velocita fino a 8o chilometri all’ ora
'g’ da m. |sup. a|sup.a{sup.asup. a|sup.a|sup.a|sup.a|sup.alsupa|sop.s
s 303 | 314 | 339 | 369 | 404 | 446 | 499 | 565 | 652 | 770 | 942 -
- fino a| finoa | noa| fineca|finoa| inaa | fino a|iinoa | five a| inoa| firoa
E 314 | 339 ) 360 | 404 | 446 | 489 | 565 | 652 | 770 | 942 {124% -
& Velocitd hno a 100 chilometri all'ora
da m, | sup.a|sup.a | sup-a|sup.a|sop.a|sup alsup.a|sepa o
458 | 475 | 513 | 667 | 610 | 675 | 754 | 855 | 986 - -
tinoa |fine a|fino a| finoa|finoa) fino a| finoa | finoa| finau
475 | 513 | 557 | 610 | 675 | 754 | 855 | 984 | 1165 -
m, n. m, m. n. m, m. n, n, m, in, m. m.
0,01 | 5| $.39 583 637 7.~ 7.78| 875 10-jar,67 14~ 17,5 1234
0,02 | 10 10,77|11,67| 12,73] f4,-| 15,56] 57,50] 20,-[23,33] 28,-] 35.~| 46,66
003 | 15, 16,16] 17,50 10.09| 23,-| 23,33 26,25 30-|33, | 42-{ 52,5 |70,
0,04 | 20,-|21,54|22.84] 28,46| 28| 31,1¢|35,-| 40,~[ 46,67 56,~ 70, =
0,05 | 25,-|26,93]29,07|31.82| 35-|38,80|43,75| 50,-|58,33] 70~
0,06 | 30,~{32,31|35,~ 138,18 42,-| 46,67} 52,50| 60,~|70, -
007 | 35.-|37,70|40.83(44,54] 49.-| 54,44 61,25| 70.-
0,08 | 40,-|43,08|46,67{ 50,91] 56,-| 62,22 70, =
0,09 45~ 48,47(52,50 §7.27 63" 70, -
0.10 [ s0~-153,85)58,33(63.63 70,
011 [ 55.-[59,24|64,17| 70, ~
0,12 | 6o0,-|64,62] 70, -
0,13 | 65~|70,=
0,14 | 70~
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Raceordi parabolici

TABELLA N, O,

Ascisse corrispondenti alle sopraelevazioni della rotaia esterna

2 e 8° Caso,

ASCISSE CORRISPOHDENTI ALLE SOPRAELEVAZIONI PE! RAGGI SOTTOINDICATI

Velocitk fino a 60 chifometri all'ora

—_ dam | sup. a] sup.af sup. u| sup.afsup. af sug.a| sup. of sup a|sup.a|aop. 2| sup,a
b 182 [ 189 | 204 | 222 ) 243 | 268 | 300 | 340 | 892 | 463 | 566 | 728
a fine a | linoa| finoa| tino a| finoa| huoal fino a| finoaf fino un | Ano a | fino a2 | fino a
g 189 | 204 | 222 | 2431 260 ]| 300 | 340 | 892 )| 463 | 566 | 728 | 1019
,\;_ Velocitd fine a 80 chilometri alli‘ora
'.0'3 dawm. | sup. a| sup.a| sup, af sup.a) sop. a8 sup.a| sup. af sup.a| sup.af sup.a
al 3031 314 | 339 | 369 ] 404 | 446 | 499 | 565 | 652 | 770 | 942 -
K fino a| finoa| Gnoa| finoa| tino a| linoa| Bnon| finor | fino a | fine a | fiun a
g 314 | 339 | 369 | 404 | 446 | 499 | 565 | 652 | 770 | 942 {1211] -~
A Velocild lino 8 100 chilometri all’orn
da w. | sup. af sup a| sup a| sup.a| sup. a| aup.a|sup. a| sup.a
458 | 475 ) 513 | 867 | 610 | 6875 | 754 | 955 | 986 -
fino x| Ano a| fino a| finoa] Anoal fnoa| fino a| fino a| fino a
475 | 513 | 5§57 ) 610 | 675 | 754 | 855 | 986 {1165 -
., . m, m. . n. m, m, m, m, . . n
001 4,29 4!62 5= 5!46 61 - 6167 55 8357 10, =| [2,=] 15, ~ 20, =
0,02 8157 9,23| 10,~ | 10,93 02, = | 13,33] 15, = | £7,14| 20, ~| 24, -| 30,=| 40, ~
0.03 | 12,86 '3:35 15, - l6$36 Isy- 20, - | 22, 5}25,71| 30,-| 36,- 45, ~ 6o, -
0.04 |17,14]18,46] 20, - | 21,82| 24, - | 26,67 30, - | 34,29] 40, -| 48, -| 6o, ~
0,05 (21.43) 23,08} 25, - | 27,27 30, - | 33,33 37, 5|42,86 s0,-| 60,~
_ 006 | 25,71] 27,69| 30, ~| 32,73| 36, = 40, = | 45. = | 51,43| 60,
0.07 | 30,~ [ 32,31 35. - | 38,18] 42, ~ | 46,67| 52, 5| 60, ~
008 34,29/ 36,02 40, - 43,64 48, - 53,33 60!‘
0.09 | 38,57| 41,54| 45, - | 49,09| 54, - | 60, =
010 | 42,86 46,15 50, ~ 54,54 6o, -
0,11 | 47,14 50,77| 85, - { 60, -
042 | 51,43| 55,39 6o, -
0,13 }55,72| 60, -
014 {60, -




Raccoridi parabolici

TarELLa N 10.

Ascisse corrispondenti alle sopraelevazioni della rotaia esterna

4 Caso.

ASCISSE CORRISPDNDENT! ALLE SQPAAELEVAZIONI PE) RAGGI SOTTOINDICATI

Veloeith fine a 60 chilometri all’ara

sup a

~ da m, | sup. a| sup.a|sup.al sup afsup 2| sup.a|sup. a| sup.a] sup a aup. @
%‘, 182 | 183 | 204 | 222 | 293 | 268 | 300 | 390 | 392 | 463 | 566 | 728
e finoa) Auoau| finoa|livoa | inoa| finaa| finna| finoal Hnoa| fno a | fia a {livoa
E 189 | 204 | 222 | 243 | 268 | 300 | 340 | 392 | 463 | 666 | 728 | 1019
E’ Velocitd fino a 80 chilometri all'ora
.§ dam. | sup. af sup.a| sup. aj sup.a| sup. &l sup.a | sup. a #lﬁlT!uh;.a sug, a
g 303 { 314 | 339 369 | 404 | 446 | 499 | 565 | 652 | 770 | 942 -
L finoa| Anoa| Anoa| finoa] tinoa| finos | fino | linea| finou| fine a| fino a
g | 314|339 | 369 404 | 446 | 499 | 565 | 652| 770 | 942 [1211
-%
P Velocita fino a 100 chilometri all’ora

da m, 511). al snp, o sop. | sup. A sup, Al sup.a ) ap. al sup.a

458 | 475 | 513 | 657 | 610 | 675 | 764 | 855 | 986 -

finea| linoa| inoa| Aivoa| hooa| finaa| finoa | fina a| finaa

475 | 513 | 557 | 610 | 675 | 75% | BS5 | 9B6 | 1165| ~ - -
m. . m m. m. ", n, mn, (11N m. m, ni. m.
0,01 | 2,86| 3,08 3,33 3.64| 4.-| 4.4a| S,-| 5.7t 6,67 8 - 10,-13.33
002 | s,71| 6,16 667 7,27{ 8 -| 8389| 1o, - t1,43[ 13,33] 16,-] 20, -| 26,67
0,03 | 857 9,24| 1o, ~{ 10,012, [ 13,33[ 15, ~| 17,14| 20,- | 24, =| 30, = 40,~
0,04 [ 11,43] 12,31| 13,33| 14,55| 16, - | 17,78| 20, =| 22,86| 26,67| 32,~ 40.-
0.05 | $4.29| 15,39 16,67! 18,18| 20, - [ 22,22| 25,-| 28,57 33.33| 40,~
0,06 | 17,14| 18,47| 20, - | 21.82| 24, - | 26,67| 30, =] 34,29 40, =
0\07 20, - | 21,54 23,33 25146 28" 3‘,” 35" 4O|_
0,08 | 22,86 24,62] 26,67| 29,09/ 32, ~ | 35,56 40, -
0,09 |25,71| 27,70 30, - | 32,73{ 36,~ | 40, =
0,10 | 28,57| 30,77] 33,33 36,36] 40, -
0,11 {31,43| 34,85 36,67 40, -
0,12 | 34,29| 36,93 40, -
0,13 | 37,14| 40, -
0,14 | 40, -
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Tassria N, 11,

Ginoehi per la dilatazione delle rotaie.

Grossezza LIMITI DI TEMPERATURA
delle
piastrine | Rotaie da 6,30 e 6 m. Rotaie da 9 m. Rotaic da 12 m,
mi”:ﬂwi da gradi a gradi da gradi a gradi da gradi a geadi
2 -1~ 38 + + 37 1 - 40 -+
3 -+ 24 -~ 3§ + 28 + 37 + 35 -+ 40
4 4 13 == + 19 ~+ 28 ~+ 30 =+ 35
5 - 2 -1- 13 -~ 10 4 19 + 25 +- 30
6 - 9 -+ 2 a 4+ 10 -+ 20 -+ 2%
7 -9 o -} 15 -+ 20
3 -+ 10 + 15
9 4+ 3 + 1o
10 o + 5
11 — 3 a
12 — 10 — 5
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Tanerna N, 12,

IMPIEGO DELLE ROTAIE CORTE NELLE CURVE

Armamento con rotaio normali da m. 12
o con rotaie ecovto da m. 11,94 e m. 1,88,

FILA DELLE ROTAIE

Raggio
delle REaT Interna PONTO OCCUPATO
:': T e Corte Corte DALLE ROTAIE CORTE
div m. 12 da t, g2 | do m. Trgg| g ™ 388
130 1 - — I 1
160 8 — 1 7 1%.2%3%4.5°% 6% 7% 8°
¥ L o . - o
o 17 B : - lg“‘? 1.03"‘.?{ 152‘Q 6|3"'?.|f°.
1516™ 17°
180 3 — 1 2 192 3°
190 19 — 8 I 1" 23%4 5" 67" 8%
9 to® 1t 127, 13" 14
15716 17 18 19%
200 2 — I 1 1.2%,
225 3 2 1 1 2% 3
250 5 o 4 1 1.2 3 .4
273 11 — 10 1 12354656078 910 11,
300 I — 1 — 1
350 F 1 6 — 123567
400 4 ' 3 — | r][z2-3]4
450 3 1 z - r3
500 5 2 3 - r3.5
550 11 5 6 — i 3.5.7.9 11
600 2 1 I — -2
650 13 7 6 — 2 4.6 .8 10,12
700 7 4 3 — 246
750 5 3 2 - 24
800 8 ] 3 2 l?fs_l 7.
f5o- 17 I 6 — 2 5.8 10,13 16
900 3 2 t — 21
950 19 13 6 —— 2.6 8,12 15 18,
1000 10 7 — 2, ]E(J_J )

“ 1 numeri enn asterisce indicano il posty acgupato dulle entaie dia m 1088 ¢ quelli senza
asterizvco quello acenpata dalle rotiie da m, 1e.g4.

NR. Due nwneri ghiusi in up rettangoln indicano che & indifferente prendere ['unn o [‘altes,
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Taseian N. 13,

IMPIEGO DELLE ROTAIE CORTE NELLE CURVE

Avmamento con rotaio wormali da m., 9
o con rotaie corto da m. 8945

.I'JLA DELLE ROTAIC

Raggio
delle Eaternn fnterna LOSTO OCCUPATO
‘::T:’n” Nogmali Normsli Curte DALLE ROTAIE CORTE
dam. g dam.g |dam.8gys
250 1 —_ 1 I,
300 6 1 5 I 1 [_3—-_4_i5 6.
350 7 2 5 1.3.4.5.7.
400 8 3 5 I.3. 1ﬁ‘16 8
450 9 4 S .3.5709.
500 2 ( : -2}
550 i 6 5 2, 4.6,8. 10,
6ao 12 7 5 2, 4. 'LZ_.Q.II.
G5a 13 8 5 2 4.7.10 12,
700 14 9 s 2,5.]7-8|. 1013,
750 3 2 [ 2,
800 16 1 5 z 5.'§|. 1115,
850 17 12 5 2 6,9.12, 16
00 18 13 5 2. 6. ]9-—_m| 1317,
950 19 14 5 2. 6,10 14,18
1000 4 3 1 | 2-3 |.

NR. Due numeri chingi tn ua rettangoln fndicuno che & indiffercnate prendere I'nna o 1'altra.




TaneLLA N 14.

IMPIEGO DELLE ROTAIE CORTE NELLE CURVE

Armamento con rotaie normali da m. 9 e m, 6
¢ con rotaie corte da m. 84 ¢ m, b6

FILA DELLE ROTAIE

Raggin
delle Esternu Interna POS1O OCCUIrO
:‘:‘: Normali dn | Nurmaii da | Corte da DALLE ROTAIE CORTE
nge m6fmgecm 6|m8geesgs
22% 1 = 1 1,
250 1o 1 9 1234 !-'1:_6(7 8. 9.10.
275 I 2 9 1.235679.1011
300 4 1 3 Ll2-3] 4
350 I 4 7 1.3 4 6 7 9 10,
375 5 z 3 1.3 5"
400 7 3 4 i.3 5.7
450 2 ] 1 1 -2 |,
500 15 6 5 2 4.6 8 10,
525 7 4 3 2 4.6,
550 5 3 2 2 4.
600 8 5 3 2 BJ 7
6350 3 2 1 &
675 3 7] 1 2
700 3 2 1 2
750 10 7 3 2.[5-6]9
800 7 5 2 2.6
825 1 8 3 2 6 10
80 | 4 s | |
900 4 3 1 [2-3]
g50 13 ic 3 3 6.9.
97§ 13 to- B 3 3.7.11
1000 9 7 2 3.7

NB. Due numeri ehinai in un rettangoln indicans che & indifferente preadere Tana o Valiro.
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Tapeira N, 15

Armamenty con rotaic normali da m. 9 e m. 6
e con rotfaic corte da m. 891 e m. 5.94

F1.A DELLE ROTAIE

Rogeio | .
delle Tsteran Intetna POSTO OCCUPATO
Y| N ormali dn | Normati 4| Core dn DAILE ROTAIE CORTE
m.gemGimgem6|mBoresgs
150 H - 1 1
200 4 [ 3 1 rz-g 4
230 5 2 3 35
300 2 1 1 |- zj
350 7 4 3 2 4.6.
400 8 s 3 a.|2-35].7
450 3 2 1 2,
500 10 7 3 2 [75-6 9
550 11 8 3 2, 6. 10.
600 4 3 1 1—2:]
650 13 10 3 37 0
700 14 11 3 3.[7-8]12
750 5 4 ! 3.
Soo 16 13 3 3 ] 8-9_]. 14
830 17 14 3 3.9.15.
900 6 5 1 I 3=-4 l
950 19 16 3 4. 10 16
1000 20 1y 3 4 I:o-—n 17

XB. Due numeri chiosi in un reftangnls tndicann che & indierente prendere 1'una o 1"alira,




-8

Tavenea N, 16.
IMPIEGO DELLE ROTAIE CORTE NELLE CURVE

Armamento eon roliie normali da m. 6.30
o con rotaie corto da m. 6,26,

: Fit.A DELLYE ROTAIE
Raggio —
delle Fsterna Interna POSTO OCCUPATO
¢ . S CORTR
i:r:: Normali Normali Carte DALLE ROTAIE CORTE
da m. 630 | da m. 630 { da m, 635
250 H —_ 1
300 5 ' 4 |r1z245
350 3 1 2 1 3.
400 Ly 7 fo 2,367 810,11 13.15,16.
459 2 T 1 ir :Ezu|
500 I5 8 ? 2 468,10 1214
6oo 18 It 7 z_57|‘g-wl 12 14 17
700 3 2 ' 2
8oo 7 S 2 2.6,
o0 : 3 N NERF 5
1000 4 3 ] 3=3 )

NB. Due numeri chiusi in un reitanpolo indicans che & iadifezente preadere Puno o Palieo.




TaBeLta N, 47,

Raceordo dei cambiamenti di livelletta

Pendenza per mille Lunghezzu delle tangeuti ORDINATE '

Differenza o distanzs ' :

delle pendenze dal punto d'inguntro all’incontro a metd
A delle delle

Somima delle pendenge Ll T tangenti tangenti

I T - & ¢ o

. n. n. w,
6 9,00 0,014 —
7 s, 10,50 0,019 —

-} 12,00 0,024 0,006

9 13,50 0,030 0,003

10 15,00 0,038 0,010

B 16,50 0,046 0,012

12 18,00 0,054 0,014

13 19,50 0,063 0,016

14 21,00 0,074 Q019

1% 22,50 0,084 02t

10 24,00 0,096 0,024

17 26,50 0,109 0,027

18 27,00 0,122 0,030

19 28,50 0,136 9,034

20 30,00 0,150 0,038

21 31,50 0,165 0,042

22 33,00 0,18 0,046

23 34,50 0,199 0,05¢

24 36,00 0,216 0,054

25 37,50 9,235 0,059

26 39,00 0,254 0,063

27 40,50 0,274 0,068

28 42,00 0,294 0,074

£ 43,50 9,318 0,079

30 45,00 9,338 0,084

3t 46,50 a,361 0,091t

32 48,00 0,384 0,096

33 49,50 0,408 0,102

34 51,00 433 0,109

a5 52,50 0,460 o115

36 54,00 0,486 0,122




Passagei a livello.

TaBELLA N, 48,

Lurghezza dell'interyalla

Lurghezza
CONDIZIONI de] binario
in clnrn- ff“‘ allecstremitd
DEL PASSAGGIO A LIVELLO detomsaggia| e delle
c| passapgio < A .
a livelio controrataia | coulrorotaie
n mjm mfm
In rettilineo od in curva di raggio superiore a m. 650 1 448 60 100
In curve di raggio di m. 650 ed infer. fino a » 500 1 450 65 108
» » inferioream, 500e  » » 400 I 455 70 110
» » » » 400» » » 120 1.460 ||
75 |Af s
» » » » 120 1 46g
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TapeLLAa N. 20,

Tracciamonto delle curve per ascisse ed ordinate.

Ascisse | Ordinate | Ascisse | Ordinate | Ascisse | Oidinate | Ascisse | Ordinate

.
m m, m, m. m, m. m. m,

Raggio — 100 metri.

5 0.13 30 4. 61 55 16, 48 80 40, 00
10 0.50 35 6.33 6o 20, 00 85 47.32
15 113 40 8.35 65 24. 01 90 56. 41
20 2,02 45 10, 70 70 28, 59 o5 | 6878
25 3. 50 13. 40 75 33. 86 100 100, 00

Raggio — 110 metri.

5 0, 11 30 4.1 55 14. 74 8o 31.50
10 0. 46 35 5.72 60 17, 81 85 q0.18
15 1,03 40 7.53 65 21, 26 90 46.75
20 1.83 45 9.63 70 25.15
25 2 88 50 12 02 75 29. 53

Raggio — 120 metri.

5 0, 11 30 3. 81 55 13. 35 8a 30, 56
10 o, 42 35 5. 22 6o 16. 07 8s 35 30
15 0,94 40 6. 86 65 19, 13 Do 40, 64
20 1. 68 45 8. 76 70 22, 53
25 2,63 50 to, 9I 75 26, 32

Raggio — 130 metri.

5 o. 10 30 3. 51 55 12, 21 8o 27.53
10 0. 39 35 4. 80 60 14, 67 8g 31. 64
15 o, 87 40 6. 31 635 17. 42 90 30, 19
20 1,55 45 8 04 70 20, 46
25 2. 43 50 10, 0o 75 23. 82

Raggic — 140 metri..

[ 0. 09 30 3. 25 55 11,26 8o 25. 11
10 0. 36 35 3. 44 6o 13,51 85 2876
15 o. 8o 40 5. 84 65 16, 00 90 32. 76
20 L. 44 45 7.43 70 18, 76 95 37.16
25 2, 2§ 50 9.2} 75 21, 78 100 42,02
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Segwe TaPeELLA N, 20,

Ascisse | Ordinate | Ascisse | Qudinate | Ascisse | Ordinate | Ascisse | Ordinate
n, m, m. mn. n. ni, L1t m, a
Raggio — 150 metri,

5 o, 08 30 3.03 55 10, 45 8o 23. 11
to " 33 35 4.14 60 12, §2 8g 26 41
15 0. 75 40 5.43 65 14. 81 90 30 00
20 1.34 43 6.91* 70 0% 30 95 33 92
25 2,40 50 5.58 75 20, 10 100 38. 20

Raggio — 4160 metri

5 0. 08 30 2. 84 55 9. 75 8o 21,44
10 0. 31 35 3.88 6o te, 68 8g 24. 44
g o, 7I 40 5. 08 65 13. 8o 90 27. 71
20 1. 23 4% 6. 46 70 16,13 95 31,26
25 .97 50 8, ot 75 18, 67 100 35. to

Raggio — 170 metri.

5 o, 08 30 2. 67 55 9. 14 8o 20, 00
10 0. 29 35 3. 04 6o 10. 94 85 22,78
15 o, 66 40 4.17 13 12, 92 90 25.78
20 1.18 45 6. 06 70 15.08 95 29, 02
25 1.85 30 7.52 75 17. 44 100 32152

Raggio — 180 metri.

S 0. 07 30 2,52 5% 8. 61 S0 18, 75
10 o. 28 35 3.44 6o 10. 29 85 21. 34
15 o, 63 40 4. 50 6% 12, 1§ 90 24,12
20 5011 45 5. 72 70 14, 17 95 27,11
2 1, 7% 50 7,08 75 16. 3% 100 30. 33

Raggio — 190 metri.

5 0. 07 30 2,38 55 8. 14 8o 1765
10 0. 26 35 3. 25 60 9. 72 85 20, 07
5 0. 59 40 4. 26 Gs tr. 46 90 22, 67
20 1. 06 45 5.41 70 13.37 95 25. 46
25 t.95 50 6. 70 75 15. 43 100 28, 45




__ Y
Segue Tanerra N 20,

Ascisse | Ordinate | Ascisse | Ordinate | Ascisse | Ordinate | Ascisse | Ordinate
m. e, m, m. in m. n- m,
Raggio — 200 metri,

5 o, of 30 2, 26 5% 170 8o 16, 70
10 0. 25 35 3.09 60 9. 21 8s 18. 96
15 o 56 40 4.04 65 10, 86 90 21,39
20 1. 00 45 5.13 70 12, 65 95 24. 00
28 1,57 50 6. 35 75 13. 60 100 26, 80

Raggio — 220 metri,

5 o 06 30 2. ab 55 6. 99 8o 15, 06
10 0, 23 35 z, 80 60 8.34 85 17.08
15 RSt 40 3.67 65 9 32 go 19. 25
20 0,91 45 4.65 70 1043 95 21, 57
25 542 50 5.76 75 13. 18 100 24 04

Raggio — 240 metri.

5 0. 0§ 30 1. 88 55 6. 39 8o 13.73
10 o. 21 35 2. 87 60 7. 62 13 15. 6
15 0. 47 40 3. 36 (13 8. o7 90 17. 51
20 o, 84 a5 4. 26 70 10 44 95 19 6o
25 1.31 50 5. 27 78 12 02 100 21,83

Raggio — 260 metri.

$ 0. 0§ 30 .74 55 5. 88 80 12,61
10 0.19 35 2,37 6o 7. 01 85 14. 29
15 0. 43 40 3. t0 65 8. 26 90 16. 07
20 0. 77 45 3.92 70 9. 60 95 17.98
25 (1] 50 4. 85 78 11 05§ 100 20, 00

£
Raggio — 280 metri,

5 0, 04 38 2 20 65 7. 65 95 16, 61
10 o, 18 40 2. By 70 8. 89 100 18, 47
15 0, 40 45 3. 64 75 10, 23 110 22 51
20 - o, 72 50 4. 50 8o 11.67
25 112 55 5. 45 8s 3. 24
30 1, 61 6o 6, 50 90 14 86




Segue Tanetra N, 20,

Ascisse | Ordinate | Ascisse | Ordinate | Ascisse | Ordinate | Ascisse | Ordinate

m. m. m. m, m. m, m. m.

Raggio — 300 metri.

10 0,17 70 8, 28 130 29, 63 190 67.84
20 0.67 8o 1o, 86 140 34. 67 200 76. 39
30 I 50 90 13.82 150 40. 20 210 8. 75
40 2. 68 100 17, 16 160 46, 23
50 4. 20 1to 20, 89 170 52. 82
6o 6. 06 120 25, 0§ 185 60, 0o

Raggio — 350 metri.

1o | o114 8o 9. 27 150 33.77 220 77.79
20 0. 57 90 11,77 160 38. 71 230 86,18
30 I,29 100 14. 59 170 44. 06 240 95. 25
40 2,29 1o 17.73 180 49.83 250 103, 0§
50 3. 50 120 21. 22 190 $6. 06

6o 5, 18 130 28, 04 200 62, 77

70 7.0%7 140 29, 22 2t0 73, 00

Raggio — metri 400.
10 0. 12 8o 8. o8 150 29. 19 220 .65.93
20 0, 50 90 10, 26 160 33, 39 230 72.74
30 1.13 too 12,70 170 37.92 240 80, 00
40 2,00 1o 15, 42 180 42. 79 250 87.7%
50 3.14 120 18, 42 190 48, 01 260 |, 96.03
6o 4.53 130 21.71 200 53.59 270 104, 87
70 6.17 140 25, 30 210 59, 56
Raggio — 450 metri,

1o o. 11 90 9. 09 tyo 33.35 250 75.83
20 0. 44 100 t 18, 28 180 37.57 260 82. 71
30 1,00 130 13. 65 190 42,08 270 990, 00
40 1,78 120 16. 29 200 46, 89 280 97. 72
50 2.79 130 19. 19 210 52, 0f 290 103. 91
6o 4.02 140 22,33 220 57.44 300 114. 59
70 5.48 150 25.7¢4 230 63. 22 3ro 123, 81
8o 7.17 160 29, 41 240 69. 34 320 £33. 61




Segree TaBELLA N, 20.

Ascisse | Ordinate | Ascisse | Ordipate | Ascisse | Ordinate | Ascisse | Ordinae
u, m. m, m. ot m. n. m,
Raggio — 500 metri.
10 o, 10 100 10, 10 fgn 37. 51 280 85.75
20 0. 40 110 12. 2% 200 4L, 74 290 92. 69
30 0. go 120 14, 6t 210 46. 24 300 109, 00
40 1. 60 130 17, 20 220 ST 310 107, 70
50 2,51 140 20, 00 230 5G. 04 320 115, 8t
60 3. 61 150 23.03 240 61. 37 330 124. 37
70 4.02 160 20, 29 230 66, 99 340 133. 39
8o 6. 44 170 29. 79 260 72,92 350 142,93
90 817 180 33.52 270 79. 17
Ragglo — 550 metri.
10 0. 09 110 11,11 210 41, 67 310 95. 09
z0 0,36 120 13.25 . 220 45, 92 320 toz, 67
30 0.82 130 5. 58 230 50. 40 330 t1o. 0o
40 1.46 140 18, 12 240 55.13 340 try. 68
50 2, 28 150 20, 85 230 6o, 10 350 125, 74
6o 3. 28 160 23.79 260 65.33 360 134. 19
70 4. 47 170 26, 93 250 70, 83 370 143. 06
8o 5. 85 180 30, 29 280 76.61 380 152, 38
90 7. 41 190 33. 86 290 82.67 390 162, §9
100 9.17 200 37. 65 300 89. 02
Raggio — 600 metri.
10 o, 08 120 12,12 230 45. 83 340 105, 63
20 0.33 130 14, 25 240 50, 0g 350 112, 66
30 0. 7% 140 16, 56 250 54. 66 360 120, 00
40 1,33 150 19, 0§ 260 50, 26 370 127, 66
50 2.. 0g 160 25,73 270 64.18 380 135, 67
6o 3.0I 170 24. 59 280 69. 34 390 144, 04
70 4.10 180 27. 64 290 74. 74 400 152,73
20 5.36 190 30, 83 300 8o, 38 410 161, 94
1) (T 200 14. 31 310 86, 29 420 171, 51
100 8 30 210 27. 95 320 92, 46
110 10,17 220 41,79 330 08, g0
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Segue TareLLA N 20,

Asgisse | Ordinate | Ascisse | Ordioaie | Asc'sse | Ordinate | Ascisse | Ordinate
m. m. I m. m, m, m. m. in.
Raggio — 650 metri.
10 o, o8 130 | 13.13 250 §0, 00 370 115,88
20 o, 31 140 15, 26 260 54, 26 380 122,63
30 o, 69 150 17. 94 270 58.73 390 130, 00
40 I, 23 160 20, 00 280 63. 40 400 137. 65
50 1.92 170 22, 63 200 68. 28 410 145. 62
6o 2. 77 180 25, 42 300 73.37 420 153,02
70 3.78 190 28, 39 310 78. 69 430 162, 56
8o 4. 94 200 31.53 320 84.23 | 440 171,56
90 6. 26 210 34. 86 330 90, 00 450 180, 96
100 7.74 220 38.36 340 ¢6. o1 460 190, 76
110 9. 38 230 42. 0% 350 102,28
120 be. 17 240 45.93 360 108, 8o
Raggio — 700 metri.
10 0, 07 140 14. 74 270 54,17 400 125. 54
20 0.29 150 16, 26 280 58, 44 410 132. 64
30 o0, 64 160 18,53 290 62, 90 420 140, 0O
40 1.14 170 20, 96 300 67. 54 430 147. 64
50 1.79 180 23.54 3to 72.39 | 440 | 135.57
6o 2,58 190 26, 28 320 77. 42 450 163, 81
70 3.51 200 29. 18 330 82,67 460 172, 36
8o 4 59 zio 32, 24 340 88, 11 470 181. 25
90 5. 81 220 35.47 350 93 78 } 480 | 190 49
100 7.18 230 38. 86 360 99. 67 490 200, 10
tio 8.70 240 42.43 370 105, 78
120 o, 36 250 36,17 380 1iz, 12
130 12,18 260 50, 08 390 118, 71
Raggio — 750 metri.
10 0,07 50 1,67 90 5.42 130 1,35
20 ©. 27 60 2. 40 100 6. 70 140 13.18
30 o, 60 70 3.27 110 g u 150 15 1§
40 1.0% 8o 4,28 120 9. 66 |6c1 17. 2%
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Segre ‘TaneLLa N. 20,

Ascisse { Ordinale | Ascisse | Ordinate | Ascisse | Ordinate | Ascisse | Ordinate
m i m m o m n m
170 19.52 270 50. 29 370 97. 62 470 165. 54
180 21. 92 230 54 22 380 103. 39 480 173.72
190 24. 46 290 58.33 390 109. 37 490 182, 20
200 27. 10 300 62 62 400 t15. 57 500 190, g8
210 30, 00 3to 671 0b 410 121 99 510 200, 0g
220 32.99 320 71. 69 420 128, 63 520 209. 44
230 36, 14 330 76. 50 430 135. 51 530 219. 34
240 39. 44 340 81 49 440 142 63
250 42. 89 350 86, 67 450 150 00
260 46 51 360 92 Of 460 157, 63

Raqggio — 800 metri.

1o 0, 06 150 14. 19 290 54. 41 430 125. 19
20 o, 2§ 160 16, 16 300 58.39 440 131. 87
30 0.56 170 18, 27 3io 62, 50 450 138. 56
40 1.00 180 20,51 320 66,79 460 145.48
50 1,56 190 22. 89 330 71.23 470 152, 62
60 2. 25 200 25. 40 340 75. 83 480 160, 0o
70 3.07 210 28, og 350 80. 63 490 167, 62
30 4. 01 220 30. 84 360 Bg, 58 §00 175. 50
90 5. 08 230 33.78 | . 370 90, 70 510 183. 64
100 6, 27 240 36. 85 380 96, o1 520 192, 0§
10 7. 60 250 40, 07 390 101, 50 530 200, 75§
120 9.05 260 43.43 400 107, 18 540 209. 75
130 10, 64 2%0 46. 94 410 113.05% §50 219, 0§
140 12, 3§ 280 50, 60 420 1tg, 12 560 228, 69
1 Raggio — 850 metri.
1o o, o6 70 2. 89 130 10, 00 190 21, 51
20 o, 23 80 U Gy 140 1h. 61 200 23, 86
30 0,3 90 4. 78 150 13. 34 210 26, 35§
40 0. 94 100 5. 90 160 15, 19 220 28, 96
50 1, 47 110 7.1% 170 17.17 230 31.71
6o 2,12 120 8 g1 180 19, 28 240" 34. 59
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Segue TaneLLa N, 20.

Aseisse | Ordinate | Ascisse | Ordinate | Ascisse | Ordinate | Ascisse | Ordinate
m, m. m. m. 1. In. m, .
250 37. 60 340 70, 96 430 116, 79 520 177. 62
z6o 40, 74 350 75. 40 440 122, 74 530 185. 47
270 44, 02 360 8o, 0o 450 128, 87 540 193. 57
280 47. 44 370 84.76 460 135,23 §50 201,93
290 51,00 330 89. 67 470 141,76 560 210, §%
300 54. 70 390 94.75 480 148, 50 570 219. 44
310 58.54 400 100, 00 490 155. 4% 580 228,63
320 62.53 410 105, 42 500 162, 61 590 238, 12

330 66, 67 420 111, O 510 170, 00 6oo 247, 02

Raggio — 900 metri.
1o 0. 06 170 ‘ 16, 20 330 62, 68 490 145. 08
20 0.22 180 | 18.18 340 66, 69 500 158, 66
30 0, §0 190 . 20.28 350 70, 84 510 158, 45
40 o, 8¢ 200 | 22 50 360 75. 4 520 165. 43
50 1,39 210 | 24. 84 370 79.57 530 172, 61
60 2. 00 220 ‘ 27.30 380 84. 16 540 180, co
70 2.%73 230 29, 89 390 88, 89 550 187. 6¢
8o 3.56 240 32.59 400 93.77 | 560 | 195.44
90 4. 51 280 35.42 410 98, 81 §70 203. 51
Y00 5, 57 260 38 37 420 104, 01 530 211, 81
1o 6.75 270 41,45 430 109. 37 590 220, 37

“ 120 8. 04 280 44, 66 440 114,89 600 229, 18
130 9.44 2g0 | 48 co 480 120, 58 610 238, 26
140 10, o6 -300 { 5T.47 460 126, 44 620 247, 62
150 12, 59 310 | §5.07 470 132, 47 630 257, 27
160 14. 34 320 l 58. 81 480 138, 69

Raggio — 950 metri
10 o, 03 60 1.90 110 6. 39 160 13.87
20 0, 21 70 2. 58 120 7.6t t70 1%, 33
30 0, 47 8o 3.37 130 8. 94 180 17. 21
40 o, 84 90 4,27 140 10, 37 190 19. 19
50 1. 32 100 5. 28 150 11, 92 200 21, 29




Segne TAvELLA N. 20,

Ascisse | Ordinate | Ascisse | Ordinate | Ascisse | Ordinate- | Ascisse | Ordinate
D, m. ., n. m, m, m, ",
210 23. 50 130 59.16 450 113. 34 5§70 190, 00
220 25, 82 340 62, 92 460 118. 80 |- 580 197, Go
230 28, 26 350 66, 82 470 124, 41 590 206, 42
240 30. 82 360 70. 83 480 130,18 600 213. 45
250 33, 48 370 75. 01 490 136, 12 610 223 7¢
260 36, 27 330 79. 30 500 142, 23 620 230, 21
270 39.18 350 83.74 510 148, 50 630 235, 94
280 42.20 400 88. 32 520 154, 0% 640 247.93
290 45, 35 410 93. 03 530 161, 58 650 257,18
300 48, 61 420 97. 89 540 168. 40 660 2606, 70
310 52. 00 430 102, 39 550 175. 40 670 276, §0
320 55. 52 440 108, 04 560 182, Go

Raggio — 41000 metri.
10 0, 0§ 190 18 22 370 70.97 550 164. 84
20 0, 20 200 20, 20 380 5. OI 560 17151
30 0, 4% 210 22, 30 390 79. 19 570 178. 36
40 o, 8o 220 24. 51 400 83.48 s8a 18¢. 38
50 1,28 230 26, 81 410 87, 92 590 192, 60
60 1. 80 240 29. 23 420 92. 47 600 200, 00
70 2. 45 250 3075 430 97.17 610 207. 60
8o 3. 21 260 34. 39 440 102, 00 620 216, 40
90 4. 00 270 37. %4 450 106. 98 630 223 40
100 5.01 280 40, 00 460 1z, o8 640 231, 62
1o 6. 07 290 42.97 470 117. 34 6so 240, 07
120 7.23 300 46, 06 480 122,73 660 248.73
130 8. 49 310 49, 26 490 128, 27 670 267. 64
140 0455 320 52, 58 500 133.9% 680 266, 79
150 01, 31 330 §6. 02 510 129. 83 690 276,19
160 12. 88 340 59, 60 520 145. 83 700 285, 86
170 14, 56 350 63, 25 §30 152, 00
180 16. 33 360. 67. 0% 540 158.33







Traeciamento delle curve per corde o per

e CORDE FRECCIE CORDE .} FRECCIE CORDE FRECCIE
delle | 3y uno sviluppo di m. 9 | Per uno sviluppe di m. 18 | Pee uno sviluppo di m, 27
= a 2 rotaie di m. 9

curve = ad 1 rotaia el a 3 totaie di m, 6 == a 3 rotaie di m, ¢
. m, m. . m. m, n.
100 8.997 0, 101 17 975 0 403 26,918 0. 910
110 8. 997 o 092 17.980 o 368 26 932 0. 327
120 8.998 0. 084 17 983 0 337 26 943 0.759
130 8 098 0,078 17 986 o 31t 26, 95t o 700
140 8 998 o 072 17 988 o, 289 26.958 0. 650
150 8.999 0, 063 17 o089 0. 270 ,26,963 0, 607
160 8. 999 o 063 17.991 o 253 26. 968 0, 561
170 8. 999 ¢, 060 17.992 0.238 26,971 0.%36
180 8 999 o 056 37.993 0 22% 26.97% o, 506
190 8 999 © 053 17. 993 0 213 26.977 ©.479
200 8 999 0, 051 13,994 o 203 26, 980 0. 456
22¢ 8. 999 o 043 17. 995 o 180 26. 981 0. 408
250 8. 909 o 041 17. 996 o 161 26 984 o 360
275 8 909 0 037 17. 996 o 147 26. 986 © 332
300 - 17.997 a 135 26, 987 0, 304
350 - - 17 999 o 1i6 26 994 0, 261
400 17 999 o 1ot 26 993 0. 228
450 17.999 0. 090 26. 996 © 203
500 18 o000 0. 081 26. 997 o, 182
550 — 18. ao0 0. 074 26 997 0, 166
600 : 18, ooo o 068 26. 998 o 151
650 18 ooo 0, 062 26. 999 0, 140
700 - 13 o00 o 068 20, 999 . 0. 130
750 —_ 18, 000 0.054 -
800 — 18 oco 0, 051
900 - — 18 o000 0 045

1.000 - - 18, 000 0. 041




[reecio per rotaie di m. 6, 9 o 12

TaBELLA N, 24,

CORDE

FRIECCIE

Per wno sviloppo di m 12
== a 2 rotaie di m. 6
¢ al 1 rotaia di m, 12

FRECCTE

CORDE

Per uno sviluppo di m, 24
= a 4 rotaie di m, 6
ed a 2 rotaie di m. 12

CORDE FRECCIE
Per uno sviluppo di m. 36
= a 0 rotaie da m. 6,
a 4 rotaic di m. ¢
cd a 3 rofaie di wm. 12
. .

35 791 1613
35. 840 1.469
35. 865 I 347
35. 885 f.234
35. 001 1 156
33.914 1, 089
35. 924 1,001
35 933 0. 952
35 540 0. 899
35.946 o, 871
35. 951 o. 810
35.953 0.71g
55.959 0. 640
35.972 0. 590
35 978 0. 540
35 985 0. 463
35 088 0. 406
35. 990 o, 360
35. 991 0. 324

| 35.994 0. 205
35.995 0. 269
35.995 0. 249
35.996 0. 23§
35.998 0.216
35. 999 0. 203
35. 999 o, 180
36 ooo o, 162

m. m.

11.993 0. 180
11,994 0 164
11.995 0. 150
It 996 o, 138
It 996 0,129
L5, 907 0.120
11. 997 o li12
11,998 o, 106
11 gg8 0. 100
11, 998 ©. 095
1. 998 0 090
11,9069 0,080
11.999 9. 072
11.999 o 070
11,999 0, 060

w. .
23,942 o 719
23 952 0 654
23 960 0. 600
23 966 0 553
23 971 © 514
23.974 0. 480
23.978 ©.450
23. 080 0, 423
23 982 ©. 470
23 984 0. 379
23 986G o 360
23.991 0 320
23.994 0.288
23 995 o. 280
23. 935 0.240
23. 996 0,212
23,996 o 180
23.997 o 160
23,998 0. 144
23, 998 o, 131
23 999 0. 121
23.999 o 11t
23.999 o, 103
23.999 0, agb
24.000 0, 0go
24, 000 o o080
24. 000 0, 072




TAMELLA N, 22.

Tracciaménfo delle curve per corde prolungate.

Valori Valori Valuri
Rupgi di Rugsi di Raugi di
R ¥ per R » pur R ¥ per
x=3" x=i0" P
m. . m. . m. m,
100 0, 250 220 0 455 8oo 0, 500
110 o0 227 225 O. 444 850 Q 470
120 o 208 240 0. 417 900 0. 444
130 o 192 250 a 400 950 0. 420
140 o 178 260 o, 385 1000 0 400
150 0, 167 275 o 364
160 o i56 300 CROUH
170 0 147 325 Q 3ut
180 o 138 350 0. 285
190 o 132 375 0 293
200 0. 125 400 ’ 0.250
425 0. 235
450 o 222
475 Qo 211
500 o 200
5§50 0, 182
o oo o 166
650 -0 154
700 0 143
750 o 133
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NPPPENDICE

La presente appendice & destinata per uso esclusivo degli uffici ed ha
per iscopo di vendere ragione di alcune delle regole pratiche coutenute
nelle Istruzioni.

1% Nopraclevazions della votain esterna nelle enrve. (Tabelle
'N. 2 e N. 3).

11 valore della sopraelevazione di una curva di raggio & per una velueith 2 in

minuti secondi & dato tevricamente dalia nota formulaz
h = 4y N 1]
res

dove S — 1.53¢ ruppresentn la distanza media fra gli assi delle rotaie dei tipi K4 36 §
ed 22§ con scarlamento di m.LyS$7S; & = 9.81 1 accelerazione della forza (i gravit.

L’ applicazivne pratica di detta fornula presenta perd una grave difiicolty, per il
fatto che il valore di » non & costante per lutti i lreni che percorrono una delerminata
curva, Finchd la differenza fra | limiti estremi della velucita si mantenne poco conside-
revole si potd sepuire il sistema di assegnare alla supraelevazione il valore corrispon-
dente alla velocitd del treno pit celere, ma tale sistema non pud pit segairsi oggl, dopo
che le maggiori velocita hanno saggiund el oltrepassati i cento chilometri all'ora; ¢ ¢id sla
perchd il valore della sopraclevazione in molti casi supcererebbe il limite massimo di
14 o 15 centimetri che la maggior parte delle Amministrazioni ferroviarie hanno rite-
nuto necessario di stakilive, sin perchd la sopraelevazione corrispondente ai treni pilt
rapidi peggiorerebbz la viabilitd dei treni mene vzloci con danno del materiale mobile,
¢ non senza pericolo di sviamento dei treni ~téssi, causa la diminuita pressione delle
ruote sulla Rla (i rofaie esierne,

Anche le Amministrazioni estere si preoceuparons delly cosa e si trovarona nella
necessitd Qi adolfare in proposito qualche (einperamento. Cosl la 2 L 3,11 quale per Ia

z

determinazione del valore della sopraelevazione usa lx formula empivica 4 =  , ha

N

siabilifo che la sopraclevazione determinua pee un certo valore di 2 d:bba mante-
nersi invariata anche per velocitd superiori fino ad un massimo eguile a # + 0,80 =,
Jn altri termim nelln suddenia lormuala si deve consilerare che 2 rappresenti i due terzi

della velogitd massima
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Le Ferrovie Svizzere {Gotlardbahn) ¢ I Unjone delle Ferrovie ‘Tedesche valutano

Ja sopraclevazione in base alla formula & — 3 dove 7 & Ia velocith massima ammeéssa

ed Rl raggio della curve, formula che dd per % dei valori assai inferfori a quelli
della formula teorica e molto prossimi a quelli della 1abella N. 2 a pag, 6o,

La velocitd massima & fissata dalle Ferrovie Svizzere in chilonietri 108 per le lince
di pianura ed in chilometri 72 per le linee di montagna: dalle Ferrovie Tedesche & fis-
sata in chilomelri 100 indistintamente. Queste kltime Ferrovie perd stabiliscono un limite
minimo di m, 900 per le curve da percorrersi colla velocitd di 1co chilometri sll’ora.

La tabella N, 2 riportata a pag. 60 delle presenti isteuzioni venne caleolata sostituendo
nella jormula teorica (I} della sopraclevazione al valore di # (velocita massima} 1 espres.
sione \ Y2 -& ¥+"  dove ¥, e v rappresentano rispettivamente la velocith minima ¢

’

massima dei treni circolanti sulla curva, Tale ¢spressione rappresenia, con molta appros-
simazione, Ia velochid per Ia quale 1a risultante del peso di nn veicolo e della forza
centrifuga, che in esso si sviluppa
durante la corsa, divénta la mediana
delle due risultanti analoghe che si

/ hanrno nei due casi delle velocita

esireme. 7, € 7
Infatti sia o il bariccutro ol
veicole sitnaio sulla curva; ¢ @ rap-
A P ptesenti la intensita e la dirszione
del peso &y ¢4 la risuliante del peso
¢ della forza centrifuga nel caso della
velocitah 7,3 od analoga risnltante
nct caso della velocitd v, ed oc 1a

I |

% mediana del telangolo 4o £ Nei tre

casi delle risultand 0 4, 0 ¢, ¢ 4 si

@

FIS50TO assimere, con molta APPros=-

S
simazione, come valori relativi delle
forze centrifughe:
ae’:'_:...l_'.';« .- .'l-r_:;..
&R &N
siccome poi si ha é¢ = ¢d), 08sia a¢ — aé w= ad — ac, cosl risulta pure:
¢
b & -
P;‘-"' L, -
g R g R
s R . A
== (t-" + =2 P i 2 P
&R s

da eni si ricava:
o fe Wy

-, ceraae el
LA

Duongue il valore da sostituire nella formula (1) 2 22 per avere una sopracleva-

zione % currispondente alla risultante oz (mediana delle risultanti che eorsispondono
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T e

. . - - o . o . -
rispeltivamente alla velocita minima € massima dei treni circolanti sulla CUrYA) & =S o

ussia il valore da sostituire a v & \|

| Y2 + va*
Sy

L' applicazione di una tale soslituzione pud ritenersi gid sanzionata dalla esjerienza
per la velucith massima di citea 100 Km, all' orn essendo tale velocith praticata da tempo
su tratli di linee per le guali la sopraclevazione delle curve era stala cnlcolata in base ad
poa velocith massima di Km. j0.

Yer 1ali tratti di linee i Libretii-orart indicono & vero uan massimo di velucita di
Km. 95 all'ora; ma in effetio tale velocith ragginnge ¢ talvolia supern (benché di poco)
i 100 Km. Tutiavia anche ammesso che Ia velocila effettiva sia di Km, 97.50 ¢ ritenuta
di 25 Km, la velccita dei treni meno celeri, il valore di  da considuarsi per il ealeolo

della sopraelevazione secondo il concetto sovraespusio & v =— \ 257+ 9707 — Km. 71,

FYer avere poi una idea esatta degli effetti che jo-sono derivare dalla sostitnzione
di cui si tralta si sono eseguite delle verifiche grafiche dalle quali 2 risultato che valu-
tando Iz sepraclevazione delle curve in baso alla formula (2) in nessun
cagoe la risultanie del peso o della forzn centrifuga di an veicolo in moto
si aviicina alla rotafa esierna pint di quavto In direzione del peso passante
per il baricentro del veicolo fermo si avvicini alla rotnin Internn.

Oltre le con-ideeazioni soven esposie si & tenwiv presenle anche yuanto & detio
vel « Bulletin de Ja Commiission Internationale du Cumgrés des chemins de fex » apno
1892 parte Xi. volume 6° cisca le csperienze esvguite a Droud &l a Noisy-le-Sec snila
circolazione dei veicoli in cuve di piccule raggio senza sopracltvaziime o con sopraele-
vazione limitatissima e quanto & stato espesto dal Sig, Ing. Marié nei ~uoi studi recenti
sulla influenza di ana maggiore o minore sopraelevazione nelle curve, Parsgonando 1
risultati dei calvoli del Marié ottennii nei diversi casi da Ini considerati, s¢ ne deduce
che wna messa sopraclivasione & wmeno pericolosa che la sopraelevaziome completa
quando mancano, come nel maggior numero dei casi, i raccordi parabulici.

2° Raceordi parabolici.

1 dati ¢ le formule usati per i1 galcolo delle tabelle riguardanti il 1° e 2° caso,
Tabelle N, 4 ¢ N, g, sono i seguenti:

Dati: (Tav. II Fig. 3)

7A4Q == allineamento del tracciato primitivo.

ARN == arco di circolo di raggio A' del tracciato primitivo,

C, B =C, £~ R == raggio dell’arco circolare di raccordo ZAN#

OAM = parabela di raccorde

x == ascissa di un punto qualungne della curva Q47 essendo il punio O 1'origine
delle ordinate,

¥ = ordinata corripondenie all'ascissa x

¢ = lunghczza dell'arce A5 del tracciato primitive al quale si <ostitnisce
la curva di raccordo,
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OA, = A, U == p = parametro della parabola di raccorlo misurata in proic-
zione sulla retta 74

Formule:
2

Equazione delia parabola y «= Yy

valore di &, pei valori dati di ¢ e di p

l"_l_\/_ﬁ._pz . f’.a )r::m/['
| 4
7

792 __;ﬁ_ Nz
valore di 44, = (r — m) A sen |

La formula delln parabola si applica da x = 0 a x = z2p {punto AJ),

In questo punto Af si ha:

2p2 bided
y = 'Y per 1’ equazione della parabola, edy = o7 + A - V Ra — p2 per Vequa-
zione dell'arco di raccordo,

I dee valori di y debbono risultare nguali, ¢id che ne costituisce 1a verifica.

Lquazione dell’arco di raccordo:

pr R

Y=g4xt R — \/ Rz —(x —p)2

La formula dell’ arco di raccordo si applica per
x = 25 (punto Af)

fino a:

re=p b R osen —:: (punto /)
dove si ha:

»2 7
y= 6A’,+R‘(1_(“1_’L;)
secondo I’ equazione dell’ arco di raccordo, ed
y==n | # — cos }(e‘l

secondo ' equazione dell’arco del traceiato.
Anche questi ultimi due valori debbono risultare uguali cid che ne costituisce Ja
verifica.
I dati ele formule che hanno servito per il catenlo delle tabelle N. 6 ¢ N, 7
relative ai easi 3° & 4" sono | segnenti S
Dati: (Tav. 11 fg. 8),
7'AQ = allineamento del tracciato primitivo,
ABN == arco di circolo di raggio A del tracciato primitivo,
CB, == CF7 == &, == raggio dell'arco di carchio sostituito a quello primitivo.
OM == parabola di raccordo,
x ==ascissa di un punto qualunque della curva OMB, essenlo il punio O
I’ origine delle coordinate.
¥ = ordinata dell' ascissa a.
04 = AU = p == parametro della parabola di raciordo misarato in proie-
zione sulla retla 77Q,



-— U] -

Formule:
zJ
Equezione della paraboln y s ¥
valure di &, per un dato valore i p
2

ok

Ryo=R—

La formula della parabola si applica da x =0 ad x — 2»

da cui si ricava:

per I'equazione della parabola, ed
el V'l — 2

per I equazione dell’ arco spostato,
I due valori di y debbonu risultare eguali, cid che ne costitmisce la verifica,

Formule dell’arcu spnstato :

y =R \/-'_:'_— (5~ p)+

questa formula si applica da x - 22 fine al raggio passanie per il mezzo Cull arco del
traccialo,

3" Impiego delle rotaie corte nelle ¢urve, Tabelle N, 12 a N, 16,
Per quanto riguarda 1'intercalazione delle rotaie corte pella fla inlerna delle
curve giuver?l ener presente quanio segue:
Postu:
/ — Iunghezza della rolain normale sulla fila esterna;
d = differenza di lunghezza fra la rotaia pormale e quella corta;
s == dislanza fra gli assi delle due file di rotaie;
& = ragyio del binario ;
la differenza di sviluppo su di una langhezza / sud
¢
r . ¢

Per una rotaia all' esterno occorrono:

s
y; rotaie corte ail’interno, e per V rotaie all’ esterno ne

occorrono all' interno ;

R

7t == Rd N
da cui;

N Rd

” s
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Il raggio minimo di intercalazione ¢ quello pel quale si hanno al'interno tutte

rotaie corte; in tal caso essendo

si hae

+ Tracciamento per iascisse o ordinate. Tabella N, zo.

Le urdinate suno state caleolate culla formala y == R V R+ = &

5’ Tracciamenti per corde e por freccie. Tabella N, 21,

.

1 dati e le formule usate per il cileolo, sono i seguenti:
Postot

% = sviluppo della curva in metri;

£ = aggio della curva in metri;

9o & .
v = — meta dell'angolo al centro;

¢ —= curda;

S = freccia;
si has
¢ = 2 (R rn g) ~

ed J = R — (R vos g)
ulhl\urc:

. rs

¢ — 2

X

ed [ 2 -\.‘ r (‘l"

nelte quali 7° = langente naturale ¢d 5 = secante naturale el semi angolu al centro,

6° Tracciamento per eorde prolungate. Tabella N, =z

valuri ¥ della tabella sonu calcolati colla formula y = %
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Tav. 11

Raccorde parabolico senza spostamento della curva primitiva  Fig. 4

Raccordo parabolico senza spostamento della curva primitiva rig. s
1° Caso




Tav

151

Raccordo parabolico senza spostamento della curva primitiva  Fig. 6
y ¢ 2°Caso
N N
7 x
Raccordo parabolico con spostamento della curva primitiva  rig. 7
N
X




Tav. IV

Raccordo parabolico con spostamento della curva primitiva  rig. &
3° Daso

% z

Raccordo parabolico con spostamento della curva primitiva  Fig. o

4° (aso




Tav. V
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Tav. VI

e -

SRS e —
—_— k\?{//’“%{@}&‘_‘

Particolari dell’ alzatraguardo Fig. 13
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Tav, VII

Disposizione delle rotaie da m. 12,00, 11,94 ed 11,88
in una curva di m. 350 di raggio

I Fig. 15
o 5 s
—79 00 12.
J/OO 42.000 000 ‘W\&
M 00~
: &
% 4 R
8 AN IS
. %&), 7940 11880 % \7
M 77680 8
Raccordo di una orizzontale con una ascesa Fig. 16
nzzonlék
i
Raccordo di due ascese Fig. 17

Raccordo di una ascesa con una discesa Fig. 18




Tav, VII

Fig. 19

Binario insabbiato per stazioni di testa

D e, - e el BRI L5 D

g 20
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Accatastamento delle traverse
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Tav. X

Calibro FSC4 per I'intagliatura delle traverse con piastre piane rig, 21

a d@fa&ﬂqg Yo g ﬁ

Calibro FSCBH per V'intagliatura delle fraverse senza piastre rig. 22

o it v &mﬁ
o -
=5 T

Calibro FSC6 per la spianatura delle traverse

Fig. 23
[SC8
M‘zzzm{a_/g,_ C aa)
.—3 ST D < ey
LB +3 ] ' e b o
Verifica dell’inclinazione dei calibri rig. 24
0, S m.
[ —
&

Figure schematiche per il rincalzamento delle traverse

. . Fig. 25 e
1¢ periodo 2° periodo

4 Al
['3 el

I s o
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Tav. X

TrDChitOmografo
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Tav. XII

Sagoma limite per il servizio cumulativo

Fig. 32
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Tav. XII

Sagoma limite con la minima zona libera

per | nugvi impianti fissi

Fig. 33
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Tav. X1V

Sagoma fimite con la minima zona libera

per gli impianti fissi esistenti

Fig. 34
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Tav. XV

Tracciamento delle curve
per ascisse e ordinate

Tracciamento per ascisse e ordinate
di una curva di m. 280 di raggio
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Tracciamento delle curve
per corde e per freccie
Fig. 87

Tracciamento per corde e per freccie
di una curva di m. 260 di raggio
con rotaie da m, 12
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Tracciamento per corde prolungate
di una curva di m. 100 di raggio
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Tracciamento per corde e per freccie
di una curva di m, 260 di raggic
con rotaie da m, 9
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Tracciamento delle curve
per corde prolungate
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