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PARTE Il - Istruzione sull'uso delle locomotive

Art. 1. - Manovra del regolatore e della leva d'inersione

Il moto dei treni consta di una serie di tre fasia®:
1° periodo di avviamento, di moto accelerato;
2° periodo di moto uniforme, a velocita normale;
3° periodo di rallentamento per la fermata.

Nel primo lo sforzo di trazione della locomotiveviessere superiore alla resistenza del
convoglio, tanto pit quanto pit presto &€ necesgaiole esigenze dell'orario il raggiungere la
velocita normale e quanto maggiore é tale velobl&l.secondo periodo lo sforzo di trazione &
eguale alla resistenza del treno; nel terzo lazsfdi trazione € nullo.

Oltre a queste oscillazioni periodiche vi sono lgoiariazioni della resistenza del treno: la
resistenza d'un convoglio varia fra limiti moltate=s a seconda della sua composizione, della
sua velocita, del profilo della linea da percoryatella velocita e della direzione del vento e
d'altre cause di minor conto.

Di conseguenza il lavoro che si richiede da unanuative varia fra limiti estesissimi.
Questo si pud ottenere variando:

o0 la pressione iniziale (in caldaia) del vapore;
o la grandezza della bocca di presa del vapora daltaia;

o la grandezza dei passaggi e soprattutto il tedp@nte il quale i passaggi sono
permessi nei cilindri dalla camera dei distributdta camera degli stantuffi.

Il primo modo, in via generale, & assolutamentesatatare. E' fuor di dubbio infatti che
nelle motrici a vapore per avere un funzionamegtinemico occorre impiegare il vapore alla
piu alta pressione concessa dal timbro della caldaoltre le variazioni di pressione in caldaia
non possono ottenersi rapidamente, non possonoeessetinuamente ripetute, anzi devono
essere evitate quanto si pud per la buona conseneadelle caldaie.

Le continue oscillazioni nello sforzo delle locommetsi devono quindi ottenere variando
l'orifizio di presa del vapore dalla caldaia, crnanovrando la leva del regolatore, e variando il
passaggio del vapore nella camera dello stantefé® manovrando, la leva di inversione di
moto. Quanto piu la leva € vicina allo zero delistribuzione, tanto minore € la frazione di
corsa dello stantuffo in cui si da vapore allo &iffo stesso, tanto minore in altri termini ¢ |l
periodo d'ammissione, tanto maggiore € il periogsghnsione, tanto migliore in ultima analisi
la utilizzazione del vapore.

D'altra parte il diminuire I'ampiezza dell'apertai@ regolatore pud essere sovente utile e
gualche volta necessario colle locomotive a vamatiro dal punto di vista di ridurre la
gquantita d'acqua trascinata dal vapore, mentregdazare le luci d'ammissione puod dare I'effetto
contrario. Inoltre quanto minore € il grado d'assione tanto € maggiore il grado di
compressione, d'ammissione anticipata e di scantaipata e questi periodi passivi crescono
tanto rapidamente in molte distribuzioni da renddhesorio il vantaggio delle piccole
ammissioni. Infine si aumentano i danni derivadila trasmissioni di, calore fra vapore e

cilindro.

In via di massima le variazioni dello sforzo ddtbeomotive si ottengono manovrando la
leva di inversione e tenendo aperto il regolatgrerd in corrispondenza ai piccoli gradi
d'ammissione si deve stabilire per ogni tipo diolootive il punto critico, oltre il quale non
conviene ridurre la corsa del distributore.

Nel momento in cui si mette in moto il treno, e&iguando si domanda alla locomotiva il
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massimo sforzo, si deve aprire moderatamente iblagégre: € indispensabile che le luci
d'ammissione siano bene aperte e quindi che ladiewveversione sia in fondo di corsa. Quando
il convoglio comincia a muoversi, si avvicina lemente la leva allo zero o punto morto della
distribuzione e contemporaneamente si apre semié@ d regolatore: la prima manovra deve
essere tanto piu in ritardo rispetto alla secondgantp maggiore € il peso e la velocita del treno
da rimorchiare e quanto maggiori sono le diffical@la via da percorrere.

Una volta raggiunta la velocita normale, lo sfodmlla locomotiva, a parita delle altre
condizioni, pud essere ridotto: allora si avvicmaggiormente la leva al punto morto fino a
trovare la posizione di equilibrio fra lo sforzolldelocomotiva e la resistenza del treno in
corrispondenza delle diverse tratte.

Nel periodo di rallentamento per la fermata € ladoviva del convoglio che ne determina
il moto: si chiude il regolatore e si porta sub#oleva di inversione in fondo di corsa avanti.
Tale manovra della leva € necessaria perché aategelchiuso nel periodo di espansione si ha
un lavoro di rarefazione con azione ritardatrickosstantuffo e nel periodo di scarica anticipata
si ha una aspirazione di gas dalla camera fumaroedunque avere la leva nella posizione che
rende minimi i periodi di espansione e di scarindcgpata. E non solo si utilizza meglio la
forza viva del treno e si evitano guasti ai disttdysi, ma si rende anche piu uniforme |l
consumo di questi facendo percorrere al distritutotta la sua corsa.

A regolatore chiuso, mentre da una faccia dellotaffo v'é lavoro di rarefazione, dall'altra
v'é lavoro di eliminazione di vapore: un distrireta cassetto, non essendo tenuto in posto da
forti differenze di pressione, permette passaggigaé dalla camera fumo alla camera di
distribuzione e cosi non si hanno grandi squilitiripressione, i quali esercitino un'azione
ritardatrice sulla locomotiva; ma con distributarstantuffo i ritorni di gas dalla camera fumo
alla camera di distribuzione sono resi impossikiti,allora vi si rimedia in parte applicando ai
cilindri le valvole d'aspirazione che lasciano ardr |'aria esterna riducendo di molto la
resistenza degli stantuffi. Inoltre si applicai@indri una valvola detta d'equilibrio che perneett
di dare e di togliere la comunicazione fra le dadiglel cilindro divise dallo stantuffo motore;
aprendosi tale valvola la resistenza al moto dstémtuffo col regolatore chiuso & pressoché
nulla.

Si noti che questa valvola da anche un mezzo serampedire ad una locomotive ferma
senza scorta di personale di mettersi in moto fbett@ del proprio vapore.

Art. 2. - Controvapore

Nei casi di estrema urgenza si pud ottenere lademdi un convoglio portando la leva
d'inversione di moto in fondo corsa in senso oppadta direzione del convoglio stesso,
producendo cosi sullo stantuffo uno sforzo cordrargquello che prima determinava il moto.

La manovra per l'arresto rapido € la seguente:
1° chiudere totalmente il freno continuo se c'e;
2° fischiare per domandare i freni a mano se non f'ério continuo;
3° rovesciare completamente la leva d'inversione domo
4° aprire il regolatore se é chiuso;
5° dare sabbia alle rotaie;
6° aprire un poco i robinetti di scarico dei cilindri.

Art. 3. - Alimentazione del fuoco in caldaia

Il regime del fuoco in caldaia dipende dalla quanti carbone e dalla quantita d'aria.
Il carbone deve formare uno strato pit 0 menosltta griglia a secondo della sua qualita:
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la sola pratica puo dare le necessarie indicazioni.

La quantita d'aria che lo attraversa dipende indato forno dall'altezza dello strato di
combustibile, dalla distribuzione e dalle dimensidei pezzi di combustibile, dalla maggiore o
minore apertura delle porte del ceneratoio, dalianisita dello scappamento.

L'altezza dello strato dev'essere tanto piu ridafi@anto piu minuto e piu grasso € il
carbone, perché piu facilmente se ne ostruiscariotgtstizi.

Inoltre lo strato dev'essere piu alto vicino allasgra tubolare, dove la chiamata dell'aria e
piu energica, che non nella parte posteriore deldfola differenza é tanto piu sensibile quanto
piu lungo ¢ il forno, specialmente se non c'e, sigmva in cattive condizioni il voltino. Per le
locomotive a vapore surriscaldato vedasi quanteti ghit avanti.

Soprattutto vanno evitati con gran cura i buchimstrato di carbone, perché da questi
passa troppa aria a scapito degli altri intersti®; conseguirebbe un raffreddamento per
passaggio di aria in eccesso in un punto e impgarfsimbustione del carbone per mancanza
d'aria negli altri.

Le cariche vanno sempre fatte a piccola quantitahgein caso contrario si raffredda il
forno e si ostruiscono facilmente i passaggi dell'a

Lo strato di combustibile non deve mai essere tetarito alto da toccare il voltino perché
si verrebbe a ridurre molto la potenza della gaigli

Se il carbone contiene grandi quantita di polvebai@na regola il bagnarlo per impedirgli
di essere trascinato non bruciato nella camera fumo

Le porte del ceneratoio di regola vanno tenutetapei chiudono quando la pressione
giunge al limite massimo e la caldaia é a sufficéealta d'acqua. Il danno d'un eccesso d'aria €
minore di quello della deficienza di aria. Pocldusura delle porte e quindi I'eccessiva quantita
di scorie nel ceneratoio puo facilmente determinareoventamento delle barre di griglia, la
conseguente loro deformazione ed il deposito disamn grave danno alla buona ripartizione
dell'aria. La griglia deve essere sempre tenutapita dai depositi di scorie e non si deve
lasciar accumulare la cenere in quei ceneratonohesi vuotano da sé.

L'azione dello scappamento si regola da sé: quaatggiore € lo sforzo della locomotiva,
tanto maggiore € la quantita di vapore che esde daappamento e quindi tanto maggiore € la
chiamata d'aria.

La migliore combustione & quella:

BN

che non da fumo, perché il fumo é carbone che esce bruciato dal camino per
mancanza d'aria;

che da poca polvere nella camera fumo perché essabéne minuto trascinato senza
bruciare dalla corrente di aria troppo forte;

che non fa rumore, perché le vibrazioni che iniaarsi si possono udire sono prodotte
dall'aria che traversa il carbone con eccessivacital

Seguendo queste norme, bisogna cercare di lavooHieepressione massima consentita dal
timbro della caldaia, perché questo € il regime @idnomico e di evitare salti bruschi di
temperatura, perché sono dannosissimi per tutiartedella caldaia.

Quando lo scappamento non funziona, come nelle hieindiscese o durante gl
stazionamenti, e quando per speciali condiziorladelldaia o del servizio, o scappamento non
basta a dare l'aria occorrente, si ricorre al aofé, il quale produce una forte chiamata di aria
nel forno. La chiamata non deve pero essere esageente superiore al bisogno, altrimenti si
ha una perdita di calore per riscaldare I'ecce&miade I'aria, assumendo una velocita troppo
forte nei tubi, non arriva a cedere loro che piaqmrte del calore assorbito.

Servendosi senza criterio del soffiante si pud denottenere I'effetto opposto a quello che
si desidera, soprattutto se la griglia non & bepeta.

Occorrendo per lunghi stazionamenti di diminuirgttivita della combustione si pud
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chiudere l'orifizio del camino; ma anche qui bisagmocedere cauti, perché, interrompendo ad
un tratto la corrente dei gas caldi, si ha un foaffreddamento alla caldaia. Bisogna dunque
chiudere innanzi tutto le porte del ceneratoio pielurre [l'attivita della corrente, poi
ammonticchiare il fuoco sotto la piastra tubolamoprirlo con carbonella per raffreddare i gas
e, quando la caldaia si sara raffreddata, alld@sgotra chiudere il camino.

Art. 4. - Alimentazione dell'acqua in caldaia

L'altezza piu conveniente alla quale si deve teildreello dell'acqua varia da caldaia a
caldaia: in via generale la piu conveniente éebaid massima alla quale si puo produrre vapore
non molto umido. Una forte scorta d'acqua in dalgeermette alla locomotive un lavoro piu
intenso; rende meno sensibili gli abbassamentemiiperatura quando funzionano gli iniettori;
rende piu facile alimentare a piccole dosi e imtb&apdo le cariche di carbone; da maggiori
garanzie di sicurezza per la caldaia.

Soprattutto prima di iniziare una forte discesdesie essere sicuri che anche con una forte
frenatura il cielo del forno abbia sempre soprasdi uno strato d'acqua sufficiente per
proteggerlo dai colpi di fuoco. Infatti, impegnandna forte discesa, il livello si abbassa
considerevolmente nel tubo indicatore:

1) per il fatto che la inevitabile chiusura del redota riduce di molto il fenomeno ben
noto del gonfiarsi dell'acqua per lo sviluppo déltdle di vapore;

2) per il rinculo all'atto della chiusura del regol&ocon il conseguente spostamento in
avanti dell'acqua;

3) per il fatto che la locomotive abbassa la parter@e in confronto della posteriore, la
guale viene ad essere meno provvista d'acqua.

Se a queste cause di abbassamento del livellaapit sul cielo del forno si aggiungesse
eventualmente una rapida frenatura, la quale awrebiie di gran lunga lo spostamento in
avanti per inerzia della massa d'acqua, si arfiberead oscillazioni di livello nel tubo
indicatore superiori alla lunghezza visibile ddddustesso.

D'altra parte quando s'impegna una forte salita fayte carico, occorre mettersi in
condizione di percorrerla senza necessita di alianend'acqua la caldaia per lo meno in
corrispondenza ai punti piu faticosi. Durante ddita si puo lasciar discendere il livello per
alimentare al termine: il termine di una salital &alo caso in cui il regolarsi automatico
dell'attivita della combustione in caldaia fa dibeperché avendosi fuoco vivo occorre poco o
punto vapore: cola occorre dunque alimentare ppedine una forte intempestive produzione di
vapore.

Ma cio stabilito, devesi tener conto che un livellacqua troppo alto conduce ad un
trascinamento d'acqua nei collettori e nei cilindon forte perdita di rendimento del
meccanismo e con pericolo di rottura dei cilindri.

Durante l'alimentazione si deve sempre osservatindicatore segue bene le presumibili
variazioni di livello d'acqua e quando non si alit@edevesi notare se l'indicatore segue senza
ritardi le variazioni di pendenza della linea: aso contrario si deve controllare ripetutamente le
indicazioni del tubo con quelle dei robinetti dopa. Alimentando si deve osservare anche se |l
manometro si abbassa in ragione dell'acqua maimdatddaia.

Non si dimentichi mai di evitare bruschi salti dimperatura e quindi si alternino piccole
cariche di carbone con piccole immissioni d'acqua.

Se per un motivo qualunque si ha il sospetto di ageiato scoperto il cielo del forno, si
deve gettare senza esitazione il fuoco e sospefal@ramissioni d'acqua in caldaia. La caldaia
non puo assolutamente essere riaccesa senza ilaalelpersonale superiore.



Art. 5. - Scivolamento delle ruote

Le locomotive sono studiate in modo da avere umaiesida proporzionata allo sforzo che
sono capaci di sviluppare in servizio in condiziatrhosferiche normali.

Se, per eccessiva resistenza del treno o per eatmdizioni delle rotaie lo sforzo della
locomotive diventa superiore all'aderenza, le rsmigolano, il treno perde velocita, si hanno
urti fra locomotiva e veicoli, tutto il meccanisniella locomotiva assume una velocita
eccessiva, la caldaia diminuisce rapidamente disiwae.

Per evitare questi fenomeni dannosi il macchinfdadue mezzi: la diminuzione dello
sforzo o l'aumento dell'aderenza. La prima man@vmaiu rapida tanto d'esecuzione come
d'effetto, non c'e@ che muovere verso la chiusurkeva del regolatore sino a scivolamento
arrestato; ma essa ha il grande inconvenientendindire di piu la velocita del treno, sicché
dopo, per ricuperare il tempo perduto, si deveoitsee uno sforzo superiore a quello che prima
produceva lo scivolamento.

Piu razionale & l'aumentare I'aderenza coll'ustadelbbia, ma per essere efficace deve
essere usato prima che il meccanismo abbia asgaltcita eccezionali, altrimenti si € costretti
a combinare una manovra coll'altra e cioé diminummediatamente la presa di vapore, dare la
sabbia e riaprire il regolatore appena la rotasstata coperta.

L'attrito delle rotaie diminuisce rapidamente quaresse sono umide e peggio ancora
gquando sono umettate dal vapore grasso che esc#imidii: in generale offrono poca aderenza
le rotaie nelle gallerie e nei punti dove ordinaréate si fermano le locomotive in stazione.
D'altra parte il mettere in moto un convoglio rietié sempre uno sforzo considerevole, molto
superiore al normale anche se il treno ha un pespopzionato alla locomotive. Due quindi
sono le cause che rendono frequente lo scivolandsite ruote della locomotive alla messa in
moto dei treni sicché buona regola é il preveniresdivolamento coll'aprire quando occorre
I'apparecchio di sabbiatura ad aria contemporane@na regolatore. Si aggiunga che guesto
apparecchio tanto utile diventa mal sicuro quandgmepera raramente perché i tubi si possono
facilmente ostruire.

Art. 6. - Eiezioni d'acqua dal camino

Quando dallo scappamento assieme al vapore eshe anqua si devono subito aprire gli
scarichi dei cilindri.

Se il fenomeno dipende dal raffreddamento dei diliil provvedimento basta; ma se il
fenomeno dipende non solo da vapore condensatcilimeiri ma anche e soprattutto da acqua
trasportata dal vapore o pel livello d'acqua tropfio, o per sostanze grasse in caldaia, o per
troppa rapida manovra d'apertura del regolatoleyaaloltre ad aprire gli scarichi bisogna
provvedere a restringere o magari a chiudere,eseecessita, la presa di vapore per trattenere
guanto piu é possibile I'acqua e per tagliare teetde tumultuosa che si stabilisce in caldaia.

Del resto quando si nota che l'ebollizione in c@datumultuosa, che I'acqua é sporca, che
le variazioni di livello sono molto sensibili allmanovra del regolatore, si deve stare molto
attenti al pennacchio di vapore che esce dal cgnshaleve stare bassi d'acqua e alti di
pressione, si deve tenere il regolatore meno apbecsia possibile, lavorando, se occorre, con
poca espansione, si deve manovrare il regolatdla w@mssima cautela sempre cioé per piccoli
gradi.

Senza queste precauzioni si puo determinare facibmka rottura dei cilindri, o per lo
meno si diminuisce di molto la potenza della loctwa si espone il forno al rischio d'essere
bruciato per I'impossibilita di sopperire cogliéttori all'acqua trascinata nei cilindri e infinie s
insudiciano passeggeri, agenti e materiale.
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Art. 7. - Osservazioni sullo scappamento

Quando la locomotive lavora, ad ogni giro di ruotatrice si odono quattro colpi di
scappamento, i quali a macchina perfettamente atgalevono essere uguali d'intensita ed
ugualmente distanziati fra loro; se questa uguaggiai intensita e di distanza non c'é bisogna
cercare di correggere la distribuzione variandanghezza dei pezzi che la comandano.

Se si ode un colpo di scappamento piu forte o pliote degli altri occorre notare quale
manovella si trova in quelliistante ad un punto tma cosi si pud precisare da qual parte c'é
eccesso o deficienza d'ammissione di vapore: sseathpio si ode un colpo piu forte degli altri
quando la manovella destra & al punto morto ameeriaiol dire che vi € un eccesso
d'ammissione alla parte posteriore dei cilindrotrdes quindi necessita ridurre lo spostamento
del distributore verso l'avanti.

Prendendo in osservazione il solo moto in avantiallocomotive possono presentarsi tre
casi d'ineguaglianza dei colpi di scappamento:

1° caso: un colpo forte
uno giusto
uno debole
uno giusto

si nota allora quale manovella & al punto mortistdhte del colpo forte: se v'é una manovella
al punto morto anteriore si accorcia da quellagyaella locomotiva I'asta dei distributori a
stantuffo e si accorcia l'asta dei distributori assetto; se v'é una manovella al punto morto
posteriore si fa la manovra opposta;

2° caso: un colpo forte
uno forte
uno debole
uno debole

si accorciano le aste di entrambi i distributostantuffo o si allungano le aste di entrambi i
distributori a cassetto se i due colpi forti si harai punti morti anteriori; si fa la manovra

opposta se i due colpi forti si hanno ai due puomtiti posteriori, si allunga un'asta e si accorcia
l'altra se il colpo forte corrisponde al punto roodll'indietro d'una manovella e all'avanti

dell'altra;

3° caso: un colpo forte
uno debole
uno forte
uno debole

in questo caso v'é un cilindro che ha piu ammissidell'altro e bisogna, a seconda dei casi,
cambiare, I'angolo di calettatura alle leve latedall'albero di distribuzione, o la lunghezza di
tali leve, o la lunghezza dei tiranti applicati @egte leve. Possono trovarsi anche a disuguali
altezze i sopporti dell'albero di distribuzioneeadla distribuzioni Walschaerts possono essere ad
ineguali altezze i sopporti dei glifi. Tutti queslifetti non possono essere trovati senza un
accurato studio e non possono essere tolti in brewgo: non si devono quindi fare inutili
tentativi, ma soltanto avvertire il capo deposito.

Art. 8. - Locomotive a vapore surriscaldato

Gli scopi del surriscaldamento del vapore sono:
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1° soppressione dell'acqua trascinata dal vapore;
2° soppressione del fenomeno di periodica condensaziehcilindro;
3° aumento del volume del vapore.

Sembra anche accertato che il vapore surriscakiaton conduttore del calore assai meno
buono del vapore saturo, dimodoché col surriscadaiansi ha anche il vantaggio di un minore
disperdimento di calore.

Dei vantaggi inerenti alla soppressione del trasuoiento dell'acqua € inutile parlare,
perché troppo evidenti: vedasi del resto quanté detto parlando delle eiezioni d'acqua dal
camino.

Esaminiamo piuttosto le altre due questioni e pteamo che un vapore si dice
surriscaldato quando, non essendo pil in contaft@agua, viene portato ad una temperatura
superiore a quella alla quale venne generato.

Il vapore saturo d'una caldaia che lavora a preesith 10 kg per cmg. ha una temperatura
di 183°; se noi lo riscaldassimo in contatto dedjlaa di altri 8° avremmo del vapore saturo
sotto pressione di 12 kg; se noi invece lo scaldiath 8°, quando non € piu in contatto
dell'acqua, abbiamo del vapore surriscaldato diddto pressione ancora di 10 kg.

Nel vapore saturo ad una data temperatura corrip@empre una data pressione e
viceversa,; col vapore surriscaldato la tempergiucasalire comunque al di sopra di quella del
vapore saturo, dando luogo ad aumento di presgjoardo non si varia il volume, oppure ad
aumento di volume quando non si varia la pressioomge si fa nelle locomotive.

Il vapore surriscaldato € uno stato intermediajfrallo del vapore saturo e quello dei gas e
tanto piu le sue leggi si accostano a quelle deai, gmanto maggiore € il sua grado di
surriscaldamento.

Cio premesso vediamo come si comporta il vaporeresadurante il sua lavoro entro il
cilindro d'una locomotiva.

Supponiamo pure che esso entri, cosa che nonificaanai, assolutamente privo d'acqua
nel cilindro: trovando il cilindro a temperaturaifdassa della sua, esso in parte si condensa e si
deposita sotto forma di minute goccioline che capréinterno del cilindro; il calore perduto
dal vapore riscalda le pareti del cilindro e quasdmincia la scarica la pressione si riduce al
punto di diventare inferiore a quella che corrigpmmlla temperatura delle pareti del cilindro;
allora il cilindro restituisce al vapore il calosettrattogli, rievaporizzando l'acqua depositata
sulle sue pareti: la rievaporazione, resa facildadatato d'estrema divisione dell'acqua,
raffredda di nuovo rapidamente il cilindro e risealil vapore che non lavora piu.
Riassumendo: ad ogni corsa dello stantuffo v'é sot&razione di temperatura, e quindi di
pressione, al vapore attivo e una elevazione dpégatura al vapore inattivo.

Supponiamo ora di mandare nel cilindro invece giora saturo vapore sufficientemente
surriscaldato: questo all'entrata nel cilindro &é@una temperatura un poco piu bassa e quindi
subira una lieve diminuzione di temperatura, ma camdensazione, ed all'uscita avra un lieve
aumento di temperatura, ma non rievaporazione.qDeimel secondo caso si risparmia il calore
latente della massa condensata nel primo casoa &B0 calorie per ogni kg di vapore
condensato e cioé oltre 10 volte quanto si perdd'agbassamento di 100° di un'eguale massa
di vapore surriscaldato.

Quanto al terzo dei vantaggi del surriscaldamentareerati, quello cioé dell'aumento di
volume notiamo che il volume del vapore surriscad® a pressione costante, sensibilmente
proporzionale per gli alti gradi di surriscaldamemila sua temperatura, purché si cominci a
misurare questa a partire da 273° sotto feiae a 0 kelvin, N.d.R.)l vapore saturo a 10 kg ha
la temperatura di 183°; riscaldandolo a 320° sefzerne la pressione prende un volume che
sta assai approssimativamente al primo come (2¥&0)/ (273 + 183) cioé in cifra tonda come
3/4, quindi collo stesso peso di vapore si possar®4 corse dello stantuffo in luogo di 3.

L'economia dovuta alla soppressione della cond@rsamel cilindro & tanto maggiore
quanto minore € il grado d'ammissione, mentre fienva dovuta all'aumento di volume & tanto
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maggiore quanto maggiore €& l'ammissione: la primsem@pre maggiore della seconda, ma
ambedue si verificano sempre, e possono giunger&pgua sino al 35% dei consumi normali.

L'economia del combustibile &€ alqguanto minore peerde ragioni, ma soprattutto perché il
surriscaldamento richiede calore oltre quello nemes per la produzione del vapore; i prodotti
della combustione dovendo nella tubiera, non salpovizzare acqua, ma anche riscaldare |l
vapore, devono uscire dalla tubiera stessa ad ampetratura molto piu alta non solo in quei
tubi ove la maggior temperatura € utilizzata, mehanin quelli dove non é utilizzata, perché
non tutti i tubi del fumo sono adoperati per swaildare il vapore. E' minore il salto di
temperatura dei gas che si puo utilizzare e qumdore I'economia realizzabile.

Il surriscaldamento si fa nelle file superiori dehi bollitori nei quali sono situati appositi
tubi in cui il vapore, dopo essere uscito dallavekd di presa vapore in duomo, e fatto circolare
prima di arrivare ai cilindri.

Questi tubi si chiamano tulsurriscaldatorie fanno capo ad un collettore detto camera
collettrice del vapore.

La condotta del fuoco dovra esser fatta tenendsepte che la parte anteriore della griglia
e quella che da la fiamma alla parte inferiorealélibiera, dove non c'é surriscaldamento; la
parte posteriore da la flamma alla parte piu atteedvi sono i tubi piu grossi che contengono
quelli del surriscaldamento.

Si deve tener presente che l'economia d'acqua @artlione €& tanto maggiore quanto
maggiore il grado di surriscaldamento. Verso 328fcara, in condizioni normali, anche per le
minori ammissioni, la soppressione del fenomenoatidensazione nel cilindro, soppressione
che é il maggior vantaggio del surriscaldamentdtreQuel limite cessa la maggior fonte di
economia e si corre il rischio di far colare le guzoni delle aste degli stantuffi e di guastare i
cilindri per mancanza di lubrificazione, la qualevd essere maggiormente curata perché é
sempre molto difficile alle alte temperature.

E' evidente che il surriscaldatore funziona solarmglo la locomotive lavora, perché
riscalda il vapore nel suo passaggio dalla caldailindri, e che richiede molto consumo di
calore che solo il tiraggio prodotto dallo scappataguo fornire: quindi a locomotive ferma la
temperatura del collettore discende rapidamente.

In caso di guasti ai tabi del surriscaldatore hisogopperire possibilmente con molta
attivita di combustione. Bisogna sempre usare diraautele nel toccare le loro guarnizioni,
perché facilmente si possono causare avarie magljiguelle che si volevano togliere.

Si tengano sempre ben puliti i tubi di surriscaldato servendosi d'un forte getto di vapore
e delle apposite lance: la manovra deve esseeedalia parte del forno perché dalla parte della
camera fumo gli stessi tubi del vapore surriscaldano d'impedimento.

Art. 9. - Lubrificazione dei cilindri

Alla buona conservazione dei cilindri si provved®s gompe lubrificanti, che sono vasi
pieni d'olio ove parecchi stantuffini lavorano anggre I'olio in appositi condotti comunicanti
col corpo principale del cilindro e colla cameraliitribuzione.

Gli stantuffini sono mossi da un albero orizzont@enandato da una manovella che riceve
il movimento da un organo del meccanismo dellanoativa a mezzo di una apposita bielletta.

Le oscillazioni della manovella possono essere m@aeo meno ampie a seconda del
maggiore 0 minor bisogno d'olio, variando sulla ss#ha il punto di applicazione della
bielletta: a tale scopo la manovella porta unaesdirfori allontanantisi dal fulcro.

Il moto oscillatorio della manovella e trasforma@tomoto rotativo dall'albero di comando
degli stantuffini mediante un sistema di ruote démte nottolini 0 mediante rulli; questa
disposizione permette in modo facile la manovraamaenche devesi sempre fare all'inizio per
riempire d'olio le tubazioni e provvede in modoillacad ogni eventuale bisogno d'uno
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straordinario afflusso d'olio.

Il collegamento dei tubi dell'olio coi cilindri éatto coll'intermediario d'una valvoletta di
ritegno che non permette I'entrata nei tubi al vami cilindri. In caso di guasti alle valvole od
ai tubi questi ultimi non devono mai essere tappatché potrebbero scoppiare. Le valvolette
portano anche un foro di spia che permette di eterst I'afflusso dell'olio.

Il vaso dell'olio porta alla bocca un filtro attexgo il quale si deve sempre far filtrare,
versandolo, il lubrificante per impedire il passiaggd impurita che potrebbero compromettere
il funzionamento delle pompe. Questo filtro dewnpre essere mantenuto in posto e ben
pulito.

Testo acquisito dal libro originale. A cura di Giorgio Stagni (www.miol.it/stagniweb). Settembre 2002.



