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TAVOLE DELL'ALBUM

– Locomotive gruppo 750 (2º serie) (Sezioni longitudinali e trasversali).

730 ( » )) )) ).

470

– Bagagliaio serbatoio per locomo

i )) No ( » )) )) ).

tive gruppo 470 ( » )) )) )

– Locomotive gruppo 630 ( » )) )) )

e No > 680 ( » )) )) )

– Tender per locomotive gruppo 680 ( » )) )) )

– Locomotive gruppo 640 (F.S) a

vapore surriscaldato ( » No )) ).

– Riproduzione in grande scala (4 : 7) del diagramma originale dell'apparecchio dina

mometrico e del profilo della linea, pel percorso Pistoia-Piteccio. (Esperi

mento CVII).

- Diagramma del lavoro al gancio di trazione e della resistenza dei treni sulla linea

Pistoia-Pracchia.

– Diagramma dell'esperimento dinamometrico LVIII – Locomotiva N. 7534 – Treno

MIL 5034 del 21 –XII-06 da Pistoia a Pracchia.

– Esempi di diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione sui cilindri della loco

motiva N. 7534.

– Diagramma dell'esperimento dinamometrico XCIII – Locomotiva N. 7316 - Treno

MIL 5050 del 14-III-07 da Pistoia a Pracchia.

– Esempi di diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione sui cilindri della loco

motiva N. 7316.

– Diagramma dell'esperimento dinamometrico XCIV – Ilocomotiva N. 7206 – Treno

MI, 5050 del 15-III-07 da Pistoia a Pracchia,

– Esempi di diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione sui cilindri della loco

motiva N. 7206.

– Diagramma dell'esperimento dinamometrico CIV – Locomotiva N. 4701 – Treno

ML 5050 del 12-IV-07 da Pistoia a Pracchia,

– Diagramma dell'osperimento dinamometrico CVII – Locomotiva N. 4701 – Treno

ML 5050 del 23-lV-07 da Pistoia a Pracchia.

Esempi di diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione sui cilindri della loco

motiva N. 4701.

Diagrammi degli esperimenti dinamometrici XXII e XXIII – Locomotive Ni. 4556

4555 – Treno LR del 17 e 18-V-01 da Pistoia a Pracchia.

Diagramma dell'esperimento dinamometrico LXXIX – Locomotiva N. 6360 – Trono

BN del 13 - II-07 da Firenze a Chiusi. -

– Diagramma dell'esperimento dinamometrico LXXII – Locomotiva N. 6360 – Treno

5088 del 31-I-07 da Orte-Firenze (tratta Orte-Arezzo).

Esempi di diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione sui cilindri della loco
motiva N. 6360. s

– Diagramma dell'esperimento dinamometrico CXX – Locomotiva N. 6801 – Treno

BN del 10-V-07 da Firenze a Orte (tratta Firenze-Chiusi).

– Diagramma dell'esperimento dinamometrico CXXI – Locomotiva N. 6801 - Treno

NB dell' 11-V-07 da Orte a Firenze (tratta Orte-Arezzo).

– Diagramma dell'esperimento dinamometrico CI – Locomotiva N. 6801 – Trono

PV 3114 del 26-VI-07 da Bologna a Milano.

- Esempi di diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione sui cilindri della loco
motiva N. 6801, ma -

– Diagramma dell'esperimento dinamometrico CCXLI – Locomotiva N. 6668 – Treno 23

del 14-VI-08 da Firenze-Orte (tratta Firenze-Chiusi).

– Diagramma dell'esperimento dinamometrico CCXL – Locomotiva N. 6668 – Treno 22

del 13-VI-08 da Orto a Firenze (tratta Orte-Arezzo)

– Esempi di diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione sui cilindri della loco

motiva N. 6668,

– Diagramma dell'esperimento dinamometrico CCXXVII – Locomotiva N. 64001 –

Treno 515 del 27-III-08 da Firenze a Chiusi.

– Diagramma dell'esperimento dinamometrico CCXXII – Locomotiva N. 64001 –

Treno 508 del 12-III-08 da Orte Firenze (tratta Orte-Arezzo).

– Diagramma dell'esperimento dinamometrico CCXXXVIII - Locomotiva N. 64001 -

Treno PM 1132 del 24-IV-08 da Milano a Torino. º

- Esempi di diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione sui cilindri della loco

motiva N: 64001.



CAPITOLO I.

Dati generali. - Mezzi e metodi di esperimento.

Nel corso del 1906 e del 1907 le Ferrovie Italiane dello Stato introdussero in

esercizio un rilevante numero di locomotive di nuoyi tipi da merci e da viaggiatori,

alcuni dei quali provenienti da ordinazioni fatte dalle cessate Società esercenti, ed

altri invece progettati sotto la nuova gestione.

L'opportunità di avere, sul rendimento delle nuove locomotive e quindi sulla loro

migliore utilizzazione, dati sperimentali precisi, e la necessità di verificare pratica

mente le tabelle provvisorie di prestazione assegnate ai nuovi gruppi, consigliarono

l'effettuazione di una serie metodica di esperienze di trazione con locomotive dei

principali nuovi tipi, anche nell'intento di stabilire eventualmente quali modifiche o

migliorie fossero da seguirsi nelle costruzioni future.

I risultati complessivi delle esperienze dimostrarono come le previsioni fatte per

ciascun gruppo fossero sensibilmente esatte, sia nei riguardi della realizzazione del

programma di costruzione, sia nell'assegnamento dei carichi.

Lievi varianti nei particolari risultarono eonsigliabili durante le prove : e vennero

infatti adottate, sia per le locomotive costruite, sia per quelle in costruzione.

Dei vari gruppi di locomotive recentemente messi in servizio, fu stabilito che

dovessero specialmente formare oggetto di esperienze metodiche quelli da merci e da

montagna: 470, 720, 730, e 750 F. S., ed i gruppi 630, 640, 666 e 680 F. S. per le lo

comotive da treni diretti.

Per quanto riguarda la loro provenienza, i gruppi stessi sono da distinguersi

come segue:

e a) gruppi appartenenti a tipi progettati completamente o dalle cessate Società o

da ditte costruttrici. A questa categoria appartengono: i gruppi 630 F. S. (già 400 R, A.);

750 F. S. (già 4501-4600 R. M.); 666 e 720 F. S., costruiti su propri tipi nel 1906

dalla ditta Baldwin di Filadelfia;

Scopo delle esperienze.

Soneralità sulle locomotive

dei vari gruppi speri

mentati.



Descrizione sommaria

tipi sperimentati.

Gruppo 750.

Gruppo 730.

dei

b) gruppi appartenenti a tipi studiati d'accordo fra l'Amministrazione delle

ferrovie dello Stato e le ditte incaricate della costruzione, su progetto d'insieme del

l'Amministrazione stessa. Di questa categoria fanno parte il gruppo 730 F. S., studiato

nei particolari col concorso della Ditta Henschel und Sohn di Cassel, e il gruppo

640 F. S., derivante dal 630 F. S., pel quale, da parte della ditta già L. Schwartzkopff

di Berlino, fu studiata l'applicazione del surriscaldatore di vapore sistema Schmidt

nei tubi bollitori ;

c) gruppi appartenenti a tipi studiati interamente dall'Ufficio Studi e Collaudi

delle Ferrovie dello Stato: sono i gruppi 470 e 680 F. S.

La descrizione particolareggiata dei vari tipi di locomotive considerati fu già

oggetto di pubblicazioni nei periodici tecnici. Basterà pertanto riassumerne qui le

principali caratteristiche di costruzione con riferimento alle tavole Iº a VIIIa ed ai dati

principali indicati nei quadri A e B, nei quali, a scopo di confronto, si esposero an

che i dati concernenti le nostre migliori locomotive di tipi anteriori che erano ante

cedentemente impiegate per gli stessi servizi sulle ferrovie Italiane, cioè :

per le locomotive da merci e da montagna il gruppo 420 F. S. (serie 2)

(ex 4359-4456 R.M.), ossia l'antica locomotiva Sigl, e il gruppo 451 F. S. (ex 450º R. A.),

entrambi a 4 sale accoppiate (fig.º 1 e 2);

per le locomotive da diretti il gruppo 552 F. S. (ex 180º R. A.) a 2 assi ac

coppiati e carrello, e il gruppo 670 (ex 500 R. A.) a 3 assi accoppiati e carrello

(fig.e 3 e 4).

Seguendo l'ordine cronologico secondo il quale i diversi gruppi di locomotive fu

rono sperimentati, basterà ricordare, per il gruppo 750 F. S. (2° serie), che questa

locomotiva (v. fig. 5, 13 e tav. I”) è a 4 sale accoppiate con carrello anteriore a 2 sale ;

il meccanismo è a 2 cilindri esterni compound con incamminamento sistema Gölsdorf

e distribuzione Walschaert esterna; il distributore A. P. è cilindrico mentre quello

B.P. è piano, ma del tipo equilibrato.

La particolarità più saliente di questa locomotiva consiste nell'avere la caldaia

munita di focolaio tipo Wootten con una superficie di griglia di mº 4,40 e quindi con

un rapporto assai basso fra superficie riscaldata totale e superficie di griglia : tale

forma di graticola si presta bene per bruciare combustibili piuttosto magri in strato

molto basso che non sono effettivamente quelli delle qualità ora in uso presso la

nostra Amministrazione ; si ha peraltro, con un focolaio così ampio, il vantaggio di

una notevole superficie riscaldata diretta e quindi una prontezza maggiore di vapo

rizzazione, che fu considerata come specialmente utile per il servizio sui piani incli

nati, mentre l'ampiezza rilevante della griglia evita la necessità di fermate intermedie

sui detti piani inclinati, per eseguire la pulizia del fuoco come erasi costretti a fare

con le locomotive di vecchi tipi.

Alla locomotiva del gruppo 750 è unito un tender da 13 mº.

Il gruppo 730 (v. fig.º 6, 14 e tav. II°) è pure a 4 sale accoppiate, ma è mu

nito dello sterzo anteriore tipo ex R.A. che venne adottato anche su molti altri gruppi

di locomotive, come il 600, 630, 640, e 680.

Com'è noto, tale tipo di sterzo, analogo nelle sue linee d'insieme al carrello Krauss

assº Helmholtz, ne differisce per il fatto che al perno centrale dello sterzo stesso venne

assicurata la traslazione, moderata da molle di richiamo fra loro coniugate; ed inol

tre, facendo gravitare direttamente il peso della parte anteriore della locomotiva sul

g
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Gruppo 720.

Gruppo 470.

perno stesso del carrello, si assicurò, col far funzionare da bilanciere il telaio del me

desimo, una regolare ripartizione del peso fra le ruote dell'asse portante anteriore e

quelle della prima sala accoppiata; e ciò a mezzo delle due molle di sospensione delle

ruote anteriori e dell'unica molla trasversale del primo asse accoppiato.

Il meccanismo motore delle locomotive gruppo 730 è a due cilindri esterni, com

pound, con distributori cilindrici per la A. P. e la B. P., azionati da meccanismi sistema

Walschaert pure esterni ; le leve di inversione di marcia sono fra loro indipendenti,

in guisa che il macchinista può variare, per l'A. P. e la B. P. separatamente, il grado d'in

troduzione, nel modo che gli risulti più opportuno nei riguardi della velocità, del profilo

e del carico rimorchiato. La valvola d'incamminamento è del tipo von Borries non au

tomatico; lo scappamento è variabile, anulare, del tipo « Nord » francese. Nulla havvi

di speciale nella caldaia all'infuori dell'adozione, tanto per il gruppo 730 come per

altre recenti, delle viti passanti in bronzo manganese e del regolatore a valvola equi

librata tipo Zara. Il focolaio è appoggiato sulle fiancate con una larghezza massima

di m. 1,10 al piano della griglia, la quale è inclinata nella parte anteriore.

Il telaio non presenta particolarità speciali all'infuori dell'impiego delle boccole

a spessori trasversali articolati del tipo Zara, le quali nel passaggio sulle curve, e

specialmente sui raccordi di sopraelevazione all'ingresso e all'uscita, dove di neces

sità l'asse tende a prendere un'inclinazione in senso trasversale diversa da quella data

dall'orientazione del telaio, permettono all'asse di orientarsi senza ingenerare sforzi

anormali sulle fiancate ; tali boccole articolate sono ora applicate su tutte le locomotive

delle Ferrovie Italiane dello Stato di costruzione recente.

Alle locomotive del gruppo 730 è unito un tender a 3 sale con una capacità di mº 12.

Il gruppo 720 F. S. (v. fig.º 7 e 15) fu, come si è detto, costruito sui propri tipi

dalla casa Baldwin di Filadelfia ; presenta pertanto, come il gruppo 666 F. S. da di

retti, di cui si parla più oltre, tutte le particolarità costruttive proprie delle loco

motive americane: delle 10 locomotive di ciascuno dei due gruppi, 5 furono ordinate

con forno in acciaio e 5 con forno in rame. La 7206, utilizzata per gli esperimenti, ha

il forno di rame. Il gruppo 720 è a 4 sale accoppiate, con sala portante anteriore di

sposta secondo l'uso generale americano, cioè a « poney-truck ».

Il meccanismo motore è esterno a 2 cilindri e a semplice espansione, mentre il

meccanismo di distribuzione Stephenson è interno e comanda a mezzo di un albero di

rinvio (rocking-shaft) i cassetti piani del tipo equilibrato.

Lo scappamento di queste locomotive è a sezione circolare invariabile. Il telaio,

come quelle delle locomotive del gruppo 666, è del tipo a barre di acciaio fucinato.

Il tender a 2 carrelli ha una capacità d'acqua di mº 20,

Nel gruppo 470 (v. fig.º 8, 16 e tav. III°) si hanno 5 sale accoppiate senza sale

portanti, allo scopo di utilizzare per l'aderenza tutto il peso disponibile, dovendo

tali macchine prestar servizio sui valichi di montagna; la velocità massima relati

vamente ridotta a cui possono marciare tali locomotive permise la soppressione di una

sala anteriore portante senza compromettere la tranquillità di andatura. Per facilitare

poi l'iscrizione nelle curve di tali locomotive fu data al 1° e al 5º asse accoppiato

una spostabilità trasversale di 30 mm., e fu costruito senza bordino il cerchione del 3° asse.

Il meccanismo motore delle locomotive gruppo 470 è a doppia espansione e a 4 cilin

dri, ed è del tutto analogo al meccanismo delle locomotive ex 500 R. A. (ora gruppo 670

F. s.) sulle quali fu per la prima volta applicato nel 1900, e a quello delle locomotive
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gr. 680 F. S. di cui si parla in appresso. Com'è noto, in tale meccanismo i 2 cilindri

A. P. sono disposti da un lato della macchina, uno all'interno e l'altro all'esterno, con

un solo distributore cilindrico comune ad entrambi, mentre dall'altro lato eguale di

sposizione è adottata per i cilindri B. P. º

La disposizione costruttiva degli organi della distribuzione risulta così sempli

ficata, ed analoga a quella di una locomotiva a 2 cilindri. Fu adottata anche su

questo gruppo di locomotive la disposizione delle due leve indipendenti d'inversione

di marcia A. P. e B. P. r

Si ha così una locomotiva equilibrata a 2 cilindri raddoppiati, che nei riguardi dei

colpi di scappamento, del tiraggio e dell' incamminamento si comporta come una com

pound a 2 cilindri, ma presenta invece il vantaggio della uniforme ripartizione dello

sforzo motore su quattro manovelle, ed in grado elevato anche quello dell'equilibrio

quasi completo delle masse dotate di moto alternativo, pregi questi che sono proprii

delle locomotive compound a 4 cilindri simmetriche. Altra particolarità degna di nota

di questa locomotiva, comune anche alle locomotive del gr. 680, è quella di una co

municazione costante del fondo di ciascun cilindro col fondo opposto del cilindro

gemello, allo scopo di assicurare un'assoluta eguaglianza di lavoro nei 2 cilindri di

ciascun gruppo, e di conseguenza anche l'eguaglianza degli sforzi sulle 2 manovelle

ad essi corrispondenti, che sono infatti disposte a 180° l'una rispetto all'altra.

Il dispositivo d'avviamento, pur esso comune ai gruppi 470-670-680 F. S., consiste

in un cassettino sussidiario, comandato dall'asta del regolatore di presa del vapore,

che, soltanto nella posizione di prima apertura di questo, permette, a mezzo di un

tubo adduttore ausiliario di piccolo diametro che termina in apposita luce comuni

cante colla camera di scarico del distributore A. P., l'invio nel receiver di vapore a

pressione convenientemente ridotta (7 kg./cmº); tale ammissione ausiliaria è regolata

da apposita scanalatura praticata nell'estremità dell'asta del distributore A. P., cosicchè

ha effetto soltanto pei massimi gradi d'introduzione nei cilindri, e per le frazioni di

corsa corrispondenti alle posizioni delle manovelle A. P. sfavorevoli all'incamminamento;

inoltre cessa non appena sia oltrepassata la prima apertura del regolatore.

Le quattro bielle motrici comandano un medesimo asse motore a gomito.

Lo scappamento di queste locomotive è a sezione variabile anulare con alette

elicoidali del tipo « Nord».

La caldaia con focolaio allargato e griglia di mº 3,50 è la stessa che fu applicata

pure sul gruppo 680 da diretti, e non presenta particolarità speciali oltre quelle facil

mente visibili dal disegno (tavº. III" e VI°).

È invece da notarsi la disposizione d'insieme della locomotiva gruppo 470, poichè

nelle sue linee generali richiama quella di una locomotiva - tender; la cabina è in

fatti chiusa, e il carbone è caricato sulla macchina di fianco alla cabina; e la locomotiva,

anche per la disposizione simmetrica del rodiggio, è costruita in modo da poter viag

giare indifferentemente nei due sensi. Il tender (tav. IV"), ridotto ad un carro acqua,

con compartimento adatto a servire da bagagliaio, può essere attaccato indifferentemente

all'una o all'altra estremità della locomotiva ; agganciato dopo la locomotiva, quando

questa è in testa al treno, può far risparmiare, pei treni merci, il bagagliaio, ciò che

corrisponde ad una maggior disponibilità di circa 10 tonn. nel carico utile rimorchiabile,

cosa di evidente utilità nei piani inclinati di forte traffico. Nei servizi di spinta ai

treni viaggiatori, il carro acqua collocato avanti alla macchina funziona da carro scudo

per le linee con lunghe gallerie.



11

- ma su ss a -- - -

ºi------ 22sn --- -- ºn----
a - - - - - sms - ss- - - - - -

------------ listi Il Il - i :

i-F- –---– - – -– - f-----
s -–-– -–-–-– - –-–-– -–-

l m º
l tº V

º –
aº 1%, Z º Z4 6 77

33,
a- º “ - 2 -

r3 36,

Fig. 9. – Locomotiva gruppo 630 F. S.

- -

l
–-r

i
- - - - - -

s- - - - - - -

- - - - - - =se - e- - - -- - --
- - - - - -

-

- - - - - - - - - - - - - - - - - - -- - - - - - - - sessº ma - -- - -

l º l l ;
-

- 242 74,7 74.5 º

35,s 24- 70,5

5 ,s

Fig. 10. – Locomotiva gruppo 640 F. S.

Fig. 11. – Locomotiva gruppo 680 F S.

º- –- – -–

1-43245---
–------------+-18Aº-- --

º– -dº º -73 - A3 - Ai- V

40,5 4- 45 - za

V2- -

––2t8S- – –1880- – –2060 – – la-–

- – –– ––ººd-–-–

-– - – - – - – -8263– – – –

- –A'

43, 6 &iz

Fig. 12. – Locomotiva gruppo 666 F. S.



12

Gruppo 630.

Gruppo 640.

Gruppo 680.

Le locomotive del gruppo 630 F. S. sono, con quelle dei gruppi 640, 666 e 680 F. S.,

le macchine da diretti che furono sottoposte ad esperimento; sono a 3 sale accoppiate

con sterzo anteriore tipo ex R. A. (v. fig.e 9, 17 e tav. Vº).

Il meccanismo motore compound 8, 2 cilindri è disposto all'interno fra le fian

cate, mentre i distributori cilindrici e il relativo meccanismo di distribuzione Walschaert

sono disposti all'esterno : anche su queste locomotive esiste il doppio meccanismo d'in

versione di marcia indipendente per la A. P. e la B. P. s

Trattandosi di locomotive destinate alla trazione di treni 3, rapida andatura, la

disposizione dei cilindri motori all'interno delle fiancate ha assicurato alla marcia di

queste locomotive una perfetta stabilità che difficilmente avrebbe potuto raggiungersi

con 2 cilindri esterni, -

A parte lo sterzo di cui si è già parlato in occasione delle locomotive gruppo 730,

non vi sono altre particolarità costruttive speciali: il focolaio è appoggiato sulle fiancate

e resta compreso fra le ruote accoppiate posteriori.

t è

Analogo al gruppo precedente per tutto quanto riguarda il rodiggio, il telaio, gli

accessori ecc., è il gruppo 640 F. S. (v. fig.º 10, 18 e tav. VIII°), nel quale ai 2 cilindri

interni A. P. e B. P, delle locomotive 630 furono sostituiti due cilindri motori, egualmente s

interni alle fiancate, ma gemelli, mentre alla caldaia di tipo ordinario timbrata a

16 kg/cmº delle 630 fu sostituita una caldaia a i2 kg/cmº munita del surriscaldatore

Schmidt nei tubi bollitori t n

L'applicazione del surriscaldatore ha pure portato come conseguenza la modifica

di alcuni particolari costruttivi, come i premistoppa delle aste degli stantuffi, i distri

butori cilindrici, le guarniture degli stantuffi, i quali organi furono studiati in guisa

da ridurre al minimo le perdite e gli attriti. Vennero inoltre aggiunte nella camera

a fumo le paratoie mobili col relativo servomotore automatico a vapore, per moderare

l'aspirazione dei gas caldi attraverso i tubi bollitori di grosso diametro contenenti

gli elementi del surriscaldatore, o per interromperla del tutto a regolatore chiuso ; fu

pure aggiunto un robinetto per la comunicazione fra le camere anteriore e posteriore

di ciascun cilindro motore, da manovrarsi in guisa da permettere, a regolatore chiuso,

una marcia assolutamente tranquilla senza essere obbligati a portare la vite d'inver

sione in fondo di corsa, evitando così le probabilità di grippature dei distributori for

temente riscaldati. a te

Alle locomotive del gruppo 640, come a quelle del gruppo 630, va unito un tender

da mº 15, a 3 sale.

Le locomotive del gruppo 680 F. S. (v. fig.º 11, 19 e tav. VI”), destinate alla tra

zione dei treni rapidi di maggior peso, sono a 3 sale accoppiate con sterzo anteriore

tipo ex R. A. e sala portante posteriore sotto il focolaio: tale disposizione di assi fu

denominata « Prairie » dagli Americani; l'asse portante posteriore ha una spostabilità

totale di mm. 10 in senso trasversale, a mezzo di agio tra le boccole e le piastre di guardia.

Il meccanismo motore di queste locomotive è compound a 4 cilindri e, salvo lievi dif

ferenze nel diametro d'alesatura dei cilindri stessi, è identico, come si è già detto prima,

a quello delle locomotive dei gruppi 470 e 670 F. s. (ex 500 R. A.); vale quindi anche per

questo gruppo 680 quanto in proposito si è detto più sopra parlando del gruppo 470 F. S.

Anche nelle locomotive 680 esiste il doppio meccanismo d'inversione di marcia

con due leve indipendenti, ed il regolatore a valvola equilibrata del tipo Zara (che

esiste pure nei gruppi 470, 630 e 640).
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Alla locomotiva del gruppo 680 va unito un tender (v. tav. VII°) di una costru

zione particolarmente leggera, poichè con 3 sale ed una tara di tonn. 14,5 ha una

capacità di mº 20 d'acqua e di tonn. 6 di combustibile.

Le locomotive gruppo 666 F. S. (v. fig.º 12 e 20) provengono, come si disse

parlando del gruppo 720, dalla casa Baldwin di Filadelfia; sono locomotive a 3 sale

accoppiate, e carrello anteriore a 2 sale del tipo ordinario; il meccanismo motore è a

quattro cilindri compound simmetrico del tipo « Vauclain balanced - ; i cilindri sono di

sposti tutti su di una stessa linea e comandano un solo asse motore a gomito; quelli A. P.

sono all'interno e quelli B. P. all'esterno del telaio; un solo distributore cilindrico serve

per una coppia costituita da un cilindro A. P. e da uno B. P., di guisa che i gradi di am

missione rispettivi sono invariabilmente collegati fra loro, e quindi il meccanismo

d'inversione di marcia è unico. La distribuzione è del sistema Stephenson e disposta

all'interno del telaio ; quest'ultimo è del tipo a barre americano. A queste locomotive

va unito un tender di mº 20 con due carrelli a 2 assi, eguale al tender gruppo 720.

In tutte le esperienze fu utilizzato il carro dinamometrico costruito nel 1904 dal

l'Adriatica, che fu opportunamente corredato e completato con nuovi apparecchi dopo

acquistato dall'Amministrazione delle Ferrovie dello Stato.

Il diagramma dinamometrico contiene, oltre alla linea degli sforzi di trazione e a

quella della velocità in funzione dello spazio, anche quella del lavoro al gancio di

trazione, come appare dalla tav. LX” che contiene come esempio la riproduzione in

grande scala di uno di tali diagrammi. Inoltre un nuovo apparecchio applicato dal

l'Adriatica al carro dinamometrico, nei primi del 1905, permette di ottenere, sopra

una zona ordinaria di tachimetro Hasler, una linea punteggiata indicante, in funzione

del tempo, la potenza in cavalli al gancio di trazione. Tale apparecchio (potenzio

metro) si dimostrò in pratica di grande utilità, e i diagrammi con esso ricavati furono

riprodotti nelle tavole annesse insieme a quelli ottenuti col tachimetro Hasler pure

situato sul carro dinamometrico e che dà la velocità in funzione del tempo.

Al sistema della registrazione a matita precedentemente in uso fu sostituito per i

diagrammi dinamometrici quello degli stilografi, che in origine erasi escluso per il

non regolare funzionamento, ma che in seguito a successive modifiche si riuscì a ren

dere del tutto soddisfacente.

In tutte le locomotive sottoposte ad esperienze furono collocati opportunamente

gli indicatori di pressione sui cilindri per il rilievo dei diagrammi.

A tale scopo furono scelti due indicatori Rosenkranz (Hannover) del tipo usuale,

ma di costruzione specialmente adatta per locomotive. Si era pensato di impiegare

qualche indicatore a funzionamento continuo; ma dall'esame dei tipi fino allora esi

stenti in commercio, non sembrò potersene dedurre la certezza che i medesimi cor

rispondano interamente allo scopo; d'altra parte la considerazione che i diagrammi

avrebbero dovuto esser rilevati a velocità raramente al disopra dei 100 km., e nor

malmente a velocità comprese fra 30 e 90 km.-ora, permetteva di ritenere efficace, come

lo fu in realtà, l'impiego degli indicatori di tipo ordinario.

Si ebbe cura per ogni locomotiva di dare ai tubi di comunicazione fra l'indica

tore e le estremità dei cilindri motori un diametro interno sufficiente (12 mm.), e la

minima lunghezza possibile, evitando differenze sensibili fra le lunghezze dei 2 tubi

di uno stesso cilindro, nonchè le curve brusche dei tubi stessi: data quindi la mode

rata lunghezza, e la copertura isolante di cui furono rivestiti i detti tubi, è da rite

Gruppo 666.

Carro dinamometrico.

Indicatori di pressione sui

cilindri per il rilievo dei

diagrammi.
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nersi che la quantità d'acqua trascinatavi dal vapore sia stata sempre assai limitata,

di guisa che la sua eventuale rivaporizzazione nel periodo d'espansione, con conse

guente deformazione della curva relativa a tale fase, deve essersi in realtà raramente

verificata con effetto perturbatore sensibile.

Tale fenomeno tuttavia non potè sempre essere escluso; ad esempio è chiaramente

visibile in alcuni diagrammi B. P. rilevati sulla locomotiva 4701 a quattro cilindri

(v. tav. XIX°). Di massima i diagrammi vennero presi su ambedue le faccie dello

stantuffo successivamente e con la maggior celerità possibile (da 2 a 3”). Prima del

rilievo di ciascun diagramma, sempre si ebbe cura di aprire per brevi istanti i ru

binetti di spurgo dei cilindri, allo scopo di eliminare, per quanto possibile, la presenza

dell'acqua di condensazione.

Per la segnalazione dell'istante in cui veniva preso il diagramma coll'indicatore

di pressione si procedeva nel modo seguente:

Uno o due operatori, a seconda del tipo di locomotiva, erano situati sul davanti

della macchina, convenientemente protetti da una garetta di legno, ed avevano per

còmpito il rilievo dei diagrammi; l'ingegnere incaricato della direzione delle esperienze,

stando nella cabina del macchinista, avvertiva gli operatori del momento in cui essi

dovevano predisporsi al rilievo del diagramma: e ciò a mezzo di una cornetta situata

sul davanti della locomotiva e attaccata all'estremità di un tubo flessibile metallico

disposto lungo il corpo cilindrico e recante all'altra estremità, situata in cabina, una

pera di gomma. Gli operatori, appena pronti, rispondevano servendosi d'altro dispo

sitivo analogo di segnalazione acustica montato in senso inverso: un terzo segnale

partito dalla cabina del macchinista dava l'ordine di rilevare il diagramma, che veniva

immediatamente preso, mentre uno degli operatori mediante un contatto elettrico pro

duceva direttamente sulla linea dei punti di riferimento della zona dinamometrica un

segno a mezzo del quale restava così individuato esattamente il punto della linea in

cui il diagramma era stato rilevato; ciò appare chiaramente dalla tav. IXº in cui si

è riprodotta in grande scala una parte di un diagramma dinamometrico originale con

tutti i particolari relativi. Per ogni diagramma venivano inoltre rilevati nella cabina
del macchinista e notati su appositi moduli, oltre al numero progressivo: so

1º l'ora esatta del rilievo, che era contemporaneamente registrata per controllo

anche dall'assistente alla zona dinamometrica, sulla zona stessa in corrispondenza del

segno tracciato direttamente e di cui si è detto più sopra;

2º la pressione in caldaia e, per le macchine a doppia espansione, anche quella

nel receiver, mentre per le locomotive a vapore surriscaldato e a semplice espansione

si notava la pressione nella camera di distribuzione oltre quella della caldaia ;

3. il grado di apertura del regolatore di presa vapore;

4º il grado d'introduzione A. P. e B. P. segnato dalla posizione della vite d'in

versione di marcia;

5° la depressione in camera a fumo in millimetri d'acqua;

6º la velocità indicata sul quadrante del tachimetro della locomotiva, come ter

mine di controllo a quella che veniva esattamente fornita dalla zona dinamometrica,

come è detto più oltre;

7° la temperatura del vapore nella camera di distribuzione per le locomotive

a vapore surriscaldato. - -

Gli operatori incaricati del rilievo dei diagrammi d'indicatore non avevano da

notare che il numero progressivo: solo per le locomotive a vapore surriscaldato furono

osservate in corrispondenza d'ogni diagramma e notate, oltre il numero d'ordine, le
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temperature del vapore saturo e di quello surriscaldato nei due compartimenti della

camera collettrice, e la temperatura dei gas caldi all'uscita dei grossi tubi bollitori

contenenti gli elementi del surriscaldatore.

Queste tre indicazioni erano date da 3 termometri speciali opportunamente col

locati, la lettura dei quali era fatta o contemporaneamente o subito dopo il rilievo del

diagramma.

Dopo breve tirocinio del personale addetto alle esperienze, il procedimento delle

segnalazioni e registrazioni sopra indicato dette, per tutta la durata delle prove, buoni

risultati, rarissimi essendo stati i casi di diagrammi dovuti eliminare per mancanza

di uno dei dati caratteristici relativi o per inesattezze nella segnalazione.

Il numero complessivo dei diagrammi d'indicatore rilevati sui diversi gruppi di

locomotive ammonta a circa un migliaio; nel lavoro di spoglio e di analisi dei do

cumenti ricavati nelle esperienze, si ebbe naturalmente cura di scartare tutti e soli quei

diagrammi sui quali, per qualsiasi ragione, potesse pesare il minimo dubbio sull'at

tendibilità, o che presentassero imperfezioni o anomalie derivanti evidentemente dal

l'apparecchio o dalla manovra di esso.

Le molle a spirale degli indicatori, a funzionamento esterno, furono sottoposte a

frequenti tarature, durante gli esperimenti, come pure fu fatto anche per le grosse

molle a spirale dell'apparecchio dinamometrico, tenendosi opportunamente conto, nel

l'analisi dei diagrammi, delle lievi variazioni eventuali.

Occorre dire due parole sulla determinazione della velocità nell'istante del rilievo

del diagramma d'indicatore, elemento questo che è necessario determinare con precisione

per il calcolo della potenza utile ed indicata. La linea della velocità sviluppata in funzione

dello spazio, che viene tracciata sulla zona dell'apparecchio dinamometrico mediante

il tachimetro Amsler, si presterebbe benissimo alla determinazione della velocità nel

punto in cui venne rilevato il diagramma (punto che, come si è detto, viene esatta

mente segnato, da chi opera il rilievo, sulla linea di base della zona sopra indicata,

mediante l'apposito contatto elettrico a distanza), se non fosse che alcune cause d'errore,

insite nella natura stessa del meccanismo del tachimetro Amsler, non hanno permesso

finora di utilizzare con sicurezza i valori rappresentati dalle ordinate di essa linea.

La determinazione pertanto della velocità, nell'istante del rilievo dei diagrammi

d'indicatore, fu fatta utilizzando le tacche segnate automaticamente ad intervalli di

6" in 6" dall'orologio regolatore sulla 3° linea di base della zona dinamometrica.

Tale metodo, se non permette la valutazione della velocità istantanea, dà, con suf

ficiente esattezza il valore della velocità media in un certo intervallo generalmente

limitato (da 30" a 60"), e con un apprezzamento abbastanza sicuro sulla tendenza

eventuale del treno ad accelerare o ritardare la marcia (1).

Dal complesso delle circostanze sopra riferite, si ha pertanto motivo di presu

mere che i rilievi eseguiti cogli indicatori di pressione abbiano fornito, durante l'in

(1) In vista dell'utilità che offrirebbe, per siffatto genere di esperienze, una curva delle velocità

rigorosamente esatta posta in corrispondenza del diagramma dinamometrico, si è interessata la casa

Amsler Laffon e C. di Soiaffusa, costruttrice dell'apparecchio dinamometrico, a studiare il problema

nell'intento di modificare il meccanismo del tachimetro attuale, rendendolo atto a funzionare con un

grado di precisione assolutamente costante.

La modificazione fu studiata e, recentemente applicata in prova, dette buon risultato, onde si

ritiene che in avvenire la determinazione della velocità istantanea possa facilmente ed esattamente

eseguirsi sulla linea fornita dal tachimetro Amsler.
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Apparecchi accessori.

Valutazione dei consumi di

acqua e di combustibile.

tero periodo di esperimenti, dati aventi un carattere di seria attendibilità, e tutta

l'esattezza compatibile coi migliori apparecchi del genere, impiegati in tale ordine di

ricerche.

Oltre gl'indicatori, furono pure impiegati con buon risultato, sulle locomotive,

manometri e vacuometri registratori Rosenkranz (Hannover), i quali vennero però modi

ficati nel senso che lo svolgimento del tamburro, portante la carta della zona, potesse

effettuarsi in due o in quattro ore a seconda dei casi, interessando di avere uno svi

luppo di zona sufficiente per apprezzare le variazioni della pressione o del grado di

vuoto in relazione cogli altri elementi sottoposti a controllo, ma tale al tempo stesso

da non richiedere ricambi di zona lungo il percorso. – Inoltre fu abolito per tali

apparecchi registratori il sistema della penna scrivente tipo Richard o simili con in

chiostro, e sostituito con l'altro più pratico per le locomotive, sebbene un po' più

costoso, della punta metallica (argento o pacfond) tracciante sulla carta metallizzata

come si pratica ordinariamente cogli indicatori di pressione. I diagrammi così otte

nuti risultarono chiarissimi, mentre quelli che al principio si ottenevano con l'in

chiostro spesso venivano inutilizzati per gl'inconvenienti che colle trepidazioni della

macchina produceva l'inchiostro stesso.

Si collocarono pertanto, sulle varie locomotive sperimentate, un manometro

registratore della pressione in caldaia, uno sul receiver delle locomotive a doppia

espansione, e uno sulla camera di distribuzione delle locomotive a vapore surriscal

dato : inoltre su tutte le locomotive fu disposto un vacuometro-registratore in comu

nicazione con la camera a fumo, dove l'orificio del tubo di comunicazione dell'appa

recchio veniva collocato in posizione eguale per tutte le locomotive e precisamente

all'altezza della fila media dei tubi bollitori e rivolto verso la porta della camera

a fumo.

In quasi tutte le prove eseguite furono rilevati i consumi d'acqua e di combustibile.

Per le misure dell' acqua si eseguirono in precedenza le cubature dei diversi

tender, compilando le tabelle indicanti le variazioni del volume per ogni centimetro

d'altezza delle casse d'acqua. -

Sui tender venne quindi collocato un tubo di livello in vetro, protetto da una

guaina d'ottone munita di finestre e graduata, in guisa da render meno lenta e più

esatta la valutazione del livello d'acqua esistente. -

Si eseguirono pure le cubature delle varie caldaie per la parte corrispondente

al tubo di vetro del livello indicatore di ognuna, in modo da potere tener conto delle

eventuali differenze di livello in caldaia al momento in cui si effettuavano le letture

dell'acqua consumata nel tender. Per poter poi eventualmente tener calcolo anche

delle differenze del peso d'acqua in caldaia, che possono derivare, a parità di indi

cazione volumetrica nel livello, dal solo fatto di una possibile differenza fra la pres

sione al momento della lettura in partenza e quella in arrivo, si fecero apposite prove

in precedenza per stabilire praticamente, a parità di peso d'acqua introdotto, la varia

zione di livello in caldaia in funzione della differenza di pressione,

È qui opportuno notare come durante le prove delle locomotive 7534, 6360 e 64001

vennero anche utilizzati per le misure del consumo d'acqua due contatori a turbina

sistema Faller collocati sui tubi dell'acqua dal tender agli iniettori. L'uso di questi

contatori riescirebbe di indiscutibile vantaggio sulle locomotive sottoposte ad esperi

menti del genere, quando si potessero ottenere indicazioni costantemente sicure. In
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realtà si manifestarono talvolta, in dipendenza delle speciali e difficili condizioni in

cui tali apparecchi si trovano a funzionare in un'applicazione del genere, alcuni in

convenienti che alteravano l'esattezza delle misure. Per ovviarvi si sono studiate, col

concorso della casa costruttrice, alcune modifiche sotto lo speciale punto di vista

delle condizioni di applicazione di contatori alle condotte di arrivo dell'acqua agli

iniettori di locomotive viaggianti. Solo nelle ultime esperienze eseguite colla locomo

tiva 64001 si raggiunse un risultato soddisfacente, e quindi in avvenire anche da

questi apparecchi si trarrà giovamento per facilitare l'esecuzione dei molti rilievi e

misure necessarie durante le prove. Finora si adoperarono soltanto come mezzo sus

sidiario di controllo senza omettere le misure a mezzo del livello graduato.

Le cifre indicanti il consumo di carbone debbono sempre intendersi riferite alla

quantità di combustibile realmente bruciato in marcia, escluso l'accendimento, ma

compresa la quantità necessaria alla preparazione del fuoco di viaggio e all'eleva

mento della pressione da quella media di stazionamento a quella di regime. Si calco

lava pertanto nel consumo anche tutto il combustibile messo nel forno a partire dalle

condizioni medie di stazionamento suddette, e cioè dal momento in cui il fuoco di

riserva o di accendimento veniva allargato con pressione in caldaia di circa 5 Kg/cmº,

facendo poi all'arrivo a fine di corsa l'eventuale lieve correzione per le differenze

che potessero esservi fra le condizioni dello strato di combustibile all'inizio della

preparazione del fuoco, e quelle all'arrivo.

Le cifre esposte per i consumi di carbone si riferiscono sempre ai consumi lordi,

e cioè senza alcuna detrazione per i residui nel ceneratoio o in camera a fumo :

questi ultimi però venivano di regola valutati a parte per averne un'indicazione sul

l'andamento della combustione in marcia, sull'intensità del tiraggio, e un controllo

sulla qualità di combustibile in confronto coi dati delle prove ufficiali di ricevimento

e collaudo delle forniture di carbone.

Di regola i treni che furono effettuati per le esperienze vennero utilizzati per

il servizio delle merci, o pei treni diretti e di lusso, opportunamente completati nel

peso con carrozze vuote. Solo nelle prove con orari speciali a grande velocità sulla

linea Milano-Bologna e Milano-Torino, destinate a fornire gli elementi per lo studio

dei direttissimi a lunghi percorsi senza fermate intermedie, si effettuarono treni spe

ciali di prova con materiale intercomunicante vuoto. Va tenuta anzi presente tale

circostanza nell'apprezzamento del lavoro sviluppato dalle locomotive nell'occasione

di quelle prove, la resistenza complessiva del treno risultando, a parità di carico

totale, superiore con materiale vuoto che con carrozze cariche di viaggiatori, special

mente in pianura e a grande velocità.

Tutte le esperienze eseguite sulla linea Pistoia-Porretta furono utilizzate per il

servizio merci di quel valico con materiale ordinario.

La valutazione del carico rimorchiato veniva fatta per i treni viaggiatori mediante

l'esatto rilievo delle tare dei veicoli con l'aggiunta del carico in base al numero dei

viaggiatori e al peso approssimativo dei bagagli e dei dispacci postali; per i treni

merci si controllarono le tare dei singoli veicoli e il carico delle merci secondo le

specifiche di spedizione, così da raggiungere la maggior possibile esattezza.

Tolti gli esperimenti nei quali, per accidentalità sopravvenute, non si è potuto

tener calcolo dei risultati, gli elementi di fatto raccolti si sono riuniti nei quadri D,

F e G allegati alla presente relazione. I particolari concernenti il numero e la

natura dei veicoli, il numero degli assi e le condizioni di carico per i singoli treni

di prova, i risultati dei quali sono raccolti nei quadri suddetti, furono riassunti nel

8

Formazione dei treni di pro
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rico rimorchiato.
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Quadri numerici riassuntivi

dei risultati degli esperi

menti.

Interpretazione dei dati e

sposti nei quadri nume

rici riassuntivi.

quadro l a mezzo del quale è possibile rendersi ragione di quelle differenze nel

lavoro di trazione tra diversi esperimenti che possono dipendere da differenze nei

tipi dei rotabili impiegati, o nelle condizioni di carico dei medesimi.

Nei quadri C, E ed E sono esposti i dati numerici relativi ai diagrammi ricavati

cogli indicatori di pressione sui cilindri delle varie locomotive sperimentate, e ai ri

lievi che simultaneamente alla presa dei diagrammi stessi si sono fatti mediante i

vari apparecchi di misura e di controllo sussidiari; si sono pure aggiunti gli elementi

di confronto fra lo sforzo motore totale e lo sforzo di trazione utile al gancio del

tender, e quelli fra la potenza indicata e la potenza utile che risultano dai riferimenti

sul diagramma del carro dinamometrico.

I quadri D, F e G, contengono, per le varie locomotive sperimentate e per le varie

linee percorse, i dati complessivi di lavoro e di rendimento concernenti le diverse
COI'Se di prova. a

Per maggior brevità e semplicità non si sono inclusi i dati relativi ad alcuni

esperimenti che ebbero semplice carattere di preparazione graduale, e che avrebbero

presentato poco interesse essendo implicitamente compresi in quelli di altri esperi

menti più importanti e più completi eseguiti in appresso.

E' però da tener ben presente che tanto i dati numerici dei quadri riassuntivi,

quanto i diagrammi d'indicatore e quelli dinamometrici, tachimetrici e di potenza che,

per esser fra quelli più tipici e completi, furono riprodotti nelle tavole allegate, rap

presentano tutti, non già un lavoro eseguito anormalmente con sforzo eccezionale,

bensì esempi concreti di ciò che si è potuto e si può ottenere, senza speciale difficoltà,

con una condotta diligente e razionale delle locomotive dei singoli tipi.

Per una più facile interpretazione dei dati contenuti nei quadri D, F e G è op

portuno osservare quanto segue (1):

I. – Le lunghezze virtuali Lv sono desunte dalle «Tabelle delle lunghezze vir

tuali della Rete » pubblicate dall'Amministrazione delle Ferrovie dello Stato: esse

furono compilate in base alle formule seguenti:

h + 2. pl 5 1

a) Lv = Lr -- 5

dove :

Lr = distanza reale in km. º

= dislivello in metri, positivo nel senso della salita, negativo per la discesa.

l = sviluppo in km. di ciascuna curva del tratto considerato.

p = pendenza per mille equivalente alla curva (vedere i coefficienti riportati più

sotto). -

Lv = lunghezza virtuale in km. s -

La formula a) vale pei tratti in salita e in orizzontale e per quelli in discesa

inferiore al 4 º/oo ; la b) vale pei tratti in discesa eguale o superiore al 4 º/oo.

I coefficienti adottati per la trasformazione delle curve in equivalenti dislivelli

fittizi, che si portano ad aumento del dislivello reale se in ascesa, e a diminuzione se

in discesa, sono i seguenti:

per curve di raggio = m. . . 1000 900 800 |700 |600 | 500 |450 400 | 350 | 300 | 250|200| 180

pendenza fittizia equivalente, ossia |

resistenza in kg. per tonn. . . . 0,5 | 0,6 | 0,8 | 1 – | 1,2 | 1,5 | 1,7 | 2- 2,4 | 2,8 | 3,4 |4,2 |4,5

t

sz º e “a a - 5 a 7

(1) Vedere anche le note esplicative relative ai quadri suddetti.
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II. - Il tempo impiegato T in secondi fu computato sempre detraendo dalla

durata del viaggio le soste d'orario e quelle anormali, ma comprendendo le perdite

per avviamenti, fermate o rallentamenti.

III. – La velocità media di piena corsa Ve pure in km.-ora è invece ottenuta

detraendo dal tempo T le perdite per gli incamminamenti fino alla velocità di regime

e quelle corrispondenti ai rallentamenti straordinari ed a quelli per le fermate ; tale

deduzione viene agevolmente fatta sulla zona fornita dal tachimetro Hasler del carro

dinamometrico.

IV. - Il lavoro complessivo al gancio di trazione A in kg.-metri viene desunto

dalla linea integrale del lavoro del carro dinamometrico.

V. – Nei quadri F e G, contenenti i dati relativi alle prove con locomotive da

diretti, oltre le cifre concernenti il lavoro e la potenza media sul percorso totale,

vennero esposti, distinti in carattere corsivo, anche i dati di lavoro e di potenza ri

ferentisi al solo percorso a regolatore aperto. Nel quadro D, invece, che si riferisce alle

prove eseguite con locomotive da merci e da montagna sul percorso Pistoia-Pracchia,

tali indicazioni sono soppresse, non esistendo praticamente differenza fra il percorso

totale e quello a regolatore aperto, dato il profilo della linea, e non essendo quindi

necessaria la distinzione, che si è praticata invece per le prove fatte su linee di pia

nura, in base alle indicazioni fornite dal diagramma dinamometrico.

VI. – Il rapporto medio m fra la potenza indicata nei cilindri e quella utile

al gancio fu determinato per ogni singolo esperimento dove furono rilevati diagrammi

d'indicatore: fatti i quozienti fra la potenza indicata e quella al gancio corrispon

dente a ciascun diagramma, e dopo esclusione di quei diagrammi che non presentavano

tutte le condizioni volute di attendibilità, la curva tracciata prendendo i valori di tali

rapporti come ordinate, e le velocità come ascisse, fornì i valori di m corrispondenti

alle velocità medie dei singoli tratti di percorso e alla velocità media dell'esperimento.

VII. – La potenza media effettiva ſoe, cioè quella calcolata alla periferia delle

ruote motrici, escluse quindi le sole resistenze passive del meccanismo, fu determi

mata colla formula seguente

P -- M . Q cºl)

FT t 276
“ſoe = “ſou

dove P rappresenta il carico rimorchiato in tonnellate e M il peso complessivo della

macchina e del tender in condizioni medie di servizio: O, la superficie frontale della

locomotiva in mº; k il coefficente della resistenza dell'aria che fu preso k = 0,00 567 Uº

per le diverse velocità ), utilizzando la formula stabilita dall'Aspinall nelle espe

rienze da lui eseguite nel 1898-1902 sulle linee della Lancashire e Jorkshire Rly C.º (1).

iserve pertanto a dare un criterio sul rendimento
“ſoe

delle locomotive nei riguardi delle resistenze passive del meccanismo.

VIII. – Il rapporto u =

IX. – La potenza indicata media, Nt, in EP relativa ai percorsi parziali e al

percorso totale di ogni singolo esperimento, si ottiene a sua volta dalle formule

P -- M Q k V

a) N1 = m Nu ; b) N-(N.ºiº rº")a +9

(1) Per il quadro D relativo agli esperimenti con locomotive da merci e da montagna, la formula

suddetta diviene:

Nr P-HM , Qk V

Ne=Na-i-Fi

e ciò per le considerazioni di cui alla nota Vº.
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adoperando la formula a) per le prove durante le quali furono rilevati diagrammi

d'indicatore e fu perciò determinato direttamente il rapporto mi fu invece utilizzata

la formula b) nelle prove ove i rilievi coll'indicatore non furono eseguiti; in questo

caso i valori di u per le diverse velocità medie V relative ai percorsi parziali e al

percorso totale di questi esperimenti furono ricavati dalla curva tracciata per punti

ºſtos-ºſtoe

mediante i valori del rapporto TT ottenuti in quelle prove durante le quali i detti

d

rilievi furono fatti.

X. - Il lavoro complessivo in tonn. chilometri virtuali di treno completo, cioè

incluso il peso della locomotiva e del tender, è calcolato in base alla formula

(1) X = X + [co + 0,7 M) Lr + (M'--M") L.]

dove M e M” sono rispettivamente i pesi medi in servizio della locomotiva e del tender.

In questa formula il primo termine entro parentesi sta a rappresentare il lavoro

necessario a vincere le resistenze passive del meccanismo e quella dell'aria sul fronte,

mentre il secondo termine rappresenta il lavoro necessario a vincere la resistenza

alla trazione della macchina e del tender considerati come veicoli.

A questo proposito va però notato che, per la liquidazione dei premi d'economia

di combustibile al personale di macchina, la formula adottata è invece la seguente :

(2) - X = X + [30+ 1, 7 M'+ M" L,

dove tutte le resistenze sono riferite alla lunghezza virtuale sebbene le resistenze ad

dizionali della locomotiva sarebbero proporzionali alla lunghezza reale e non alla

virtuale ; ciò fu fatto però sia per semplicità dei calcoli contabili, sia pure per aumen

tare la valutazione da darsi al lavoro fatto sulle linee di montagna, dove, dato l'im

piego normale di gradi d'introduzione più elevati, il rendimento del motore è un po'

minore; di questa ultima circostanza era appunto equo tener conto nell'assegnazione

dei premi d'economia al personale, laddove nel caso degli esperimenti che ci occupano

era più opportuno d'includere i due termini distinti, quello proporzionale alla lun

ghezza reale e quello alla lunghezza virtuale, trattandosi di ottenere elementi atti a

stabilire appunto tale rendimento del motore.

Di ciò va però tenuto conto nel confrontare i dati dei quadri D, F e G con quelli

analoghi del quadro H che si riferiscono al servizio corrente e sono quindi ottenuti
mediante l'impiego della formula (2) suddetta in luogo della (1). s

XI. - La quantità d'acqua consumata A, espressa in litri, è esposta sempre dopo

deduzione dei disperdimenti per attacco degli iniettori e bagnatura del carbone fatta in

base sia a quote percentuali previamente stabilite in altre esperienze, sia a note prese

volta per volta. Nei treni di prova in cui funzionava il riscaldamento a vapore, venne

fatta la corrispondente detrazione nel consumo di acqua e di combustibile secondo le

quote all'uopo stabilite pel servizio ordinario: non fu mai tenuto conto invece del

lavoro e del conseguente consumo inerente alla pompa del freno Westinghouse che fu

tenuta in azione su tutte le locomotive, comprese quelle di montagna e da merci cheeseguirono i treni con materiale sprovvisto di freno continuo. s

- Dalle quantità nette così determinate, sia per l'acqua che per il carbone, si otten

nero i diversi consumi unitari di cui alle rimanenti colonne dei quadri stessi.

Nello spazio destinato alle osservazioni dei quadri D, F e G, vennero indicati i

minuti ricuperati o perduti durante la marcia di ciascun treno di prova.
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I minuti ricuperati al netto dai perduti, vennero computati detraendo il tempo

effettivamente impiegato in corsa da quello stabilito dall'orario, quest'ultimo aumen

tato delle perdite di tempo effettive per i rallentamenti straordinarii prescritti, e per

gli avviamenti e i rallentamenti alle fermate anormali; tali dati sono stati ricavati

dall'analisi delle zone tachimetriche.

I minuti perduti sono indicati come ricuperi negativi.

a-º ce; e



Linea scelta per gli espe

rimenti.

CAPITOLO II.

Esperimenti delle locomotive da merci e da montagna.

S 1. - Generalità.

Come si è detto, furono sottoposti ad esperienze di trazione e di rendimento le

locomotive da merci e da montagna di quattro tipi e cioè:

il gruppo 750 (locomotiva 7534) nel periodo dall'11 al 21 dicembre 1906;

il gruppo 730 (locomotiva 7316) nel periodo dal 7 marzo al 7 aprile 1907;

il gruppo 720 (locomotiva 7206) nel periodo dal 10 marzo al 25 aprile 1907;

il gruppo 470 (locomotiva 4701) nel periodo dal 20 marzo al 22 maggio 1907.

Sarebbe stato desiderabile poter effettuare prove con tali locomotive anche su

linee di pianura con treni di forte peso oltre a quelle eseguite sulle linee di mon

tagna, ma ciò non fu possibile se non in scarsa misura, e solo per una delle locomo

tive, a causa essenzialmente delle esigenze del servizio ordinario, che erano tali da

non permettere di distogliere o di spostare le locomotive oltre ad un certo limite.

Le corse in pianura furono eseguite con la locomotiva 7316 sulle linee Firenze

Arezzo e Pistoia-Pisa, ma per difficoltà di esercizio non si riuscì nelle medesime ad

ottenere treni di composizione e peso così elevato come sarebbesi voluto.

La linea prescelta per le prove di montagna fu quella del valico Pistoiese nel

tratto Pistoia-Pracchia in salita continuata. Come si rileva dal profilo riportato nelle

tavole XIº, XIII°, XV°, XVIII°, ecc., la lunghezza del percorso è di km. 25,020 con un

dislivello di m. 552,95 fra le due stazioni suddette, ciò che corrisponde ad una pen

denza media del 22,1°/oo; ma il profilo reale del percorso presenta, in partenza da

Pistoia e fino al passaggio a livello di Capo di Strada, un tratto di km. 3,610 COIl

pendenza prevalente dell'11 a 13º/oo, seguito da una salita continuata di km. 21,410, la

cui pendenza varia fra un minimo del 23 e un massimo del 26 "lo.

Le curve sono frequenti e di raggio ristretto: sulla lunghezza totale di km. 25

circa, lo sviluppo complessivo delle curve è di km. 12,3, ossia quasi eguale al 50

per cento.
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Il raggio minimo è di m. 300.

Per le prove fu di massima utilizzato un apposito orario speciale senza fermate

normali intermedie, con velocità di 45 a 50 km.-ora nel tratto di media pendenza da

Pistoia al passaggio a livello suaccennato, donde s'inizia la forte salita, e di 31 km.-ora

nel piano inclinato dal detto punto a Pracchia. La percorrenza totale, incluso il

tempo per l'avviamento e quello per fermare a Pracchia, è di 48 ; essa corrisponde

a quella dei treni di categoria Iº, ed è eguale alla percorrenza che il treno-viaggiatori

508, l'antico treno direttissimo 2, aveva prima del 1900. Da quell'epoca la velocità

dei direttissimi sul valico Porrettano fu sensibilmente abbassata, perchè il peso dei

treni, aumentato al di là delle previsioni, rendeva difficile e stentato il servizio, colle

locomotive ordinarie 0-4-0 del gruppo 451, anche in doppia trazione. Cosicchè la velocità

assegnata al treno facoltativo utilizzato per le corse di prova era superiore alla velocità

attuale dei diretti. Colle locomotive dei gruppi 730 e 470 tale velocità fu in alcune

corse notevolmente oltrepassata, pur rimorchiando senza riduzioni il carico prestabilito.

Il valico Porrettano presentava per queste prove, oltre al vantaggio di offrire la

possibilità di confronti con dati già ottenuti in prove eseguite dalla Rete Adriatica

con le locomotive gruppo 451 (v. fig. 2 e tav. XX°) che vi prestavano servizio da oltre

10 anni coi treni diretti, anche l'altra circostanza favorevole di avere, sopra un per

corso notevolmente lungo, una pendenza sensibilmente uniforme. In tali condizioni è

evidentemente più facile realizzare uno «stato di regime », che permetta di valutare

con attendibilità la potenza realmente disponibile della locomotiva.

Nelle varie prove a diverse velocità e con diverso carico, fu sempre posta infatti

particolare cura per contenersi entro limiti praticamente sempre raggiungibili, senza

eccezionale sforzo, dalle varie locomotive, sembrando poco utile al fine pratico che si

voleva raggiungere il mettere le macchine in condizioni troppo diverse da quelle che

si verificano normalmente in servizio ordinario. In tal modo è stato già possibile ser

virsi senz'altro dei risultati delle esperienze come basi di migliorie al servizio normale,

in parte realizzate ed in parte da realizzare non appena il numero delle locomotive

dei nuovi gruppi sia tale da render possibile la totale sostituzione delle macchine di

tipo antiquato, almeno nei servizi più difficili ed importanti.

Il grande numero di gallerie e le non sempre facili condizioni di aereazione di

alcune fra esse, non permise su questa linea di eseguire rilievi cogli indicatori di

pressione sui cilindri, al di là della stazione di Piteccio; trovandosi però questa sta

zione alla distanza di circa 8 km. dal passaggio a livello detto di Capo di Strada,

dove ha principio la forte pendenza, i diagrammi rilevati fra Capo di Strada e Pi

teccio si riferiscono già a condizioni di marcia effettuata a regime normale e pratica

mente COStante.

Fu quindi possibile con sufficiente approssimazione utilizzare i dati ricavati coi

diagrammi suddetti anche per la valutazione della potenza indicata nel resto del per

corso fino al culmine della salita, non essendovi di regola opportunità di variare sen

sibilmente al di là della stazione di Piteccio alcun elemento importante della marcia

della locomotiva.

L'andamento uniforme e costante delle linee della velocità, dello sforzo di tra

zione, e della potenza utile al gancio del tender, fornite dai diversi apparecchi, auto

rizza realmente tale deduzione.

Il materiale impiegato per i treni di prova sul valico Pistoiese, fu sempre quello

ordinario dei treni merci: era cioè costituito da veicoli a 2 assi parte aperti, parte

Materiale impiegato per i

treni di prova.
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Diagramma del lavoro e del

la resistenza per tonnel

lata di treno sul percorso

Pistoia-Pracchia.

chiusi, di massima tutti carichi ed in generale con boccole ad olio: non v'era il freno

continuo che funzionava invece sulla locomotiva.

Nella tavola X" furono riportati come ordinate, nella parte superiore, i valori del

lavoro totale di trazione in chilogrammetri al gancio del tender registrati dall'appa

recchio dinamometrico in ciascuna corsa di prova sul percorso da Pistoia a Pracchia,

in funzione dei carichi rimorchiati che sono segnati come ascisse. Nella parte infe

riore della figura, le ordinate dei punti corrispondenti ai singoli esperimenti rappre

sentano i rispettivi valori dello sforzo medio di trazione al gancio del tender per ton

nellata di treno rimorchiata. Siccome si tratta di un percorso effettuato interamente su

forte salita ed a regolatore aperto, salvo pochi metri nella stazione di arrivo, con una

sola o al più due frenature, eseguite sempre a velocità limitata e perciò con minimo

spreco di forza viva, ne deriva che i valori dello sforzo medio di trazione non diffe

riscono sensibilmente dai valori della complessiva resistenza media di trazione, espressa

in chilogrammi per tonnellata di treno rimorchiata.

E quindi le ordinate dei punti segnati nella parte inferiore della figura stanno a

rappresentare anche i valori della suddetta resistenza media unitaria di trazione, la

quale comprende, beninteso, l'effetto delle curve e quello della gravità.

Vennero inoltre tracciate nella stessa tavola due linee: l'una, nella parte supe

riore, sta a rappresentare il lavoro necessario all'innalzamento del carico rimor

chiato sul dislivello di m. 552,95 esistente fra Pistoia e Pracchia ; mentre l'altra, nella

parte inferiore della figura, è una parallela all'asse delle ascisse che rappresenta la

resistenza media di gravità : il suo valore corrisponde alla pendenza media in mil

limetri per metro sul percorso intero, computata cioè comprendendo anche il tratto

iniziale a inclinazione del 3,5 al 13°/oo e le livellette in orizzontale delle stazioni di

Pistoia, Piteccio e Pracchia: risulta di kg. 22,12 per tonn.

Il diagramma riprodotto nella tav. X” serve pertanto a ricavare i valori della

resistenza media di trazione ridotta all'orizzontale, corrispondente a ciascun espe

rimento: i quali valori sono rappresentati, per quanto si è detto, dalle porzioni delle

ordinate dei punti segnati nella parte inferiore della figura, che stanno al di sotto

della retta indicante la resistenza media di gravità. La suddetta resistenza media ridotta

all'orizzontale comprende necessariamente anche la maggior resistenza dovuta alle

curve frequenti ed accentuate della linea. -

Data la forte percentuale della resistenza totale di trazione, che, sopra un siffatto

profilo, è rappresentata dalla sola gravità, il diagramma predetto ha servito durante

il corso degli esperimenti a dare da un lato un controllo approssimativo della tara

tura delle molle dinamometriche, e dall'altro un criterio sull'attendibilità dei valori del

carico rimorchiato, e ciò per confronto col lavoro totale registrato al gancio del tender.

Furono in tal modo eliminati i dati di due esperienze eseguite con treni merci,

i cui documenti di carico, che non offrivano piena sicurezza, indicavano un peso

complessivo che i confronti risultanti dal diagramma mostrarono non essere attendibile.

Collo stesso diagramma fu possibile determinare, con approssimazione sufficiente,

la ripartizione del lavoro di trazione tra le due locomotive impiegate in alcuni treni

di prova eseguiti con locomotiva di rinforzo in coda al treno. Il carro dinamometrico,

posto come al solito subito dopo la locomotiva di testa, forniva l'indicazione del la

voro sviluppato da questa locomotiva: riportando tale dato sul diagramma della

tav. Xº, ed utilizzando la linea approssimativamente determinata dai punti corrispon

denti agli esperimenti già eseguiti a trazione semplice, si poteva ottenere il carico
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rappresentante la parte di treno effettivamente rimorchiata dalla locomotiva stessa e

si aveva quindi, per differenza dal carico totale, il peso corrispondente al lavoro della

locomotiva di spinta.

Particolare interesse, a titolo specialmente di confronto, offre la tav. XXº, dove

sono rappresentati i diagrammi dinamometrici ottenuti nel 1901 in due esperimenti ese

guiti sulla stessa linea Porrettana, con locomotive del gruppo 451 (fig. 2 a pag. 7), impie

gando il carro dinamometrico della Compagnia P. L. M., che era stato ottenuto in

prestito dall'Adriatica.

L'esame dei principali elementi dei diagrammi, paragonati a quelli ottenuti colle

macchine di nuovo tipo, pone in evidenza il progresso realizzato.

Anche di questi due esperimenti si sono riportati nel diagramma della tav. Xº

i valori del lavoro totale di trazione al gancio del tender da Pistoia a Pracchia e del

corrispondente sforzo di trazione medio per tonnellata di carico rimorchiata. I valori,

che sono in grandezza paragonabili a quelli delle prove del 1907, mostrano che le

indicazioni desunte coi due diversi carri dinamometrici sono fra loro perfettamente

comparabili. I dati di lavoro e di consumo riferibili agli esperimenti stessi del 1901,

che non erano per anco stati pubblicati, si sono pure compresi per opportunità di

confronto nel quadro D; non si erano rilevati con tali locomotive del gruppo 451 i

diagrammi cogli indicatori di pressione.

Il combustibile impiegato durante il periodo delle prove sulla linea Porrettana

fu quello che viene ordinariamente distribuito dal deposito-combustibili di Pistoia

alle locomotive facenti il servizio di montagna: di regola veniva adoperato per metà

l'agglomerato lavato della fabbrica di Livorno e per metà il carbone in natura del

bacino di Newport (1). I dati medi di analisi concernenti i cumuli dai quali furono

eseguiti i prelievi di combustibile durante il periodo delle prove sulla linea Porrettana,

cioè dal dicembre 1906 al maggio 1907, sono i seguenti:

Carbone in natura (Newport).

Potere calorifico medio (calorimetro Thompson) . . Calorie 7730

Ceneri . º º º º º o i º - "/o 6,5

Materie volatili . e i º º e o . °/o 25 –

Carbone agglomerato.

Potere calorifico medio (calorimetro Thompson) . . Calorie 7415

Ceneri . º º º I tº o º º "/o 8,5

Materie volatili . . . . . . . . "/o 16 –

Dalla relazione pubblicata nel 1903 dalla Rete Adriatica sulle prove eseguite con

le locomotive dei gruppi ex 500, 180 e 180º R. A., rilevasi che le caratteristiche del

combustibile adoperato in dette prove erano le seguenti:

per il carbone in natura: potere calorifico medio (Thompson): calorie 7800–7900

ceneri º so i º º . da 4 a 6 º/o

materie volatili i º º . » 21 , 27 º/,

per l'agglomerato: potere calorifico medio (Thompson): calorie 7300

ceneri º s º º º da 6 a 11,5 °/,

materie volatili . . . . » 17 » 18,5 °/,

Il combustibile, in media tra agglomerato e naturale, non differiva quindi sensi

bilmente da quello impiegato nelle esperienze del 1907, e pertanto i risultati degli espe

(1) Il carbone in natura conteneva generalmente circa il 20 ºl, di minuto.

4

Combustibile impiegato.
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rimenti del 1901 sono confrontabili con quelli di cui tratta la presente relazione, anche

nei riguardi della produzione di vapore, del rendimento della caldaia e del consumo

di combustibile per unità di lavoro effettuato.

S 2. - Esperimenti con la locomotiva 7534 F. S.

La prima locomotiva da merci e da montagna sottoposta a prove fu la 7534

(gruppo 750 F. S., 2° serie) a 4 sale accoppiate e carrello (v. figº. 5 e 13 e tav. Iº).

Le locomotive di questo gruppo furono progettate e fatte costruire dalla Società delle

Strade ferrate del Mediterraneo; la prima serie di 30 locomotive entrò in servizio

nel 1901 sulla linea succursale dei Giovi, e la seconda serie (10 locomotive) nel 1906

sulla stessa linea. Le differenze fra la prima e la seconda serie consistono essenzial

mente nell'allungamento del fascio tubolare; nella soppressione della valvola automa

tica di avviamento Bertoldo e sua sostituzione con l'avviamento Gölsdorf; e nello spo

stamento della caldaia rispetto al telaio allo scopo di aumentare nella seconda serie

il peso aderente che era stato riscontrato deficiente nella prima.

La locomotiva 7534, ricevuta al collaudo nell'autunno 1906, andò a prestar ser

vizio al deposito di Rivarolo Ligure, dal quale dopo qualche tempo, e precisamente

ai primi di novembre, fu mandata a quello di Pistoia, essendosi ritenuto opportuno,

come si disse, e per ragioni di confronto, di svolgere principalmente sulla linea Por

rettana tutte le prove delle locomotive da merci e da montagna.

A Pistoia fu, come di metodo, adibita prima delle prove al servizio ordinario per

un periodo di alcune settimane continuate allo scopo principalmente di dar modo al

personale di prender conoscenza delle particolarità della linea per regolarsi nella

condotta della locomotiva. -

Durante il periodo in cui la locomotiva 7534 rimase al deposito di Pistoia, essa

non dette luogo ad alcun inconveniente; le corse di prova eseguite furono otto, tutte

sulla linea Pistoia-Pracchia; per una di esse, con treno viaggiatori ordinario, non si

potè per ragioni di servizio attaccare il carro dinamometrico. Nel detto periodo l'ora

rio del treno speciale di prova non erasi potuto stabilire in modo, per ragioni di mo

vimento, da evitare sempre le fermate anormali per spostamenti di incrocio nelle sta

zioni intermedie; ne conseguì che solo 3 corse furono eseguite senza fermate. Le prove

essendosi svolte, come si è detto, fra l'11 e il 21 dicembre 1906, la temperatura

esterna fu piuttosto bassa; la presenza di umidità sulle rotaie era favorita dall'ora

mattutina (partenza da Pistoia ore 8.30) pei tratti all'aperto, e pei tratti in galleria

dal fatto del passaggio di altro treno ascendente in precedenza a breve intervallo da

quello di prova e senza treni, discendenti interposti. Gli slittamenti erano pertanto

facili e frequenti. Per tali circostanze il numero dei diagrammi d'indicatore utiliz

zabili fu piuttosto limitato.

La caldaia si dimostrò sempre sufficiente al servizio richiesto, sì da permettere

un'alimentazione facile ed all'occorrenza anche continua nei tratti di maggior lavoro,

senza avvertire abbassamento di pressione sensibile. º -

Come si rileva anche dai diagrammi riprodotti nella tavola XII° (vedasi anche il

quadro C), coi gradi di introduzione normalmente adoperati nei tratti di maggior la

voro, la potenza sviluppata nel cilindro B. P. supera, ma non di molto, quella otte

nuta nel cilindro A. P.; la pressione nel receiver si manteneva in tali condizioni ab

bastanza elevata (oltre 5 kg./cmº). La disparità di lavoro suddetta non era tale da

aver praticamente influenza nella marcia a velocità limitata, come per l'impiego su
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linee a forte pendenza e per treni merci ordinari in genere. Potrebbero però deri

varne contropressioni troppo elevate nel cilindro A. P. nell'eventuale impiego di que

ste locomotive su linee più facili e con treni di andatura normale più accelerata; il

che è confermato dalla circostanza che, come appare dalle zone tachimetriche, nelle

prove eseguite con la locomotiva 7534 non fu mai oltrepassata sensibilmente, nella

prima parte del percorso dove la pendenza è limitata, la velocità di 45 km. l'ora, ciò

che invece avvenne in seguito senza difficoltà colla locomotiva 7316 ed anche colla 4701.

Ma, dato l'impiego normale attuale delle locomotive gruppo 750, la cosa non ha im

portanza, e si possono mantenere gli elementi della distribuzione quali furono ori

ginariamente adottati,

La tav. XIº rappresenta il diagramma ottenuto nell'esperimento Nº LVIII del 21 di

cembre 1906, eseguita in buone condizioni sotto ogni rapporto, con carico di tonn. 164, a

velocità media sostenuta di quasi 30 km/ora sul lungo piano inclinato in salita continua

del 25% circa, ed impiegando 52'10" incluso il tempo per i due avviamenti, e le due

fermate a Piteccio e Pracchia, ed esclusa la durata di mezzo minuto della sosta a

Piteccio, per incrocio anormale.

Riguardo ai consumi d'acqua (quadro D) è da notarsi che si è avuto generalmente

ad osservare un sensibile trascinamento d'acqua nei cilindri.

S 3. – Esperimenti con la locomotiva 7316.

Le prime locomotive del gruppo 730 a 4 sale accoppiate ed una portante (fig.º 6 e 14

e tav. II°) entrarono in servizio nell'inverno 1906; la 7316 fu destinata al deposito di

Pistoia per le prove di trazione, equipaggiandola, dopo un breve periodo di servizio

preliminare, coi consueti apparecchi di misura e di controllo (indicatori di pressione

sui cilindri, manometro registratore sulla caldaia e sul receiver, vacuometro per il

vuoto in camera a fumo). Gli esperimenti iniziati ai primi di marzo 1907 furono pro

seguiti fino ai primi di aprile 1907, alternandoli anche con quelli di altre locomotive.

Le corse effettuate sul valico Pistoia-Pracchia con la 7316 furono numerose, e

condussero a studiarne nei particolari il comportamento ed a rilevarne alcuni lievi incon

venienti concretando i mezzi per ovviarvi. Nell'insieme la locomotiva corrispose come

potenzialità alle previsioni, e si comportò egregiamente anche per l'inserzione in ve

locità nelle curve del raggio di 300 metri, in grazia della speciale disposizione del

carrello anteriore di cui fu già particolareggiatamente riferito a pag. 8.

La velocità nelle prove fu spinta nei tratti meno acclivi a scopo di esperimento

sino a 70 km/ora, e l'esame delle condizioni della linea, eseguito subito dopo, ebbe

esito soddisfacentissimo nei riguardi dell'armamento. Altrettanto soddisfacente fu l' e

sito di tali prove di velocità per la locomotiva. La massima velocità prescritta ai mac

chinisti è tuttavia mantenuta, per maggior garanzia di funzionamento regolare senza

riscaldi nelle condizioni normali di servizio, a 60 km/ora.

Nei quadri C e D sono contenuti, insieme con quelli delle altre locomotive da merci

e da montagna, i dati numerici relativi agli esperimenti eseguiti colla locomotiva 7316:

da tali dati e dai diagrammi d'indicatore, nonchè da quello dinamometrico dell'esperi

mento XCIII del 13 marzo 1907, riprodotti nelle tavole XIII° e XIV°, si desume che questa

locomotiva sviluppa una potenza di 1000 HP indicati in condizioni normali di lavoro,

a regime stabile e senza forzatura, i - . - - -

Con un carico di tonn. 138 a 177 si fece più volte il percorso Pistoia-Pracchia

senza nessuna fermata intermedia impiegandovi da 38 a 41', con velocità medie
di 35 km/ora e oltre nella salita del 25 º/oo. a
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I diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione (v. quadro C e tav. XIVº) mo

strano pure come, mediante l'uso razionale della doppia leva d'inversione di marcia, sia

facile realizzare una giusta ripartizione del lavoro nei due cilindri nelle varie condi
zioni di carico e di velocità. v

La caldaia di queste locomotive si dimostrò durante le prove, e continua sempre

a dimostrarsi in servizio, capace di un'attiva e facile produzione di vapore, con con

sumi di combustibile limitati.

In particolare si riscontrò l'efficacia ed il buon rendimento dello scappamento va

riabile a sezione anulare con alette elicoidali, del tipo « Nord » francese.

Nelle prove eseguite sulle linee in pianura e di media pendenza tra Firenze e

Arezzo e tra Pistoia e Pisa, si rimorchiò con facilità a 30 km. di velocità un carico

di tonn. 480 su pendenze continuate dell'8 all'11°/oo con curve di 500 metri di raggio,

e col carico di tonn. 530 si mantenne facilmente una velocità di km. 50 all'ora in

tratti pianeggianti e di km. 35 a 40 in salita del 5 – 7°/oo.

In sostanza, colla locomotiva gruppo 730, che in confronto a quella del gruppo 750

ha un egual numero di assi accoppiati ed un asse portante di meno, realizzando così

un miglior rapporto tra peso aderente e peso totale, e che ha il forno molto più ri

stretto, si ottennero facilmente risultati equivalenti ed anche superiori sia per velocità

che per potenza sviluppata.

Il suo impiego più adatto è per treni merci pesanti a velocità da 30 a 50 km/ora,

compresi quindi i treni derrate, su linee di pianura e di media pendenza. Ma la sua

attitudine anche a servizi di montagna, ed anche, come espediente di ripiego, a ser

vizio di treni diretti su pendenze del 16 º/oo ed oltre, è confermata dai vantaggi pra

tici di più regolare servizio, con orario più accelerato, che si ottennero sulla linea

Porrettana impiegandole in sostituzione dell'antico gruppo 451; e dal servizio regolare

fatto coi diretti sulla linea Genova-Novi, al quale le locomotive del gruppo 730 furono

temporaneamente adibite, per il fatto che le locomotive a 3 assi accoppiati prima im

piegate erano divenute insufficienti, mentre non si disponeva ancora di quelle del

gruppo 680 in costruzione, che vi furono ulteriormente assegnate.

S 4. – Esperimenti con la locomotiva 7206 F. S.

Negli intervalli fra gli esperimenti eseguiti con le locomotive 7316 e 4701, furono

pure eseguiti, sempre sullo stesso percorso, alcuni viaggi con la locomotiva 7206 F. S.

(fig. 7 e 15) costruita dalla casa Baldwin di Filadelfia sui propri tipi e avuta in servi

zio ai primi del 1907. Essa, come le altre 9 del suo gruppo, è a 4 sale accoppiate,

con una sala anteriore a sterzo del tipo americano (poney-truck).

Tre ordini di ragioni avevano indotta nell' inverno 1906 l'Amministrazione

all'acquisto di 10 locomotive di tale tipo, come pure delle altre 10 pei treni diretti

(gruppo 666) costruite dalla stessa Casa Baldwin di Filadelfia, e cioè: la possibilità

di una sollecita consegna, vantaggio questo di somma importanza in un periodo nel

quale erano impellenti i bisogni dell'esercizio, e grave era la deficienza di mezzi di

trazione della nostra rete, mentre le fabbriche nazionali e le altre d' Europa erano

già sature di ordinazioni, cosicchè si stentava a trovarne di quelle che fossero in

grado di impegnarsi per costruire locomotive a breve scadenza; in secondo luogo l'op

portunità di fare in tale occasione, sia pure in iscala ristretta, un esperimento con

tipi di materiale sensibilmente diversi dal nostro per criteri costruttivi; e finalmente

anche l'opportunità di saggiare le condizioni del mercato industriale Americano,
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sul quale si poteva presumere che l'Amministrazione avrebbe potuto trovare consegne

di materiale mobile rapide e relativamente anche a prezzi migliori.

Alcuni inconvenienti verificatisi più volte nel meccanismo, quali la rottura dei

perni comandanti il movimento d' oscillazione del settore, le facili perdite al forno, il

forte consumo d'acqua dovuto alla scarsa tenuta degli anelli compensatori sui cassetti

di distribuzione e delle fasce elastiche degli stantuffi, obbligarono a limitare lo sforzo

e il lavoro della locomotiva al disotto di quanto presumevasi di ottenerne in base alle

dimensioni caratteristiche.

Le riparazioni eseguite tra le prime e le ultime prove recarono qualche miglio

ramento, non però tale da avvicinare il rendimento a quello degli altri gruppi da

merci e da montagna sperimentati.

Per esigenze di servizio e per le suaccennate difficoltà, le prove furono in nu

mero limitato: vedansi nei quadri C e D i dati numerici relativi ai risultati, e nelle

tavole XV° e XVI” il miglior diagramma dinamometrico e alcuni diagrammi d'indi

catore più riusciti.

La locomotiva 7206 percorse nelle prove i tratti in discesa con curve del raggio

di 300 metri a velocità di circa 60 km/ora, senza anormalità, ma con minor facilità

di inserzione e maggior resistenza in confronto alle locomotive del gruppo 730.

S 5. – Esperimenti con la locomotiva 4701 F. S.

Il gruppo 470 rappresenta il primo tipo di locomotiva a 5 assi accoppiati costruito

per le ferrovie italiane (v. fig.e 8 e 16 e tav. III° e IVº). Fu progettato allo scopo di as

sicurare e migliorare il servizio dei treni sui grandi valichi di montagna, e cioè su

quello appenninico di Pracchia, su quello dei Giovi e su quello alpino del Fréjus

(Moncenisio). Le prove con la locomotiva 4701 ebbero luogo sulla linea Porrettana

durante il periodo 9 aprile - 22 maggio 1907.

Le condizioni dell'aereazione in alcune gallerie del valico, non ventilate artifi

cialmente, lasciavano sussistere il dubbio se con una locomotiva di tanto maggior po

tenza non si fosse per avere un peggioramento nelle condizioni di respirabilità in

causa della maggior quantità di prodotti della combustione sviluppati e di vapor

acqueo immessa in galleria.

Le numerose esperienze fatte dimostrarono invece che, in grazia specialmente

della maggior velocità, si otteneva un beneficio e non uno svantaggio a tale riguardo,

in confronto colle locomotive dell'antico gruppo 451, anche rimorchiando un carico

proporzionato alla potenza della nuova locomotiva. Allorquando poi queste locomotive

si impiegano orientate colla cabina avanti ed il camino dietro, il passaggio nelle

gallerie non offre più il minimo disturbo al personale di macchina.

Tale condizione di marcia, data la forma speciale del tender, e la presenza della

scorta di carbone sulla macchina, è effettivamente sempre possibile e non presenta

difficoltà speciali per la condotta della locomotiva, tanto più che la distribuzione fu

studiata in guisa da raggiungere la maggior simmetria. Naturalmente l'orientazione

invertita della caldaia esige una particolare attenzione al livello d'acqua ed all'alimen

tazione; d'altra parte le condizioni più disagevoli, nei riguardi della respirabilità, si

hanno quando la velocità è minore: si è pertanto disposto che in via normale, sulla

Porrettana, abbiansi ad impiegare le locomotive gruppo 470 coll'orientazione normale,

quando rimorchiano treni diretti, e con l'orientazione a cabina avanti quando rimorchiano

treni omnibus e merci e quando fanno servizio di spinta a treni di qualunque genere,
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Durante le prove si riconobbe l'opportunità di modificare lievemente alcuni par

ticolari del dispositivo per la sabbia. s

Nell'insieme anche questa locomotiva corrispose al programma prestabilito e fornì

la potenza richiesta con conveniente elasticità. La stabilità si mantenne ottima anche

spingendo la velocità a 55 Rm/ora ed oltre, al di là cioè del massimo di 45 km/ora

che si è ritenuto opportuno prescrivere per l'esercizio normale. La inscrizione nelle

curve del raggio di 300 metri si fa senza sforzo e con facilità, grazie alla spostabilità

degli assi estremi ed alla soppressione degli orli dei cerchioni dell'asse di mezzo.

L'avviamento mediante la stessa disposizione che esiste nelle locomotive del gruppo

670 (ex 500 R. A.) è pronto e sicuro.

Come si scorge dai quadri C e D e dalle tavole XVII°, XVIII°, e XIXº, il carico

massimo rimorchiato fu di 272 tonn., il qual valore supera già il limite che nel ser

Vizio normale, salvo il caso di spinta, non viene oltrepassato per riguardo alle di

mensioni degli organi di attacco di una parte del materiale rotabile attualmente in

servizio.

La velocità media sulla salita del 25 º/oo fu con tal carico di circa 25 km/ora.

La massima potenza sviluppata fu ottenuta nell'esperimento del 12 aprile 1907,

rimorchiando un treno di 204 tonn. in 39' sull'intero percorso, e con una velocità

media di quasi 40 km/ora nel tratto in salita del 25 º/co: la potenza indicata fu in

media di 1200 EP. Col carico di 220 a 240 tonn. l'intera salita fu più volte superata

in 45 a 52', mentre le vecchie locomotive dei gruppi 451 e 420 impiegavano 49'

con 110 tonn. e 70' con tonn. 160.

; S 6. - Esperimenti speciali in doppia trazione sulla linea Porrettana.

Date le forti pendenze della linea Porrettana, il carico che le stesse locomotive

a 5 assi accoppiati possono rimorchiare in trazione semplice non è ancora sufficien

temente elevato in confronto alla composizione dei treni diretti nella stagione della

massima affluenza viaggiatori ed in relazione alle crescenti esigenze del traffico merci.

Perciò volendo evitare sdoppiamenti di treni viaggiatori che, data la linea a semplice

binario, sono inevitabilmente origine di ritardi nell'inoltro del materiale costituente il

secondo treno, e volendo accrescere al massimo la potenzialità della linea pei trasporti

delle merci, è da prevedersi, per dati casi, anche colle locomotive suddette la tra

zione dei treni con due macchine, l'una in testa e l'altra in coda.

« Tale sistema di trazione è applicato sulla Porrettana come provvedimento nor

male pei treni viaggiatori, ed eventualmente pei treni merci, sino dal 1896 mediante

le locomotive 0 - 4-0 del gruppo 451, ma fu subordinato a talune disposizioni restrit

tive, determinate dalla necessità di premunirsi contro il rischio d'inconvenienti a causa

delle cattive condizioni di respirabilità in cui può venire a trovarsi il personale di

macchina nelle cabine delle locomotive di spinta, a motivo della ristretta sagoma e

delle sfavorevoli condizioni di aereazione di alcune gallerie. Tali prescrizioni restrit

tive, emanate in seguito a prove pratiche e sanzionate da prolungata esperienza,

vennero ridotte, ma non soppresse, dopo l'attivazione degl'impianti per la ventila

zione artificiale delle gallerie di Piteccio e di Pracchia; poichè se in queste gallerie

le condizioni ambienti si erano in tal guisa sensibilmente migliorate, rimanevano tut

tavia non poche gallerie minori, nelle quali erasi per l'addietro manifestato, prima

dell'adozione delle misure di precauzione suaccennate, qualche caso di semi-asfissia.

Cosicchè l'effettuazione di treni con macchina titolare in testa e macchina di spinta



35

in coda, impiegando le ordinarie locomotive a 4 sale accoppiate del gruppo 451,

venne subordinata all'osservanza delle disposizioni seguenti:

il carico dei treni non deve superare le 270 tonn. (mentre la somma delle pre

stazioni assegnate alle due locomotive sarebbe di 160X2= 320 tonn.);

la locomotiva di spinta deve viaggiare col tender avanti, cioè orientata in senso

contrario a quello normale, in modo che il personale di macchina riceva soltanto il

fumo della macchina di testa e non quello della propria.

Le locomotive del gruppo 451 addette alla linea Porrettana vennero apposita

mente adattate con modificazioni al dispositivo per la sabbia, onde renderle adatte a

viaggiare così orientate.

Date tali difficili condizioni, non poteva dirsi a priori escluso il dubbio che, col

l'impiego in doppia trazione delle nuove e più potenti locomotive, la maggior quan

tità di prodotti della combustione immessa in galleria potesse determinare, come si è già

accennato pel caso della semplice trazione, un ambiente più sfavorevole nei riguardi

della respirabilità riuscendo di ostacolo all'utilizzazione totale o quasi totale della

forza di trazione delle locomotive stesse. Occorreva pertanto accertarsi fino a qual

limite potesse praticamente essere utilizzata tale forza di trazione nei treni sussidiati

da locomotiva in coda, in riguardo alle condizioni di aereazione delle gallerie.

A tale scopo fu eseguito tutti i giorni, per circa un mese, uno stesso treno merci

con locomotiva di spinta impiegandovi alternativamente una macchina dei gruppi 451

o 730 in testa e una del gruppo 470 in coda, ovvero due macchine del gruppo 470,

una in testa e una in coda.

In ogni corsa il treno fu scortato da un agente tecnico incaricato di redigere un

rapporto sulle condizioni di aereazione trovate nella cabina della locomotiva di spinta

attraversando le gallerie, e furono rilevate le temperature nella cabina stessa, tanto

all'aperto, quanto nell'attraversamento delle singole gallerie, tenendo nota di ogni

accidentalità.

Il peso del treno veniva prestabilito di volta in volta: il periodo prescelto per

tali ripetute osservazioni fu quello dall'11 giugno al 16 luglio 1907, cioè nella sta

gione nella quale per il caldo e la mancanza di ventilazione naturale le condizioni

di aereazione delle gallerie sono abitualmente le meno favorevoli. Il risultato ottenuto

fu assai buono; poichè, mentre con le antiche locomotive a 4 assi accoppiati si era

dovuto limitare il peso dei treni in doppia trazione, per le difficoltà suaccennate,

a 270 tonn. al massimo, fu invece dimostrata praticamente la possibilità di effettuare

con pari ed anche maggior sicurezza d'esercizio treni di 320 a 340 tonn. impiegando

una locomotiva a 4 sale accoppiate in testa ed una a 5 assi accoppiati in coda, e

treni di 400 a 435 tonn. impiegando due di tali locomotive a 5 assi accoppiati, una

in testa e una in coda. Cosicchè il peso massimo permesso in servizio corrente da

tonn. 270 fu potuto elevare con piena sicurezza a 340 tonn. col primo dei detti due

sistemi di trazione, ed a 420 tonn. col secondo.

La ragione per la quale, malgrado la maggior quantità dei prodotti della combu

stione immessa nelle gallerie, le condizioni di aereazione nelle cabine delle locomo

tive di coda risultarono migliori che nel servizio con locomotive del gruppo 451, sta

essenzialmente nella possibilità conseguita di raggiungere una velocità di marcia no

tevolmente più elevata con le locomotive dei nuovi tipi.
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Produzione di vapore, ren

dimento della caldaia.

Rendimento del meccani

smo. – Potenza svilup

pata.

S 7. Considerazioni e confronti,

Nell'esame dei dati qui appresso riportati occorrerà tener presente che per ciascun

elemento di confronto e per ciascuna locomotiva, vennero indicati i valori minimi e

massimi risultanti dal complesso degli esperimenti, e quindi non possono trovare sempre

corrispondenza fra loro i diversi minimi e i diversi massimi presi in esame. Per con

fronti più particolareggiati, converrà esaminare i dati di dettaglio concernenti i sin

goli esperimenti, che sono esposti nei quadri D, F e G.

Per quanto concerne la caldaia i risultati medii ricavati nei vari viaggi di prova,

tenuto conto anche del già citato esperimento eseguito dall'Adriatica nel 1901 colla

locomotiva 4555 F. S. (ex 4553 R. A.), si riassumono come segue:

LOCOMOTIVE 4555 7534 7816 7206 4701

Produzione media di vapore umido

per ora . . . . . . . . kg. | 8500 | 8400 a 11000 | 8500 a 11450 7100a 10450 |11900 a 15750

Id. id. per ora e per mº di super

ficie riscaldata . . . . . kg. | 55 48 a 63 42,5 a 57,2 | 44,8 a 59,5 43 a 67

Id id, per kg. di carbone . . . » | 7,4 7,1 a 8,4 7,1 a 7,8 6,2 a 7 6,7 a 7,3

Consumo di carbone per ora . . kg. | 1195 | 1060 a 1425 | 1200 a 1600 | 1130 a 1530 | 1420 a 2335

Id. id. per ora e per mº di griglia » | 570 241 a 325 430 a 570 325 a 440 405 a 670

Rapporto fra l'area della griglia

e la superficie riscaldata . . . . 1 : 74 1 : 40 1 : 72 1 : 51 1 : 63

Nell'apprezzamento dei risultati qui sopra indicati è bene tener presente l'indicato

rapporto fra la superficie della griglia e quella riscaldata, nonchè il diverso grado di

umidità del vapore : i valori massimi della vaporizzazione ottenuta corrispondono per

tutte le locomotive citate, e specialmente per la 7534, a vapore sensibilmente umido.

Le prove furono fatte nella loro generalità in stagione buona e in condizioni atmo

sferiche tra loro comparabili : va eccettuata la 7534 le esperienze della quale furono

fatte in dicembre. La linea Porrettana però non è dominata da venti, ed il percorso

si estende per circa la metà in galleria, quindi l'influenza delle condizioni esterne non

è grande. All'infuori di tale circostanza i risultati trovati sono da considerarsi com

parabili fra loro, la qualità del carbone essendo stata sensibilmente costante.

Per la locomotiva 7534, è da tenersi presente che è munita di un forno tipo

Wootten con griglia di mº 4,40: ciò spiega lo scarso consumo di carbone per metro

quadrato di griglia.

I dati suesposti mettono sufficientemente in evidenza la rispettiva potenza delle

caldaie delle 5 diverse locomotive considerate. Relativamente alle dimensioni della

griglia e della superficie riscaldata si ottenne con tutte una produzione di vapore

elevata, il che va messo in relazione colla natura del servizio di montagna e colla

condotta a fuoco intenso.

Dato il servizio di montagna, con pendenza continua ed uniforme, e con regime

permanente di lunghe introduzioni di vapore nei cilindri, il rendimento del meccani

smo non poteva invece non risultare inferiore a quello che si raggiunge su linee fa

cili. Le medie del rendimento del meccanismo e della potenza sviluppata, ottenute

nelle varie corse di prova, si riassumono come segue:
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LOCOMOTIVE 4555 7534 7816 7206 4701

Consumo di vapore umido per (1)

EIP ora indicato . . . . . kg. 11,9 a 14 | 10,8 a 12,9 | 16,7 a 17,7 | 11,9 a 14,4

Potenza media indicata nei ci

lindri . . . . . . . . . HP | – 696 a 836 | 740 a 1006 | 474 a 628 | 859 a 1193

Potenza media effettiva alle ruote pee º nº

motrici . . . . . . . . » a-sº 613 a 735 | 695 a 941 444 a 585 | 781 a 1072

Rapporto medio della potenza as

sorbita dal meccanismo alla

potenza effettiva, . . . . . a-sma, 0,135 0,07 0,066 0,10

(1) Come si è accennato non furono rilevati nel 1901 diagrammi d'indicatore sulle locomotive gruppo 451.

Scartate le corse di prova che, pur presentando interesse per la determinazione

del rendimento, non corrispondono ad una utilizzazione sufficientemente intensiva

della forza di ciascuna locomotiva, e prese le medie tra i valori della potenza svilup

pata nei rimanenti esperimenti, si ha in cifra tonda :

Locomotive dei gruppi: 451 (1) 750 730 | 720 | 470

l

Potenza in HP indicati che può es- -

sere sviluppata con continuità. . 670 | S20 | 950 | 560 | 1100

|

(1) Per il gruppo 451 non esistendo diagrammi d'indicatore, la cifra esposta è

ottenuta basandosi sul lavoro utile effettivamente eseguito.

Presa ora per unità di confronto la locomotiva antica a 4 assi accoppiati del

gruppo 451, la potenza delle altre può pertanto assumersi come rappresentata dai

rapporti seguenti:

Gruppi : 451 so sol col suo

Rapporti delle potenze . . . . . 1 1,22 | 1,42 | 0,84 | 1,64

f

Se ora si prende in esame il peso in servizio delle singole locomotive (senza

tender, e senza il carbone nella cassa per la 470) riferendolo come unità di confronto

a quello della locomotiva gr. 451, si hanno i rapporti seguenti:

Gruppi: 451 | 750 | 730 | 720 | 470(1)

Rapporto doi pesi . . . . . . . 1 1,35 | 1,18 | 1,12 | 1,27

Peso della macchina per HP indicato | 83 92 69 1 l ? 65

(1) Escluso il peso del carbone, che è caricato sulla macchina.

Tali risultati, per le nuove locomotive gruppi 730 e 470 studiate dall'Amministra

zione delle ferrovie di Stato, corrispondono largamente alle previsioni di progetto ed

agli attuali bisogni, ed in rapporto al peso proprio delle locomotive Stesse, risultano

assai soddisfacenti.

5
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Consumo di carbone. Altrettanto soddisfacenti risultano i consumi di combustibile delle medesime lo

comotive gruppi 730 e 470, come appare dai dati dello specchietto seguente, che si

riferiscono al consueto percorso Pistoia-Pracchia :

LOCOMOTIVE 4555 7584 7816 7206 4701

Carico rimorchiato . . . . tonn, l 15 141 a 167 138 a 177 110 a 126 204 a 272

Consumi di carbone (dedotti accendi

menti): -

per HP ora indicato . . . . kg. | – 1,52 a 1,94 | 1,49 a 1,77 2,4 a 3,0 1,62 a 2,0

per HP ora utile al gancio. . » | 3,58 | 2,91 a 3,60 | 2,44 a 3,18 | 4,74 a 6,0 | 2,62 a 3,24

per tonn.-km.-virtuale rimorchiata » | 0,063 0,0487a0,0611 0,041 a 0,05140,0807 a 0,0900,0423a 0,053

La lieve differenza in meno tra i risultati ottenuti pel gruppo 470 e quelli rela

tivi al gruppo 730, in quanto concerne il rendimento, oltre che essere giustificata,

nei riguardi della caldaia, dal diverso rapporto fra superficie riscaldata e griglia,

lo è anche dal fatto del maggior grado di forzatura cui fu sottoposta in parecchi

esperimenti la 4701. Passando però al consumo di carbone per tonn.-km. rimor

chiata, la differenza suddetta tende a sparire e ciò in grazia del miglior rapporto fra

il peso dei treni rimorchiati e il peso della locomotiva, che col gruppo 470, a 5 assi

accoppiati, si è realizzato in confronto alle locomotive a 4 assi accoppiati.

Inoltre al vantaggio del minor consumo di combustibile, risultante dai dati sue

sposti per le locomotive gruppi 730 e 470 rispetto alle vecchie locomotive a 4 assi

accoppiati, nonchè in confronto alle « Consolidation » del gruppo 720 ed al gruppo 750,

si aggiunge, pel gruppo 470, impiegato sui grandi valichi della Porrettana e del Fréjus,

quello del ragguardevole risparmio di spese per doppie trazioni evitabili a molti treni

viaggiatori.

Pel gruppo 730, il carico massimo rimorchiabile non può invece esser superiore

a quello che possono portare anche le locomotive del gruppo 451, inquantochè il peso

aderente è sensibilmente il medesimo. Ma tale carico può essere rimorchiato dalle

prime a velocità di 35 a 40 km.-ora sulla salita del 25 º/oo, mentre le locomotive del

gruppo 420 e 451 non lo portano che a velocità di 20 km. l'ora.

E siccome entrambi i gruppi 730 e 470 presentano inoltre, in confronto delle an

tiche locomotive 0 - 4-0, una maggiore stabilità di marcia a velocità anche abbastanza

elevate, ed una migliore attitudine ad inserirsi nelle curve di raggio limitato, si può con

chiudere che il campo d'azione proprio delle locomotive del gruppo 730 è la sostituzione

delle locomotive 0 - 4 - 0 e 0-3 -0 pei treni merci pesanti ad orario accelerato in linee

piane e di medie pendenze, nonchè per treni viaggiatori in linee dove le forti salite

si alternino con tratti meno acclivi, sui quali le dette locomotive abbiano modo di svi

luppare utilmente una maggior velocità.

Invece il gruppo 470, pur consentendo di accrescere la velocità dei treni a parità

di altre condizioni, trova la sua più appropriata applicazione nelle linee di grande

traffico a forti pendenze. Lo sforzo di trazione, di cui le locomotive di questo gruppo

sono capaci, permette loro di rimorchiare un carico eguale al peso massimo che, per

i treni senza spinta, è prescritto di non superare in riguardo alla sicurezza degli or

gani d'attacco dei veicoli; e la caldaia permette loro di sviluppare in modo sostenuto

tale sforzo massimo anche a velocità di 25 a 30 km. l'ora.

In grazia dei suddetti requisiti le locomotive del gruppo 470 si prestano per au

mentare la composizione dei treni merci sui grandi valichi a pendenze forti, accre
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scendo con ciò la potenzialità dei valichi stessi senza aumento di treni. Si prestano

altresì per accelerare alquanto i treni suddetti, col qual mezzo si rende all'occorrenza

possibile d'inserire nell'orario giornaliero un maggior numero di corse facoltative e

di accrescere ulteriormente la potenzialità della linea.

L'aumento di potenzialità ottenibile colla combinata applicazione dei due mezzi

sopradescritti (aumento cioè di composizione dei treni ed aumento di velocità) non

può non riuscire assai considerevole, e poco meno che equivalente a quello che si può

presumere per la trazione elettrica.

a-ºices -
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CAPITOLO III.

Esperimenti delle locomotive da diretti a vapore saturo.

S 1. - Generalità.

I tipi di locomotive da diretti sottoposti ad esperienze sistematiche di trazione

furono, come si disse, quelli rappresentati dai quattro gruppi 630, 680, 666 e 640,

i primi tre dei quali sono a vapore saturo.

Le locomotive impiegate nelle prove furono:

la 6360 (gruppo 630) nel periodo dal 24 gennaio al 16 febbraio 1907,

la 6801 (gruppo 680) nel periodo dal 7 maggio al 14 agosto 1907.

la 6668 (gruppo 666) nel periodo dal 12 al 16 giugno 1908.

Le esperienze colle locomotive da diretti non poterono essere compiute, come av

venne per quelle da merci e da montagna, in un periodo relativamente breve, ma

determinarono un lavoro di parecchi mesi, sia perchè ragioni di servizio non permisero

di concentrare al tempo stesso le locomotive dei quattro tipi in un luogo solo, sia

perchè il numero di corse per ciascuna locomotiva fu quasi sempre più rilevante; inoltre

due delle locomotive dei quattro gruppi da diretti sperimentate, la 6801 e la 64001,

furono provate su diverse linee.

La linea principalmente prescelta per le prove fu la Firenze-Roma nel tratto

Firenze-Chiusi-Orte e viceversa, e su essa vennero provate tutte le locomotive suin.

dicate. Con la 6801 furono inoltre effettuati treni di prova a grande velocità anche

sulla Firenze-Bologna-Milano con orari speciali a lunghi percorsi senza fermate.

La scelta della linea Firenze-Roma per le prove delle nostre locomotive da diretti

era particolarmente opportuna, sia per la comodità di avere a Firenze la sede dell'ufficio

Studi, e di una grande officina a cui ricorrere per gli eventuali lavori di modifica;

sia pel tracciato ed il profilo della linea stessa, nella considerazione che la fisionomia

generalmente accidentata della maggior parte delle linee italiane, anche fra le prin

cipali, richiede che le nostre locomotive da diretti si prestino egualmente bene, tanto su
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tratti pianeggianti, quanto su quelli a profilo misto con pendenze massime del 12 "oo

circa (1). do

La linea Firenze-Orte (km. 231,7) ha, come si vede dal profilo, andamento in salita

quasi continua fino a Rignano sull'Arno (km. 28,-) con pendenza dal 3 al 7 "loo;

da Rignano a Montevarchi (km. 24,86) è pianeggiante, mentre da Montevarchi a Late

rina (km. 12,52) sale con pendenze continue dell'8 all'11 º/oo; il profilo è poi misto con

brevi pendenze fino al 6 º/oo e lunghi tratti a lieve inclinazione da Laterina a Chiusi

(km. 84,69), si mantiene pianeggiante da Chiusi a Ficulle (km. 16,89), e discende quasi

continuamente da Ficulle ad Orte, con pendenze dell'8 all'11 "loo nel primo tratto Fi

culle-Orvieto (km. 39,33), e con pendenze minori da Orvieto ad Orte (km. 42,25). Le

curve, nel tratto pianeggiante intermedio da Laterina a Chiusi e Ficulle, sono tutte

a grande raggio (m. 600-1000); dominano invece le curve di raggio più ristretto,

generalmente inferiore a m. 500, nel restante percorso, e specialmente nel tratto lungo

l'Arno tra Firenze e Rignano, e nella salita da Montevarchi a Laterina, col minimo di

m. 350.

Sulla linea Firenze-Orte furono per le prove utilizzati sempre i treni ordinari diret

tissimi o di lusso, completandone eventualmente il carico con materiale possibilmente

omogeneo.

La quasi totalità del materiale adibito alla formazione dei treni utilizzati per le

prove fu quello a carrelli, parte di antico tipo ex R. A. ed ex R. M. (carrozze a corridoio

pesanti), parte di nuovo tipo F. S. (carrozze a corridoio leggere), e parte di tipo Ame

ricano.

Anche nelle prove colle locomotive da diretti, come già per quelle di montagna,

i maggiori valori della potenza sviluppata dalle varie locomotive furono raggiunti in

condizioni normali di forzatura; anzi, la natura accidentata del profilo della linea

Firenze-Orte dove la maggior parte delle prove furono eseguite, le limitazioni di

velocità imposte o dal tracciato tortuoso o da condizioni presenti della soprastruttura

della linea, e la relativa frequenza dei rallentamenti pei molti lavori in corso e spe

cialmente delle fermate, tanto d'orario, quanto straordinarie, in tutto il lungo tratto

ancora a semplice binario tra Firenze e Chiusi, non permisero di sviluppare la potenza

normale delle locomotive che in alcune parti di ciascun viaggio. Soltanto in alcune delle

corse a grande velocità con orario speciale eseguite colla locomotiva 6801 sulla Bologna

Milano si può dire di aver raggiunto il limite massimo di potenza, come appare

dalla fig. 21, dove è rappresentato in piccola scala un diagramma tachimetrico

e di potenza, relativo all'esperimento CLIII: in questo esperimento, eseguito con

un carico rimorchiato di tonn. 311, si mantenne infatti per oltre 10 una velocità fra

100 e 110 km.-ora, sviluppando nei cilindri una potenza variante da 1450 a 1500 HP,

come lo attestano parecchi diagrammi rilevati nel detto intervallo. Ma, come si è accen

nato, tali corse con orario speciale furono fatte al solo scopo di avere norme ed ele

(1) Un'altra ragione di opportunità di scelta della linea Firenze-Orte consisteva nel fatto che

nel 1901 la Rete Adriatica aveva già eseguite esperienze di trazione sulla linea suddetta con le lo

comotive del gr. 500 R, A. (ora 670 F. S.) e con quelle del gruppo 180bis (ora 552 F. S.): di tali

prove la Rete Adriatica pubblicò nel 1903 una relazione (citata anche a pag. 25), i cui dati costi

tuiscono un'utile e interessante base di confronto per i risultati ottenuti nelle prove delle nuove

locomotive. Nel quadro F (v. pag. 100) furono infatti riportati a tale scopo i dati del lavoro e dei

consumi di uno degli esperimenti fatti nel 1901 con la locomotiva 3701 R. A. (eX gr. 500) sulla

detta linea.
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menti di studio per l'avvenire, mentre attualmente il lavoro normale delle nostre

locomotive da diretti in servizio corrente resta notevolmente al disotto del limite

suaccennato, inquantochè anche nelle linee più favorevoli per profilo e tracciato la

massima velocità permessa nel servizio normale, per le attuali condizioni della sopra

struttura, non va oltre ai 90 o 95 km.-ora, e pochi sono i treni a percorsi lunghi senza

fermate,

Il combustibile adoperato in tutte le prove colle locomotive da diretti fu quello

ordinariamente in distribuzione nei depositi durante i diversi periodi di esperimenti.

S'impiegarono pertanto in parti all'incirca uguali fra loro gli agglomerati delle fab

briche nazionali e il carbone Cardiff e Newport in natura. In qualche caso si ebbe

una vaporizzazione scarsa e una condotta più faticosa del fuoco in seguito ad una

rifornitura di agglomerati meno fortunata, di guisa che il complesso delle prove

rappresenta effettivamente le condizioni medie nel servizio corrente anche sotto tale

rapporto.

I dati di analisi relativi al detto combustibile stanno in generale negli stessi li

miti indicati nel precedente capitolo pel combustibile del deposito di Pistoia, impiegato

nelle prove di montagna.

S 2. – Esperimenti con la locomotiva 6360.

Il gruppo 630 F. S. (già 400 R. A.) deriva strettamente dalla locomotiva 1-3-0 del

gruppo 600 F. S. (già 380 R. A.), che era stata introdotta dall'Adriatica nel 1904 pel

servizio di treni accelerati, omnibus e merci su linee piane ed accidentate; e non ne

differisce essenzialmente che per l'aumentato diametro delle ruote motrici (da m.1,500

ad 1,850). Lo studio fu fatto sotto la gestione Adriatica nei primi mesi del 1905, e

fu completato nel settembre dello stesso anno, quando l'ufficio del Materiale di Firenze

lavorava per conto comune delle Ferrovie dello Stato e delle Strade Ferrate Meridio

mali. Entrambe le Amministrazioni fecero costruire un certo numero di queste loco

motive, eguali fra loro in tutto, tolto qualche particolare affatto secondario, e fatta

eccezione della tubiera, essendosi adottati per le locomotive 6301-6349, ordinate dalle

Ferrovie dello Stato, i tubi ad alette, e per le 6350-6361 (ex 4001-4012 S. F. M.) ordi

nate dalle Meridionali, i tubi lisci. La rispettiva superficie riscaldante, le dimensioni

delle caldaie essendo identiche, risulta (vedasi quadro B) di 175 e 125 metri quadrati.

Le locomotive della prima serie, con tubi ad alette, dovevano dare, e diedero

infatti nella pratica, una vaporizzazione alquanto maggiore delle altre a tubi lisci, ed

un miglior rendimento, a patto, beninteso, di mantenere la tubiera sempre ben pulita.

Ma furono ragioni di economia nella spesa d'acquisto, insieme a considerazioni dipen

denti dalla natura di quelle linee e del servizio, che fecero prescegliere, per la serie

destinata alle Meridionali, i tubi lisci ordinari. Influì anche la circostanza delle acque

generalmente dure e salmastre delle linee Meridionali, tenuto conto che sui tubi d'ac

ciaio esse determinano incrostazioni molto più aderenti che non su quelli d'ottone,

e facili corrosioni, mentre d'altra parte i tubi ad alette di ottone sono molto costosi

e di meno agevole approvvigionamento.

Dopo un anno, al 1° luglio 1906, riscattate le linee Meridionali e riunite alla rete

dello Stato, si ebbero a disposizione le locomotive di entrambe le serie; e si ebbe pos

sibilità di fare confronti, i quali, se confermarono le differenze prevedute (non però molto

grandi) per la capacità di vaporizzazione ed il rendimento della caldaia, mostrarono

che la maggior rigidezza dei tubi ad alette in confronto ai lisci produce maggiori
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sforzi e più rapido deterioramento nelle piastre tubolari; e per considerazioni prati

che d'esercizio fu pertanto adottata la disposizione a tubi lisci anche per le locomo

tive del gruppo 630 messe in costruzione più recentemente (cioè quelle dalla 6362 in

avanti).

Per ragioni di opportunità di esercizio la locomotiva scelta per gli esperimenti

di trazione fu la 6360 appartenente al secondo sottogruppo (tubi lisci).

La detta macchina contava già circa 8 mesi di servizio allorquando venne adi

bita alle prove.

Queste furono effettuate esclusivamente sul percorso Firenze-Chiusi-Orte e vice

versa, utilizzando generalmente la locomotiva nella trazione di treni di lusso e di

rettissimi, ai quali veniva aggiunto eventualmente l'opportuno sovraccarico, sempre

con materiale intercomunicante.

Solo cinque corse su un totale di 16 furono fatte con treni appositi, senza viag

giatori. L'orario di questi treni speciali era sensibilmente eguale a quello dei treni

di lusso Napoli-Berlino e Berlino-Napoli, nonchè del direttissimo 508 Roma-Firenze

Milano,
-

In tutte le corse fu impiegato il carro dinamometrico dell'Amministrazione, rica

vando il diagramma degli sforzi di trazione e del lavoro, oltre alla zona tachimetrica,

e al diagramma della potenza al gancio di trazione dato dal potenziometro; ed in tutte

furono rilevati i consumi di combustibile e d'acqua. Non in tutte le corse di prova fu

invece possibile rilevare utilmente i diagrammi cogli indicatori di pressione, perchè nei

primi viaggi a grande velocità l'applicazione e il funzionamento dell'attrezzatura per

gli indicatori diedero luogo a difficoltà pratiche.

In ogni viaggio veniva poi con particolare cura regolata, e notata in corrispon

denza ad ogni diagramma, la posizione delle leve di inversione, inquantochè avevasi

appunto di mira, nel corso di queste esperienze, di studiare e controllare il modo d'im

piego più razionale del doppio meccanismo di cambiamento di marcia di cui son mu

nite queste locomotive, come pure molte altre nostre locomotive di recente costruzione.

Lo scappamento delle locomotive del gruppo 630 è del tipo a palette mobili. Nelle

corse eseguite coi maggiori carichi, e specialmente nei tratti di maggior salita e nelle gior

nate in cui le condizioni atmosferiche furono più sfavorevoli, fu dovuta restringere la

luce di scappamento fin quasi al limite minimo; ciò produsse naturalmente un aumento

nella quantità della polvere trovata a fine di corsa in camera a fumo, quantità che

talvolta raggiunse il massimo dell'8-9 º/o in peso rispetto al carbone consumato. Nel

seguito degli esperimenti con le altre locomotive da diretti munite di scappamenti

circolari, con o senza cono di regolazione o sbarrette trasversali, si potè constatare che

in condizioni analoghe di forzatura si ottenevano convenienti depressioni in camera a

fumo con minor perdita in polvere di carbone, in confronto alle locomotive con scappa

mento a palette; e la potenzialità della caldaia, fatte le debite proporzioni, risultava

alquanto maggiore. Per tale ragione, ad esperimenti compiuti, si fece modificare lo

scappamento di alcune locomotive del gruppo 630, rendendolo circolare fisso e con

sbarretta trasversale a sezione triangolare, analogamente a quello che esiste sulle

locomotive del gruppo 640 a vapore surriscaldato.

La modifica provvisoria, nel servizio corrente, ha dato finora buon risultato, mi

gliorando sia il rendimento che la potenzialità della locomotiva ; si ha pertanto mo

tivo di ritenere con fondamento che, se tale modifica fosse stata eseguita sulla loco

motiva 6360 sin dall'inizio delle prove, i risultati delle medesime, per quel che riguarda

tanto i consumi quanto la potenza media sviluppata, ne sarebbero stati avvantaggiati.
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Sarà pertanto opportuno tener conto di tale circostanza nell'istituire i confronti.

La vaporizzazione media ottenuta nei viaggi di prova fu relativamente limitata,

sia per la circostanza sopra accennata, sia pel fatto che le condizioni meteorologiche

durante il periodo delle prove con questa locomotiva, e cioè dal 24 gennaio al 16 feb

braio 1907, furono piuttosto rigide, sopratutto se confrontate con quelle delle prove

delle locomotive 6801 e 6668, le quali ebbero luogo nella primavera e nell'estate, mentre

poi gli esperimenti delle locomotive del gruppo 640 a vapore surriscaldato furono

iniziati nel febbraio 1908 in condizioni atmosferiche non tanto favorevoli, ma vennero

continuati in primavera fino al 24 aprile 1908.

Durante l'intero periodo delle prove della locomotiva 6360 non si ebbe a lamen

tare il minimo inconveniente al meccanismo o al generatore; quest'ultimo anche nelle

condizioni di maggior affaticamento soddisfece al bisogno, alla condizione peraltro

di impiegare razionalmente il doppio meccanismo d'inversione di marcia, e di non

esigere una troppo rapida accelerazione negli avviamenti con carichi forti. In com

plesso si potè riguadagnare qualche minuto di ritardo anche nei tratti della linea

dove il lavoro richiesto è maggiore. Buono fu pure l'andamento dei treni di prova

sulla salita Montevarchi-Laterina dove più volte si sostenne una velocità di marcia di

oltre 50 km. l'ora, malgrado che per esigenze del traffico vi sia stata sovente la ne

cessità di una fermata nella stazione intermedia di Bucine, a metà circa del tratto in

salita, in condizioni sfavorevoli per il seguente incamminamento, e sebbene per tutto il

periodo delle prove si sia avuto un rallentamento obbligatorio al km. 258 fra Monte

varchi e Bucine sulla salita dell'8 º/oo.

Dal complesso delle osservazioni fatte durante tutte le prove, e dall'ulteriore esame

dei diagrammi rilevati coll'indicatore, risultò confermata la necessità di un'accurata

e speciale istruzione del personale destinato alla condotta di queste locomotive e di

duelle di gruppi analoghi (600, 730 ecc.), in relazione all'impiego della doppia inver

sione di marcia.

Mentre taluni inconvenienti che sul principio si produssero in servizio corrente,

con personale poco pratico del meccanismo di queste locomotive, sono da attribuirsi

ad una non razionale utilizzazione del detto doppio apparecchio d'inversione di marcia,

un migliore impiego di questo invece giova non soltanto a raggiungere una mag

giore potenzialità ed un miglior rendimento, ma ha pure per effetto una eguale ripar

tizione dello sforzo motore fra i 2 cilindri, che molto contribuisce ad un andamento

stabile della locomotiva e ad eliminare la maggior parte dei riscaldi alle bielle mo

trici A. P.

Volendo fissar le idee a questo riguardo con alcuni esempi pratici, si potrà tener

presente che sulla salita continuata del 10 "ſo, con carichi variabili da 200 a 260 tonn.,

risultarono convenienti le posizioni delle leve corrispondenti a gradi di ammissione

per cento di 45 A. P. e 55 B. P., ovvero 50 A. P. e 60 B. P., le quali permettono di man

tenere una velocità rispettivamente di 50 e 45 km. all'ora senza anormale sforzo della

caldaia ; in tali condizioni, con pressione normale in caldaia e regolatore ampiamente

aperto, la locomotiva sviluppa una potenza indicata di 750-800 HP egualmente ri

partita fra i due cilindri, e la pressione nel receiver si mantiene circa a 4 kg./emº.

Nei tratti pianeggianti, con gli stessi carichi ed a velocità comprese fra 70 e 85 km.,

la posizione più opportuna delle due leve è quella corrispondente a gradi d'ammis

si one percentuali di 40 A. P. e 60 B. P., arrivando fino a 35 A. P. e 65 B. P., per le ve

locità maggiori. Il regolatore è tenuto in questi casi ad una apertura di º/s a "/s.

In base a tali dati, forniti dagli esperimenti tanto con le locomotive gruppo 630
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quanto con quelle dei gruppi 680, 730 ecc., si predisposero le prescrizioni al perso

nale di macchina per una razionale condotta delle locomotive compound dissimmetriche

aventi il doppio meccanismo d'inversione di marcia. Tali norme e istruzioni furono

comprese nei libri di testo per le scuole allievi-fuochisti e in altre pubblicazioni desti

nate al personale di macchina, e furono praticamente insegnate a mezzo di istruttori.

Si constatò pure sulle locomotive dei gruppi suddetti l'utilità pratica delle indi

cazioni fornite dal manometro del receiver per facilitare la scelta dei gradi di ammis

sione più convenienti per i due meccanismi, e fu infatti provveduto all'applicazione

del detto manometro a tutte le locomotive che ne erano sprovviste ed a quelle di

nuova costruzione.

A regolatore ampiamente aperto, basta di massima che i macchinisti si regolino

in modo da ottenere nel receiver una pressione di 3 a 4 kg./emº a velocità limitata e

con sforzo di trazione elevato, e di 1 º/2 a 2 a grande velocità con sforzo di trazione

corrispondentemente ridotto. Tali valori sono suscettibili di qualche variazione in più

od in meno nei diversi gruppi di locomotive, in relazione principalmente al rapporto

diverso dei volumi dei cilindri A . P. e B . P.

Dal complesso dei risultati così degli esperimenti come del servizio corrente si

ha motivo di ritenere utile l'adozione del doppio meccanismo d'inversione di marcia

per le locomotive compound dissimmetriche, alla condizione, come s'è detto, che ne sia

fatto un uso intelligente.

È bensì vero che sul gruppo 670 F.S. (già 500 R.A., v. fig. 4 a pag. 7) non esiste

il doppio meccanismo a due leve indipendenti, e ciò non pertanto le dette locomotive

compiono un servizio ottimo sotto ogni riguardo; ma devesi aver presente che tali

locomotive furono e sono sopratutto adibite a treni di velocità elevata, su linee pre

valentemente pianeggianti e d'andamento uniforme quali la Milano-Bologna e la Milano

Venezia. Il'utilità del doppio meccanismo d'inversione è invece sensibile nei servizi

in condizioni di carico e velocità marcatamente variabili, e su linee molto accidentate,

quali sono appunto per la maggior parte le linee della nostra rete.

Per quel che riguarda la stabilità di marcia, la locomotiva 6360 si è comportata

egregiamente anche alla velocità massima raggiunta di 105 km. ora; l'iscrizione nelle

curve di 350 a 500 m. di raggio, che sono le più ristrette del percorso Orte-Firenze,

avvenne sempre nelle migliori condizioni, anche a velocità di 80 km./ora ed oltre.

Nelle prove eseguite nel 1901 sulla stessa linea (1), la locomotiva del gruppo 180”

R. A., ora 552 F.S., avente dimensioni di caldaia pressochè equivalenti a quelle della

locomotiva 6360 (tenuto conto che la prima ha i tubi ad alette), rimorchiò nel tratto

da Firenze a Chiusi un carico massimo di 222 tonn., mentre con la 6360 tale carico

fu portato a 265 tonn.; la velocità media fu all'incirca la stessa. La detta differenza

di carico viene però a ridursi sensibilmente nel percorso inverso da Chiusi a Firenze,

poichè, per l'andamento altimetrico più facile, fu possibile anche con la locomotiva a

2 assi accoppiati rimorchiare un peso considerevolmente superiore a quello rimorchiato

nell'altro senso; il massimo carico rimorchiato nel detto senso di marcia fu infatti di

tonn. 271 per la locomotiva del gruppo 552 e di 304 tonn. per quella del gruppo 630.

I dati relativi alla potenza sviluppata nei cilindri si equivalgono praticamente

nelle due locomotive: quelli di rendimento non sono rigorosamente paragonabili fra

loro, poichè, per la quasi totalità, i viaggi effettuati dalla 6360 si estesero all'intero per

(1) Vedere la « Relazione » pubblicata dalla Società esercente la Rete Adriatica nel 1903 e già

citata a pag. 4 l.

6
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corso Firenze-Orte, mentre nel 1901 le prove erano limitate al percorso fra Firenze

e Chiusi. i

In complesso, mentre su linee pianeggianti e per treni rapidi con poche fermate

le due locomotive sensibilmente si equivalgono, nelle linee a profilo misto e per treni

con frequenti incamminamenti, è invece notevole la superiorità della locomotiva 6360,

in grazia del terzo asse accoppiato,

Circa i dati di confronto in servizio fra questi due gruppi vedasi il quadro H, dal

quale sono confermati i vantaggi praticamente conseguiti col gruppo 630 in confronto

al gruppo 552 nelle nostre medie condizioni di servizio. Le differenze fra i due gruppi

di locomotive, risultanti da tali elementi relativi al servizio corrente, è più marcata

di quella esistente fra i dati ricavati nelle prove, poichè le cifre esposte nel quadro H

comprendono anche il servizio delle locomotive del gruppo 630 aventi la caldaia munita

dei tubi ad alette, che, come si disse, è da considerarsi alquanto superiore, tanto per

potenzialità come per rendimento, a quella con tubi lisci. -

È bene infine notare che tutto quanto si è detto si riferisce alle locomotive

del gruppo 630 munite dello scappamento originario a palette mobili; si può pertanto

ritenere che in seguito alla modifica a cui si è accennato precedentemente, che attual

mente si sta estendendo alle altre locomotive del gruppo, la superiorità del gruppo 630

ne resterà sensibilmente aumentata.

S 3. – Esperimenti con la locomotiva 6801.

Gli esperimenti con la locomotiva 6801 abbracciano il periodo dal 7 maggio al

14 agosto 1907, con una interruzione nel mese di luglio.

Sulla linea Firenze-Orte le prove con la locomotiva 6801 comprendono il periodo

dal 7 al 25 maggio e furono eseguite, come già erasi fatto per la locomotiva 6360,

utilizzando i treni direttissimi e di lusso ordinarii, completando convenientemente il

carico, con materiale intercomunicante. Infatti tutti gli esperimenti su questa linea

furono fatti rimorchiando carichi superiori a 300 tonn. ed anzi la maggior parte con

350 tonn.

Ad onta dei carichi rilevanti, i ricuperi furono sempre notevoli (v. quadro F).

Si raggiunse infatti più volte sul percorso Firenze-Orte un ricupero complessivo di

30 sull'orario prescritto del treno di lusso Berlino-Napoli anche con un carico rimor.

chiato di 350 tonn., mantenendo una velocità di 45 a 50 km./ora sulla salita da

Montevarchi a Laterina e di 90 km./ora in corsa sul resto del percorso fino a Orte.

Come si è già accennato, oltre che sulla linea Firenze-Orte, la 6801 fu adibita pure

a parecchie corse di prova sulla linea Bologna-Milano, che furono effettuate con orari

speciali accelerati allo scopo di avere gli elementi di studio necessari per una even

tuale istituzione di treni direttissimi a lunghi percorsi senza fermate. Nel corso di

questo secondo periodo di prove fu raggiunta la maggior velocità e sviluppata la mas

sima potenza.

Il diagramma tachimetrico rappresentato nella fig. 21, nel quale fu raggiunta la

velocità di 118 km. all'ora, si riferisce ad una corsa speciale eseguita il 27 settem

bre 1907 fra Parma e Piacenza con carico di 240 tonn., in occasione del Congresso

dell' Associazione pel progresso delle scienze, per trasportare i congressisti della

sezione « Ingegneria » da Parma alla visita dei lavori del nuovo ponte interprovinciale

sul Po a Piacenza. Il treno era esclusivamente composto di carrozze a carrelli del

nuovo tipo delle ferrovie dello Stato, pesanti solo tonn, 27 a 27,5 con 42 posti a sedere
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nelle carrozze di Iº classe; 18 di I° e 32 di II" nelle carrozze miste; 64 in quelle di

II”, e 78 in quelle di III". Merita considerazione nei riguardi del lavoro della locomo

tiva la circostanza che, avendosi carrozze tutte di tipo leggero, la resistenza per

tonnellata di treno, e quindi, a parità di carico rimorchiato, la resistenza totale di

trazione, veniva a risultare, a motivo specialmente della resistenza dell'aria, un po'

superiore a quella avuta nelle precedenti prove eseguite generalmente con materiale

a carrelli ma di tipi misti.

La fig. 22 riproduce il diagramma tachimetrico, accompagnato dai diagrammi

della potenza utile al gancio del tender e della potenza indicata, ricavati cogli appa

recchi e coi metodi già descritti, relativi all'esperimento CLIII eseguito con treno

speciale l'8 agosto 1907 sulla linea pianeggiante da Bologna a Milano; il materiale

del treno era composto in massima parte di carrozze a carrelli del nuovo tipo leggero,

con un carico complessivo, computato come sempre senza includere la locomotiva e il

tender, di tonn. 311, e con una sola fermata d'orario nel percorso totale di circa 215 km.

La fermata era a Piacenza, cioè dopo 147 km. dalla stazione di partenza. Ciò rappre

senta per le ferrovie italiane una novità di cui, nelle attuali condizioni delle linee,

del servizio e degli impianti delle stazioni, con limitata estensione del doppio binario,

non possono ancora esser fatte molte applicazioni pratiche ; tuttavia una ne fu già

introdotta nell'esercizio, ed è rappresentata dal nuovo treno direttissimo 21 istituito il

15 giugno 1908, che va da Milano a Bologna in 3 ore, con una sola fermata di 5 mi

muti a Parma.

La riproduzione dei diagrammi nella fig. 22 ſu limitata al percorso da Bologna

a Piacenza, inquantochè il percorso ulteriore presentava minor interesse a motivo di

fermate impreviste a segnali ed in stazioni, dovute alla marcia ritardata di un treno

che precedeva quello di prova a breve intervallo. Nel tratto riprodotto, da Bologna a

Piacenza, la velocità media utile fu di 85,6 km. ora, con velocità media di piena corsa

di km. 94,7 all'ora (tenendo conto, oltrechè delle perdite di tempo per incamminare

il treno a Bologna e per fermarlo a Piacenza, anche della fermata anormale al disco

di Parma e dei rallentamenti prescritti nelle stazioni di Modena e Reggio). La po

tenza media utile e quella indicata, nel percorso suaccennato Bologna-Piacenza, risul

tarono rispettivamente di 600 e 1000 HP in cifra tonda. In piena corsa la velocità

variò fra 90 e 110 km./ora; la potenza utile al gancio fra 500 e 800 HP e la po

tenza indicata fra 850 e 1500 HP ; quest'ultimo valore fu il massimo rilevato con un

diagramma d' indicatore (v. tav. XXVII) nel percorso fra Reggio e Parma, dove per

circa 10 venne mantenuta una velocità di 100 a 105 km. ora sviluppando una po

tenza nei cilindri di 1400 a 1500 HP come apparisce dalla fig. 20.

I dati relativi ai consumi ed ai lavori dei diversi esperimenti eseguiti colla loco

motiva 6801 sono raccolti nei quadri F e G : nel quadro F relativo al percorso Fi

renze-Orte vennero inclusi a titolo di confronto i dati di lavoro e di consumo relativi

ad un esperimento eseguito nel 1901 con la locomotiva 3701 ex R.A.

Dal complesso dei risultati ottenuti, emerge che la locomotiva G801 è atta a soddi

sfare ai requisiti richiesti dal programma di costruzione; essa si presta alla trazione

dei nostri treni rapidi più pesanti sulle principali linee della rete, e ciò è dimostrato

anche dal servizio corrente giornaliero che le locomotive del gruppo 680 disimpe

gnano sulle linee principali.

Anche per questa locomotiva come per la precedente 6360 è necessario un diligente

impiego della doppia leva di inversione di marcia per raggiungere un funzionamento

normale ed economico del meccanismo motore. Come appare dai dati contenuti nel
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quadro E relativi ai singoli diagrammi rilevati cogli indicatori, il lavoro nel gruppo

dei cilindri A. P. fu generalmente superiore al lavoro sviluppato dai cilindri B. P.

Tuttavia, anche con la ripartizione corrispondente all'incirca ai gradi d'ammis

sione percentuali del 40 per la A. P. e del 60 per la B. P., non si hanno inconvenienti

per quanto riguardi squilibri o sforzi esagerati in parti del meccanismo, e si ottiene

una marcia stabile anche alle più elevate velocità raggiunte.

I gradi di introduzione più adoperati furono pertanto, con carichi vicini alla pre

stazione normale della locomotiva, del 40 – 45 º/o per l'A.P. e del 60 – 75 "o per la

B.P. per i percorsi pianeggianti a velocità dai 60 ai 90 km. circa, e del 50– 60ºio A.P.

e 70– 75 B.P. per le velocità minori su tratti acclivi.

La caldaia si dimostrò sempre sufficiente al lavoro richiestole anche nei casi di

maggior forzatura, beninteso avendo speciale cura della condotta del fuoco, poichè,

data la grande estensione della griglia, è indispensabile che con una alimentazione

assai frequente venga mantenuto per quanto possibile costante lo spessore dello strato

di combustibile, evitando la formazione dei vuoti agli angoli e sui fianchi, che, spe

cialmente nei casi di forte tiraggio e di combustione molto attiva, riescono assai no

civi per la conservazione delle lamiere del forno.

Oltre alle prove sulla Firenze-Orte e sulla Bologna-Milano, fu pure eseguita una

corsa con orario speciale accelerato fra Firenze e Bologna il giorno 7 giugno 1907 con

un carico rimorchiato di tonn. 298. Si impiegarono 27', incluso un rallentamento a

50 km./ora in stazione di Prato, per percorrere i 33 km. fra Firenze e Pistoia ; in que

st'ultima stazione fu aggiunta in coda una locomotiva di rinforzo del gruppo 470,

e la salita da Pistoia a Pracchia fu così effettuata in 42' senza fermata con una velo

cità media di 35,5 km.-ora; da Pracchia a Porretta, con una velocità media sulla di

scesa di circa 50 km., si impiegarono 20' con una fermata d'orario; da Porretta a

Bologna il tempo impiegato fu di ore 1,5 40" compresi 2 pilotaggi e 1 rallentamento

per lavori di riparazione alla strada e una fermata d'orario intermedia.

In complesso quindi, la percorrenza totale, soste dedotte, fra Firenze e Bologna

fu di ore 2,35", compresi i rallentamenti straordinari: tolti questi ultimi, la percorrenza

suddetta si riduce a ore 2,26 in luogo di ore 2,54', quanto impiega cioè l'attuale diret

tissimo 22: includendo però le fermate, la differenza si accentua anche maggiormente,

poichè, mentre con l'orario attuale del direttissimo il tempo totale è di ore 3,15', con

l'orario accelerato tale tempo potrebbe ridursi a ore 2,40'.

S 4. – Esperimenti con la locomotiva 6668.

Gli esperimenti con le locomotive del gruppo 666, costruite come si è detto dalla

Casa Baldwin di Filadelfia sui proprii tipi, avrebbero dovuto aver luogo dopo quelli

della locomotiva 6801; ma gli inconvenienti che allora si manifestarono nelle 10

locomotive del gruppo 666, pel rapido deperimento dei fornelli e per imperfezioni

negli accessori e nella guarnitura della caldaia, resero necessaria l'introduzione in

officina di alcune di esse per riparazioni di non lieve entità, di guisa che non sarebbe

stato possibile, senza disturbo del servizio, tenerne temporaneamente una a disposi

zione per gli esperimenti,

Gli esperimenti furono pertanto effettuati solo nel giugno 1908, dopo cioè ultimati

quelli con le locomotive gruppo 640, a vapore surriscaldato, di cui al capitolo seguente.

La locomotiva 6668 prescelta per gli esperimenti era, fra le 10 appartenenti al

gruppo 666, una delle meglio conservate, e fu quella che ebbe bisogno finora di mi
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nori riparazioni; equipaggiata come al solito degli apparecchi di misura e di con

trollo, fu adibita per alcuni giorni consecutivi ai direttissimi ordinari sulla Firenze

Orte dal 12 al 16 giugno 1908.

Il periodo delle prove fu dovuto tener breve per necessità di esercizio, e pertanto

non fu possibile raccogliere elementi molto abbondanti per lo studio; tuttavia l'espe

rienza gradatamente acquistata nelle serie di prove precedenti, come pure la cono

scenza pratica che già si aveva della macchina, permisero, insieme con un' adeguata

preparazione, di regolare le cose in modo, fin dall' inizio delle prove, che i rilievi

fatti riuscirono sicuri e completi, e che i carichi fissati risultarono bene appropriati;

cosicchè delle prove eseguite nessuna andò perduta, e si ricavò da esse un conve

niente numero di indicazioni.

Gli esperimenti, durante i quali non si ebbe nessun inconveniente, confermarono

quanto l'esperienza pratica fatta con tali locomotive dalla loro entrata in servizio aveva

dimostrato, cioè che, prescindendo da alcuni difetti inerenti a costruzione poco accu

'ata, massime nelle caldaie e nella sospensione, difetti che obbligavano specialmente

nei primi tempi a frequenti riparazioni e che vennero o vengono tolti con opportune

modifiche, le locomotive del gruppo 666 presentano buone qualità pratiche, e spe

cialmente si segnalano per la robustezza e semplicità del meccanismo motore e per

l'accessibilità e la praticità di parecchi particolari di costruzione. È poi notevole il fatto

che non si hanno mai da deplorare riscaldi di sorta in tali locomotive, sebbene

tutti i cuscinetti siano esclusivamente costruiti di bronzo, senza alcun rivestimento di

metallo d'antifrizione, e sebbene il lubrificante impiegato sia lo stesso olio minerale

scuro comune, adoperato per tutti i nostri rotabili. Ciò è dovuto alla perfezione dei

dispositivi per l' ungimento, alle dimensioni abbondanti delle superficie d'appoggio,

ed all'ottimo tipo del bronzo impiegato. Di questo si sta ora facendo un esperimento

su altre nostre locomotive, in confronto con cuscinetti rivestiti di metallo bianco, e

costruiti in bronzo della composizione comunemente adottata presso le mostre e presso

altre ferrovie d' Europa. Si è già sperimentata, e con successo, l' estensione sulle

nostre locomotive del sistema di regolazione dell'ungimento degli organi del mec

canismo motore a mezzo di spillo o stantuffino, ottenendone lubrificazione più rego

lare, con risparmio d'olio, e minor difficoltà d'eseguire lunghi percorsi senza fermata,

in confronto all'ordinaria regolazione a stoppino di lana.

Le locomotive del gruppo 666 hanno il meccanismo motore simmetrico ed il cam

biamento di marcia a leva unica ; dall'esame dei dati relativi ai diagrammi di indica

tore rilevati sulla 6668 (v. quadro E) appare come la distribuzione sia stata studiata

in maniera da realizzare una giusta ripartizione del lavoro fra i 2 gruppi di cilindri

A. P. e lº. P. allorquando si impiegano i gradi medi di introduzione alla velocità di

marcia più normale per il tipo della locomotiva, cioè all'incirca da 70 ad 85 km. -ora ;

tollerando invece una ripartizione diversa del lavoro fra i cilindri, per velocità mi

nori o maggiori, e per gradi di introduzione diversi dai medi.

Fra i dati rilevati su questa locomotiva non è compresa l'indicazione della pressione

media nel receiver, poichè, com'è noto, nel tipo di meccanismo compound a 4 cilindri

Vauclaim balanced, qual'è quello esistente nel gruppo 666 F. S., manca un serbatoio

intermediario vero e proprio. Tuttavia fu collocato un manometro in comunicazione

colla camera intermedia di uno dei due distributori, i quali servono tanto per l'A. P.

quanto per la B. P. ; si ebbe in tal modo una linea che rappresenta la pressione

media dopo lo scarico A. P., e prima dell'ammissione B. P., come vedesi nei dia

grammi rappresentati nelle tavole XXVIII e XXIX.
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Fu pure confermato dagli esperimenti quanto erasi già notato nel servizio cor

rente, e che cioè, a parte i difetti costruttivi, la caldaia di queste locomotive costituisce

un buon generatore per abbondanza di produzione e facilità di accudienza del fuoco.

Coi carichi rimorchiati, di circa tonn. 320, fu mantenuta senza sforzo sul tratto in

salita da Montevarchi a Laterina, di pendenza media del 9 º/oo, una velocità media

di 40 km.-ora, e sul resto del percorso fino a Orte la velocità di 80 km.; i ricuperi

però sull'orario del direttissimo ordinario che fu utilizzato per le prove non furono

considerevoli, non avendo superato gli 8 nelle varie corse. La resistenza per tonnel

lata dei treni rimorchiati da questa locomotiva risultò relativamente bassa, e ciò va

attribuito, oltre che alla minore velocità media, anche alle condizioni particolarmente

favorevoli dell'atmosfera e del materiale del treno.

-- --slº -2.

e º cessio
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CAPITOLO IV. º

Esperimenti con la locomotiva 64ooI da diretti a vapore surriscaldato.

S 1. - Generalità.

Dato il notevole sviluppo preso in questi ultimi anni dalle applicazioni del vapore

surriscaldato alle locomotive, anche l'Amministrazione delle Ferrovie dello Stato venne

nella determinazione di farne un esperimento; e perchè questo fosse maggior

mente utile nei riguardi dei vantaggi che tale applicazione può presentare di fronte

agli altri tipi di macchine, fu deliberata nell'ottobre 1906 la costruzione di un gruppo

di 24 macchine a 3 assi accoppiati con sterzo anteriore del tipo ex R.A., del tutto

simili (come si è detto a pag. 12 e come appare dal quadro B) al gruppo 630, salvo

che per il tipo del meccanismo, il quale è a semplice espansione, e non a doppia come

sulle 630, e per l'aggiunta del surriscaldatore del tipo Schmidt nei tubi bollitori. Lo

studio dei particolari dell'applicazione del surriscaldatore e delle modifiche ad essa ino

renti nell'apparato motore e nella distribuzione fu eseguito dalla ditta già Schwartz

kopff di Berlino, alla quale fu affidata la costruzione delle prime 24 locomotive del

gruppo 640, nonchè delle altre 24 che l'Amministrazione delle Ferrovie dello Stato ri

tenne opportuno ordinare in seguito, dopo i buoni risultati ottenuti colle prime e in

sostituzione di altrettante locomotive del gruppo 630.

Le prime locomotive del nuovo gruppo 640 furono messe in servizio nel novem

bre 1907, e di esse la 64001 fu trattenuta a Firenze per gli esperimenti, lasciandola

per varie settimane in servizio a treni merci ed omnibus, allo scopo di dar modo al

personale, previamente istruito, di prender la necessaria pratica nella condotta del

nuovo tipo di locomotiva. È qui opportuno notare come, dopo un breve periodo di

tirocinio, tutto il personale adibito alla condotta delle locomotive a vapore surriscal

dato si è familiarizzato facilmente col nuovo sistema, tanto che non si hanno finora,

dopo circa un anno, a lamentare inconvenienti dovuti ad imperizia od incuria del per

sonale, ed anche nel principio non si ebbero a lamentare anormalità di sorta per ine
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sperienza di questo. E se la condotta in corsa di queste locomotive richiede da

parte dei macchinisti alcune cautele speciali per trarre da esse tutte le risorse di cui

sono capaci, e per ottenere al tempo stesso una marcia economica, essa non presenta

però esigenze o delicatezza maggiori di quanto occorra, per esempio, nelle locomotive

a doppia espansione disimmetriche munite del doppio meccanismo d'inversione di

marcia. Anche il funzionamento degli apparecchi speciali per la manovra dei registri

a ventola del passaggio dei gas caldi nel surriscaldatore, e per la manovra destinata

ad ottenere l'intercomunicazione fra le due parti di ciascun cilindro nella marcia a

regolatore chiuso, nulla lasciò a desiderare. Quest'ultimo dispositivo risultò veramente

utilissimo per la scioltezza di andatura della locomotiva nelle lievi e medie discese.

I pirometri funzionarono finora con sufficiente regolarità ; ma anche indipenden

dentemente dalle loro indicazioni, riesce facile al macchinista pratico ed accorto di

giudicare abbastanza bene della sufficienza del surriscaldamento, basandosi sull'osser

vazione del grado maggiore o minore di umidità posseduto dal getto di vapore uscente

dal camino, nonchè del più o meno rapido consumo dell'acqua contenuta in caldaja, e su

altri analoghi indizi.

S 2. – Esperimenti con la locomotiva 64001.

Le prove con la locomotiva 64001 furono iniziate sulla linea Firenze-Chiusi-Orte

il 18 febbraio 1908 e continuate fino al 28 marzo; il 10 aprile la locomotiva fu con

dotta a Bologna, dove fu adibita per alcuni giorni all'effettuazione di treni ordinari

direttissimi tra Bologna e Milano; indi furono eseguite nei giorni 23 e 24 aprile con

orario speciale due corse senza nessuna fermata fra Milano e Torino, allo scopo di

ricavare dati per lo studio di eventuali nuove comunicazioni fra le due città suddette.

Come si è accennato parlando delle locomotive del gruppo 630, e come apparisce

anche dal quadro B, le locomotive del gruppo 640 furono munite di costruzione di

uno scappamento ad orificio circolare fisso, con sbarretta trasversale a sezione trian

golare avente il vertice in basso ed una larghezza, alla base, di 13 mm. Le osservazioni

e le diverse prove fatte durante il corso degli esperimenti, allo scopo di determinare quale

fosse la posizione e la forma più conveniente da assegnarsi allo scappamento in rela

zione ai servizi delle nostre linee, condussero alla conclusione che l'altezza e la superficie

dell'orifizio circolare dello scappamento applicato di costruzione dànno risultati sod

disfacenti ; si modificò soltanto, riducendolo da 13 ad 8 mm., lo spessore alla base

della sbarretta trasversale, ottenendosi l'effetto di diminuire la violenza del tiraggio

e il conseguente trascinamento in camera a fumo di una rilevante quantità di pol

vere di carbone, senza tuttavia nuocere alla necessaria attività della combustione. La

sbarretta, così ridotta, risultò effettivamente utile, date le relative dimensioni c la

posizione e forma del camino e dello scappamento; infatti colla completa soppressione

di essa si veniva a perdere alquanto nell'intensità del tiraggio a parità di contro

pressione nei cilindri, senza adeguato beneficio nei riguardi del rendimento.

Fu appunto in seguito a tale risultato soddisfacente per la potenzialità della cal

daja, ottenutosi collo scappamento circolare fisso munito di sbarretta trasversale di

spessore ridotto a 8 mm., che si pensò, come si è accennato in precedenza, ad appli

care in prova su alcune locomotive del gruppo 630 uno scappamento fisso a sezione

circolare.

Tale prova venne iniziata al deposito di Torino; i risultati ottenuti da tale modi

fica furono così soddisfacenti da consigliarne l'estensione, come più particolareggiata
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mente viene esposto nel capitolo seguente anche per quanto riguarda i vantaggi con

seguiti con tale modifica nel rendimento delle locomotive del gruppo 630.

Gli esperimenti della locomotiva 64001 furono eseguiti sulla linea Firenze-Chiusi

Orte utilizzando i treni di lusso e direttissimi, sempre composti quasi per intero di ma

teriale intercomunicante a carrelli e completati nel carico con altro materiale pure a car

relli, sulla Milano-Bologna con treni direttissimi composti di materiale misto a 3 assi,

ed a carrelli, e sulla Milano-Torino con treni speciali formati di solo materiale a carrelli.

Sulla locomotiva 64001, oltre al consueto tubo di livello graduato applicato alle

casse del tender, furono montati i contatori d'acqua del tipo Faller dopo modificati

dalla ditta in base alle indicazioni fornitele, come si accennò a pag. 16. Le misure

ottenute sia coll'uno che con l'altro sistema concordarono sensibilmente. Per la mi

sura delle temperature furono utilizzati i seguenti apparecchi : il pirometro differen

ziale Steinle-Hartung con quadrante in cabina, che trovasi collocato su tutte le loco

motive del gruppo 640, e che indica la temperatura nella camera del distributore; un

pirometro registratore in comunicazione con la camera del distributore come il pre

cedente ; un termometro a quadrante in comunicazione con la camera a fumo al punto

di uscita dei gas caldi dai tubi bollitori di grosso diametro contenenti gli elementi

surriscaldatori; e due termometri ordinari graduati fino a 450º aventi il bulbo rispetti

vamente nei due scompartimenti della camera collettrice del vapore in camera a fumo,

e quindi in contatto l'uno col vapore saturo all'ingresso nei tubi surriscaldatori, e

l'altro col vapore surriscaldato all'uscita dei medesimi. Le letture su questi tre ultimi

apparecchi erano fatte e registrate, all'atto della presa dei diagrammi di indicatore,

dall'operatore situato nella cabina anteriore, costruita per il rilievo dei diagrammi

stessi. Si avevano inoltre i soliti manometri registratori, di cui uno applicato alla

caldaia e l'altro alla camera del distributore, nello stesso punto dove era situato il

bulbo del pirometro, il quadrante del quale trovavasi in cabina ; si aveva pure il

vacuometro registratore per la depressione in camera a fumo.

La condotta della locomotiva 64001 non diede mai luogo a nessun inconveniente

durante il periodo abbastanza lungo delle prove. Anche nei casi di maggior forzatura

la lubrificazione degli organi sottoposti al contatto del vapore surriscaldato nulla lasciò

a desiderare; i distributori cilindrici, smontati alla fine degli esperimenti, non presen

tarono traccia di consumo anormale, o di riscaldo.

Le prove confermarono pure la giustezza e l'utilità delle prescrizioni che si

erano emanate provvisoriamente per la condotta delle locomotive a vapore surriscal

dato; si ebbe pure a riconoscere essere effettivamente vantaggioso al buon rendi

mento della locomotiva, la marcia, in condizioni di carico e velocità normali, con intro

duzioni relativamente elevate, 35 – 40 º/o, ma con una moderata apertura del re

golatore ('/, a º/a circa): sì da non superare di regola nel distributore una pressione di

kg. 8/cmº. In tali condizioni la coppia motrice risulta più uniforme, e le contropres

sioni nei cilindri sono meno sentite, cosicchè l'andamento della locomotiva è più sciolto;

ed una elevata temperatura di surriscaldamento viene ottenuta e mantenuta facilmente.

Gli avviamenti dei treni anche di maggior peso furono con questa locomotiva

notevolmente rapidi, potendosi mantenere un grado d'introduzione abbastanza elevato

anche per qualche tempo dopo la partenza, senza che perciò venisse a mancare la

pressione o l'acqua in caldaia. Questa particolarità del minor consumo d'acqua nei

tratti di maggior lavoro, corrispondenti di regola alle maggiori temperature di surri

scaldamento, è quella appunto che permette a tali locomotive, quando le esigenze del

servizio lo richiedano, di eseguire, senza eccessivo sforzo, un lavoro superiore a quello
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considerato come normale per le medesime: e ciò, senza che il sovraccarico porti ad

abbassare il rendimento, poichè al maggior grado di surriscaldamento del vapore cor

risponde un più elevato rendimento del meccanismo che compensa il minor rendi

mento della caldaja più forzata. s

In base ai risultati delle prove si aumentarono pertanto del 10"/o circa i carichi

normali stabiliti dapprima in via provvisoria quando le locomotive del gruppo 640

entrarono in servizio.

Colla locomotiva 64001, in buone condizioni di manutenzione, fu infatti possibile

rimorchiare sul tratto in salita continua del 9 º/oo circa, compreso fra Montevarchi e

Laterina, un carico utile di 304 tonn. alla velocità di 50 km. -ora. Nell'altro senso di

marcia il tratto pure in salita continua del 10 º/oo circa, fra Allerona e Ficulle fu per -

corso rimorchiando 307 tonn. alla velocità di 40 km. -ora.

La potenza sviluppata in tali casi nei cilindri in modo continuo fu di 1000 – 1050 IIP,

senza che con ciò la caldaia venisse ad esaurire le sue risorse, come è confermato dal

fatto che al termine delle salite sopra ricordate la ripresa della velocità poteva avve

nire in modo notevolmente rapido, poichè il livello d'acqua in caldaia erasi mantenuto

fino al culmine abbastanza elevato in grazia di una facile alimentazione e di un mo

derato consumo nel tratto precedente di maggior lavoro.

Anche sul percorso pianeggiante Milano-Bologna si effettuarono con la locomo

tiva 64001 lavori considerevoli: infatti negli esperimenti CCXXX e CCXXXIII, ese

guiti col direttissimo ordinario 505, il carico rimorchiato nell'ultimo tratto Modena

Bologna (37 km.) fu di 415 tonn., con una velocità media di 74 km.-ora. In questo

caso la potenza sviluppata in modo continuo fu all'incirca di 1000 – 1050 HP, senza

che tale maggior lavoro richiesto alla locomotiva sul fine della corsa, quando cioè le

condizioni del fuoco non erano le migliori, avesse per effetto di esaurirne le risorse.

Gli esperimenti sulla Milano-Torino fatti con un carico rimorchiato di 250 tonn.

dimostrarono essenzialmente l'attitudine di queste locomotive a compiere lunghi per

corsi senza fermate. Il carico era stato limitato a quello sopra indicato per opportu -

nità di servizio estranee alla potenzialità della locomotiva, e la velocità d'orario rag

giungeva in quasi tutto il percorso quella massima permessa per le condizioni della

linea; perciò la potenza sviluppata non eguagliò quella delle prove prima accennate,

ma si ebbe campo di constatare l'esistenza di un largo margine, sia per un eventuale

aumento della velocità media di marcia su tutto il percorso, ove ciò fosse consentito

dalle condizioni della linea, sia per un aumento del carico,

Il percorso totale fra Torino (Porta Susa) e Milano Centrale fu eseguito in 1h, 19',

escluse le perdite di tempo dovute ai rallentamenti straordinari non prescritti in orario.

-, va l



Produzione di vapore, ren

dimento della caldaia.

CAPITOLO V.

Considerazioni e confronti sulle locomotive da diretti

tanto a vapore saturo quanto a vapore surriscaldato.

Per quanto concerne il comportamento delle diverse caldaie, i risultati medi ot

tenuti durante gli esperimenti sono riassunti nella tabella seguente, dove a titolo di

confronto vennero anche inclusi i valori relativi agli esperimenti del 1901 eseguiti

dall'Adriatica colle locomotive 6701 F. S. (allora 3701 poi 5001 R. A.) e 5547 F. S.

(allora 1891 R. A.), desunti dalla « Relazione » del 1903 più volte citata.

I dati che qui si espongono rappresentano, analogamente a quanto s'è fatto per

le locomotive da montagna, le minime medie e le massime medie relative al complesso

degli esperimenti, quali risultano dai quadri F e G, colla sola avvertenza che furono

lasciati da parte i valori della vaporizzazione riguardante i tratti a profilo discendente

da Chiusi a Orte e da Arezzo a Firenze, sui quali le locomotive non potevano nè ave

vano necessità di sviluppare la loro potenza normale.

6701 64001
LOCOMOTIVE 5547 3701 R. A.Al 6360 6801 6668 (

(ex 1891 R.A.) (i 5001 R. #) suio ).

Produzione media di

vapore per ora . kg. 6440 a 7870 | 7420 a 9040 | 5150 a 7760 8790 a 11100 | 6660 a 7910 | 4710 a 6730

Id. id. per ora e per

mº di superficie ri

scaldata . » | 40,5 a 49,5 | 44,5 a 54,2 | 41,2 a 62,0 | 40,0 a 49,4 | 33,4 a 39,4 | 46,0 a 62,1

Produzione media di

vapore per kg. di
e,

carbone . . . . » | 6,9 a 7,0 6,3 a 6,7 6,5 a 7,4 6,7 a 7,7 6,3 a 8,3 5,7 a 7,7

Consumo di carbone
-

per ora . » | 860 a 980 | 1120 a 1160 | 638 a 995 | 842 a 1385 | 812 a 1020 | 658 a 1020

Id. id. per ora e per
-

mº di griglia. . » | 360 a 420 | 374 a 387 | 263 a 410 | 242 a 396 | 299 a 375 | 271 a 420

Rapporto fra l'area

della griglia e la su

perficie riscaldata. 1 : 67 1 :56 (!) 1 : 52 1 : 63 1 : 74 1 : 45

(1) Il peso, e le dimensioni della caldaja, di questa locomotiva sono lievemente differenti da quelle delle altre loco

motive del gruppo, tanto con tubi ad alette che con tubi lisci.
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Nell'apprezzare i valori qui riportati, occorre tener presente che, mentre per le

prime quattro locomotive si tratta di produzione di vapore umido, per la 64001 i dati

si riferiscono a vapore surriscaldato ad una temperatura media di 310".

Del pari è da considerarsi che gli esperimenti con la locomotiva 6360, come si è

accennato, furono eseguiti in stagione particolarmente rigida, e che, per le condizioni

dello scappamento adottato originariamente sulle locomotive del gruppo 630, non si

ebbe campo di sviluppare nelle prove eseguite colla locomotiva 6360 quella maggiore

potenzialità di cui la caldaia si è dimostrata capace dopo modificato lo scappamento.

È poi particolarmente degno di nota il fatto che colla caldaia della locomotiva 6801,

avente dimensioni del tutto eguali a quelle del gruppo 470 da montagna, la produ

zione oraria massima fu di 11100 kg. di vapore, mentre con la 4701 tale massimo si

elevò a kg. 15750 (v. pag. 36); ciò dipende dal fatto che nel servizio di montagna

si è potuto mantenere per tutta la corsa da Pistoia a Pracchia, di durata non supe

riore ad un'ora, quell'intensità di combustione che nelle corse di pianura fu raggiunta

soltanto in alcuni viaggi e per porzioni limitate del percorso.

Nella tabella seguente si riassumono i dati medi di rendimento del meccanismo

e della potenza media sviluppata per lunghi tratti in piena corsa dalle singole loco

motive, quali risultano dai quadri F e G, esclusi i dati relativi ai tratti con anda

mento discendente da Chiusi a Orte e da Arezzo a Firenze.

5547 eroi
- 6 64001

I,OCOMOTIVE - ; 6360 6801 6668 y a 5
COMO (ex isol R Aoº" " ".

Consumo di vapore

per HP-ora indi

cato . . . . . kg.

Potenza media indi

cata nei cilindri . HP

Potenza media effet

tiva alle ruote mo

trici . . . . . HP

Rapporto medio del

la potenza assor

bita dal meccani

smo alla potenza

effettiva, per velo

cità comprese fra

50 e 80 km./ora. u =

11,8 a 13,0

570 a 650

542 a 618

0,050

i 00 a S60

648 a 79ſ;

0,075

10,2 a 13,0 9,7 a 13,8

4SS a 6GS

446 a 630

0,090

10,3 a 13.6

7:50 a 1000

70S a 990

0,060

i

l 2,8 a 15,2

5-41 a (322

4S; i a 579)

0,0S4

|

S, l a 13,0

33(5 a SS(i

, l a 3

0,09!)

Pel giusto apprezzamento di tali valori, sono da aversi presenti le osservazioni

che seguono:

1” I valori della potenza media indicata (io) rappresentano risultati reali di espe

rimento, inquantochè furono determinati in base agli elementi forniti dai diagrammi

del lavoro e degli sforzi di trazione al gancio del tender, e dai diagrammi degli indi

catori di pressione, messi in rapporto tra loro col procedimento spiegato a pag. 19.

2° Ai valori della potenza media effettiva alle ruote motrici (Ybe) va invece at

tribuito un minor rigore di precisione, inquantochè risultano dalla misura di due quan

tità, – l'uma, il lavoro al gancio del tender, determinata sperimentalmente, – l'altra,

il lavoro pel trasporto della locomotiva e del tender, valutata a calcolo.

Mancando infatti elementi coi quali poter misurare i valori reali in ciascun viaggio

della resistenza propria della locomotiva e del tender, essi valori furono calcolati nel

l'ipotesi, – dimostrata sufficientemente attendibile, come prima approssimazione, da

Rendimento del meccani

smo. – Potenza svilup

pata.
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molti esperimentatori, - di attribuire alla locomotiva ed al tender, considerati come

veicoli, una resistenza per tonnellata eguale a quella trovata in ciascun esperimento

pei veicoli rimorchiati, coll'aggiunta della resistenza dell'aria sulla fronte, valutata

secondo la formula dell'Aspinall,

Nel fatto, la resistenza d'attrito nei fusi e le resistenze sviluppantesi tra ruote e

rotaie possono, per le diverse locomotive e nei diversi esperimenti, avere assunto

valori diversi da quelli supposti in base alla detta ipotesi : e sopratutto può aver

variato da caso a caso in modo differente da quello risultante dalla formula suaccen

mata la resistenza dell'aria, dipendentemente dalle variabili condizioni dell'atmosfera.

Ciò spiega le differenze abbastanza notevoli da caso a caso che esistono tra i va

i –

lori del rapporto º, riportati nei quadri F e G. Alcuni di tali valori sono evi
62

dentemente troppo bassi, sebbene la formula presa per base per la resistenza dell'aria

sia tra quelle che forniscono valori meno elevati, inferiori ad esempio di quelli che

risultano dalla formula adottata dall'ing. Barbier nei suoi studi sulle locomotive delle

ferrovie francesi del Nord. Nell'insieme poi, le anomalie sono più sentite nei risultati

relativi alle prove colle locomotive da diretti che non in quelli relativi alle locomo

tive da montagna, – e perciò qui se ne parla, – il che è spiegato dalla maggiore

velocità, che costituisce una causa di più notevoli perturbazioni nei valori delle resi

stenze effettive rispetto a quelli desunti da formule.

Ma nel complesso, compensandosi nel numero rilevante di esperimenti e di rilievi

cogli indicatori le varie cause d'errore, si ritiene che i valori medi del rapporto

“ſloi – “ſoe

"ſbe

tità del lavoro passivo assorbito dagli attriti del meccanismo nelle varie locomotive

riportati qui sopra rappresentino approssimativamente abbastanza bene l'en

esperimentate. E pertanto sono da ritenersi sufficientemente approssimati i valori

sopra riportati della potenza media effettiva ('foe) alle ruote motrici, sebbene ricavati

per via indiretta.

3° Per la locomotiva Americana 6668, non si ebbe campo nelle prove, eseguite

in numero più limitato che per le altre, di farle sviluppare tutta la sua potenza.

4" Per la locomotiva 64001 è da notare che i maggiori valori della potenzialità

media sviluppata si riferiscono agli esperimenti CCXXX e CCXXXIII, eseguiti col diret

tissimo 505 della linea Milano-Bologna: e precisamente nel tratto da Modena a Bologna,

dove in trazione semplice, con velocità di 70 a 75 km./ora, essa rimorchiò treni del

peso di 410 a 415 tonnellate, escluso come sempre il peso della locomotiva e del tender.

La locomotiva 6801 sviluppò la massima potenzialità nelle corse speciali tra Mi

lano e Bologna, di cui si è già parlato.

5° Trattandosi di percorsi lunghi, su linee piane od accidentate, la potenza svi

luppata dalle varie locomotive da diretti ha necessariamente variato tra limiti abba

stanza tra loro discosti nelle varie parti del percorso. Cosicchè i valori della potenza

media sviluppata, sopra riportati, stanno sensibilmente al di sotto dei valori della

potenza massima raggiunta nei tratti di più intenso lavoro. Ciò costituisce una diffe

renza rimarchevole di significato in confronto agli analoghi dati riassuntivi, prece

dentemente esposti per le locomotive da montagna, inquantochè per queste, essendosi

svolte le prove a velocità pressochè costanti sopra un piano inclinato di uniforme

pendenza, i valori della potenza massima e della potenza media sviluppata in ciascun

viaggio risultavano fra loro sufficientemente prossimi.
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Analizzando pertanto i diagrammi dinamometrici, d'indicatore e tachimetrici dei

vari esperimenti, onde ricavarne i valori fra i quali ha variato lungo la corsa la po

tenza indicata, nei tratti di lavoro, e pei treni coi quali le varie locomotive furono

più utilizzate, si trovano, lasciando fuori le punte eccezionali dei diagrammi, i valori

seguenti:

sa ar a-, rre rar 5547 6701

LOCOMOTIVE ex 87o R.A. i 6860 6801 6668 | 64001
- ( ex 1891 R. A.) poi 5001 f. A.) |

Potenza sviluppata

nei cilindri(in pie

na corsa) . HP. | 700 a 800 | 870 a 1100 | 700 a 800

-ma --- -- - -

(vedere la citata Relazione l

dell'Adriatica del 1901).

ſ

;

i

|

950 a 1400 | 700 a 850 800 a 1000

Come si disse, la modifica dello scappamento alle locomotive del gruppo 630, che

è posteriore alle prove succitate della locomotiva 6360, ha recato vantaggio nei ri

guardi della potenzialità che esse possono sviluppare. Inoltre va tenuto calcolo che i

gruppi 630 e 670 si suddividono ciascuno in due serie, le quali si distinguono fra loro

soltanto per la tubiera, che è a tubi lisci nell'una ed a tubi ad alette nell'altra serie,

eguali essendo le dimensioni del corpo cilindrico. Le locomotive 6360 e 6701, delle

quali si menzionarono i risultati, appartengono alle serie con tubi lisci. Esperimenti

fatti dall'Adriatica nel 1903 colle locomotive del gruppo 670 (allora 500), dell'una e

dell'altra serie, mostrarono che, nei riguardi del rendimento della caldaia e della po

tenzialità, esiste una lieve differenza a favore della serie con tubi ad alette : la qual

considerazione è naturalmente applicabile anche al gruppo 630.

Considerando pertanto nel loro insieme i risultati degli esperimenti fatti colle sin

gole locomotive nominate, nonchè gli effetti delle modifiche sopra accennate relative

ai gruppi 630 e 670, e gli elementi diversi di giudizio che si desumono dal servizio

ordinario, con sufficiente presunzione d'esattezza a motivo della pratica ormai abba

stanza prolungata che s'è fatta anche coi tipi più recenti, il giudizio complessivo di

paragone tra i vari tipi di locomotive suddette, nei riguardi della potenzialità, sia

assoluta, sia riferita all'unità di peso ed all'unità di superficie di riscaldamento, può

ritenersi espresso dalle cifre seguenti:

LOCOMOTIVE 552 670 | a

DEI GRUPPI (180 bis R. A.) | 1500 R.A.) 630 680 666 640

da - --- - - - -- - – -

------ . -un es-a- i (a vapore sur

tubi I tubi i tubi I tubi | riscaldato

lisol l ad llsci l ad l

º alette alette |

Peso in tonnellate (locomotiva

sola, senza il carbone nella cas- |

sa per la 670). . . . tonn. 4S,3 65,9 | 66,8 55,0 | 55,0 70,0 (i5,7 5-1,5

Superficie riscaldante (esclusa

cioè la superficie di surriscal-

damento per il gr. 640) . mº 159,3 152,4 211,4 125,0175,0 220,3 20 l, 2 l ()S, 3

Rapporto della superficie riscal

dante alla griglia. . . . . 1:07 1:51 | 1:70 1:52 | 1:72 | 1:63 l:74 l:45

l'otenza indicata che può essere sa se

sviluppata con continuità FIP. i 50 1000|1070 800 | S60 1.200 900 950

- -- tonn. di peso . 15,5 15,2 100 l 1,6 | 15,6 17,1 13,7 l 7,4
Potenza º

p riscaldante . . 4,7 6,5 so 6,4 | 4,9 5,4 4,5 S,S

Rapporti delle potenze presi

rispetto alla locomotiva del

gr 552 . . . . . . . . l,0 1,33 | 1,43 , 1,06 | 1, li 1,60 l,20 1,27
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Consumi di carbone.

Confronti fra le locomotive

dei gruppi 630 e 640 in

servizio corrente.

Per quel che riguarda i consumi di carbone, si riassunsero nella seguente tabella

i dati che si riferiscono ai soli esperimenti delle diverse locomotive sulla linea Firenze

Chiusi-Orte e viceversa, in quanto chè i consumi riferiti al HP ora utile al gancio di

trazione e alla tonnellata-kilometro virtuale rimorchiata, esigono che il confronto si

faccia a parità di condizioni di servizio e di linea.

-sº- --a-s -a

“v riv rv r n. 5547 670i | ma - . . - s. - - . » - -- - - - (i 1001

I,OCOMOTIVE 3701 R. A. 6360 6801 6668

ex 1891 R. A, (i 5001 R.A. a» io

(arico rimorchiato tonn. I 220 a 271 355 192 a 305 315 a 354 294 a 318 218 a 319

Consumi di carbone (de

dotti accendimenti):

per HP ora utile al

gancio del tender kg. | 2,65 a 2,79 2,65 2,06 a 3,25 | 2,14 a 2,78 | 2,66 a 3,44 | 1,90 a 2,78

per HP ora indicato » | 1,72 a 1,87 | 1,81 a 1,82 | 1,32 a 1,86 | 1,46 a 1,92 | 1,66 a 2,19 | 1,23 a 1,70

per tonn.-km. virtuale -

rimorchiata . . kg. 0,057 a 0,0600.048 a 0,0490,042 a 0,0620,040 a 0,0480,040 a 0,0530,035 a 0,047

Nell'intento di avere un maggior numero di elementi di confronto nei riguardi

di un giudizio comparativo fra le macchine a doppia espansione a vapore saturo con

pressione di caldaia di 16 kg./cmº, e quelle a semplice espansione, ma a vapore for

temente surriscaldato (sistema Schmidt) e con pressione di caldaia di 12 kg./cmº, è

interessante il porre in rilievo i risultati pratici del servizio corrente effettuato nella

primavera 1908 da due locomotive del gruppo 630 e da tre locomotive del gruppo 640

del deposito di Torino, messe in condizioni identiche di servizio e di manutenzione e

collo scappamento identico di dimensioni e di tipo.

Le locomotive messe parallelamente a confronto e promiscuamente impiegate in

uno stesso turno in eguali condizioni furono :

pel gruppo 630, la 6341 e la 6349, entrambe appartenenti alla serie avente la

caldaia con tubi ad alette ed entrambe uscenti dalla media riparazione;

pel gruppo 640, la 64005, la 64006 e la 64009 quasi nuove.

Su tutte e 5 le locomotive lo scappamento era in identiche condizioni, e cioè a

sezione libera circolare fissa del diametro di 130 mm., con sbarretta trasversale a

sezione triangolare col vertice in basso e con una larghezza alla base di 8 mm. ;

l'orificio di scappamento trovasi a 100 mm. al disopra dell'asse della caldaia per le

630 e a 42 mm. per le 640, e dista 690 mm. dalla sezione più ristretta del camino

per le 630 e 670 mm. per le 640. -

Collo scappamento originario a palette mobili le locomotive del gruppo 630 non

senza stento arrivavano a soddisfare al servizio abbastanza gravoso dei diretti e di

rettissimi da Genova a Torino, specialmente nella lunga salita da Genova a Ronco

con pendenza continuata del 16 º/oo e nell'altra da Villafranca a Villanova con pen

denza continua del 10- 11 º/oo, e nel senso inverso sul tratto da Novi a Ronco con

pendenza dell'8 "ſoo; mentre lo stesso servizio era disimpegnato senza difficoltà dalle

locomotive del gruppo 640. Furono pertanto tolte di massima da questo servizio le

locomotive del gruppo 630 di Torino, sostituendole totalmente colle 640 e destinandole

a treni diretti meno difficili sulla linea pianeggiante Torino-Milano.

Collo scappamento modificato nel modo suddetto le due locomotive 6341 e 6349

migliorarono nel complesso così sensibilmente da poter effettuare senza difficoltà il

servizio dei diretti Genova-Torino e di quelli più veloci della Torino-Milano, compor
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tandosi in media altrettanto bene quanto le 640: esse rimorchiarono infatti carichi

medi pressochè eguali, guadagnando in corsa una stessa percentuale di minuti di

ritardo in proporzione dei chilometri percorsi, cosicchè si può dire che le une e le

altre nel detto servizio svilupparono una potenza praticamente equivalente.

Fu però sempre osservato a vantaggio delle 640 la maggior facilità con la quale

in esse, a parità di velocità e di carico, la caldaia sostiene in modo costante un no

tevole lavoro continuato sui lunghi percorsi senza fermate, e ciò essenzialmente in

grazia del minor consumo d'acqua e quindi del meno rapido abbassamento del livello

in caldaia, ciò che equivale, a pari dimensioni di caldaia, ad una maggior riserva

di calore.

Il rendimento nelle cinque locomotive prese a confronto risultò pressochè equi

valente, con un lieve vantaggio a favore delle 640.

Il seguente estratto delle registrazioni del servizio e dei consumi di carbone delle

suddette cinque locomotive, riguardante il periodo di tre mesi continuati (da Aprile

a Giugno 1908), durante il quale esse furono tenute in servizio ininterrotto ed in identiche

condizioni presso il deposito di Torino, mette in evidenza gli elementi del confronto:

º - Rapporto | Minuti Peso CONSUMO DI COMBUSTIBILE IN KG.

Gruppi Numeri Percor- º st sº

della ricuperati i m e di o

di delle renza realel Pº al netto rimorchiato per

renza vir- dei perduti (veicoli) totale per i"
- V1 ItU18,1 e-Iº lICO O I -locomotive I locomotive in km. tuale per ogni - | km. reale i Ir

alla reale 100 km. Tonn. l (veicoli)

630 6341 17 393 1,23 70 190 191 100 10,98 0.0465

3
-

6349 18 024 1,23 68 1S6 199 005 11,04 0,04S4

64005 18 7.46 1,23 64 190 198 195 10,57 0,0452

640 64006 17 671 1,23 69 194 190 015 10,76 0,0453

64009 1S 058 1,23 66 1S7 197 795 10,95 0,0474

È da tener conto che i consumi di combustibile riportati nel suesposto prospetto,

il quale non è che un dettaglio degli elementi, riassunti per serie intere di locomo

tive e per località nel quadro H, si riferiscono alle quantità lorde di carbone prele

Vate dai macchinisti, ossia comprendono, oltre il consumo in corsa, anche quello do

vuto agli accendimenti e agli stazionamenti, che non è invece considerato nei con

sumi unitari riportati nei quadri F e G relativi ai singoli esperimenti dinamometrici

eseguiti.
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CAPITOLO VI.

Conclusioni.

Per opportuno riscontro dei risultati ottenuti coi singoli esperimenti dinamometrici

eseguiti colle locomotive dei diversi tipi, si riportano nel quadro H i dati totali e

medii di lavoro e di consumo di combustibile desunti dal servizio fatto complessiva

mente da tutte le locomotive dei gruppi stessi, in un trimestre, nei principali depositi

di locomotive dove esse erano già in turno regolare.

Per confronto furono anche esposti nel quadro dati analoghi riguardanti locomo

tive di tipi antecedenti, che erano prima assegnate ai medesimi servizi.

Il trimestre preso in esame fu il 3° trimestre 1907 per le nuove locomotive merci e

da montagna, delle quali si avevano in quel tempo già in servizio tutti i gruppi con

siderati: ed il 2° trimestre 1908 per quelle da diretti, perchè alcuni gruppi di queste

furono introdotti in servizio normale più tardi. Nei detti trimestri le condizioni

atmosferiche erano generalmente normali, ed assimilabili a quelle avute nella maggior

parte degli esperimenti dinamometrici (salvo che per la 7534 e per la 6360). Per le

locomotive dei vecchi tipi messi a paragone, i dati si riferiscono agli identici periodi,

nei depositi dove queste erano ancora impiegate per alcuni servizi: ed all'eguale pe.

riodo dell'anno precedente, nei depositi dove erano state tutte sostituite colle locomo

tive nuove, e mandate altrove.

I dati relativi al peso rimorchiato, esposti nel quadro H, non possono dare una

idea della potenza che le locomotive dei vari gruppi poterono sviluppare nei servizi

più difficili, inquantochè si tratta di medie rappresentative di un complesso di servizi,

comprendenti, per ragioni di turno e di utilizzazione delle quantità di locomotive e

del personale, treni di forte carico e treni leggeri, tanto di velocità elevata, quanto

di velocità più moderata (accelerati, merci-diretti, e simili).

IIanno invece molta importanza, come conferma dei risultati degli esperimenti,

i dati del consumo medio di carbone nel servizio corrente, e specialmente i consumi

medi per chilometro e per tonnellata-chilometro virtuale rimorchiata. In complesso
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risulta che, nelle condizioni medie del servizio, il rendimento complessivo della cal

daia e della macchina non differì molto da quello ottenuto nelle prove, e, per alcuni

depositi e servizi, risultò anche migliore. L'esperienza in servizio corrente mise poi

in evidenza l'opportunità di alcune modifiche in taluni particolari costruttivi, non

però riferibili, tranne quella dello scappamento delle locomotive del gruppo 630, agli

elementi fondamentali aventi relazioni colla potenzialità della locomotiva.

Se ora lasciamo fuori i due gruppi 666 e 720 di locomotive Americane, che rap

presentano soltanto un esperimento in piccola scala, nonchè quelle del gruppo 750,

anteriore al 1905 e che diversifica sensibilmente dagli altri, sia per riguardo alla cal

daia sia per riguardo al carro, le essenziali caratteristiche comuni ai vari tipi di

locomotive recenti delle ferrovie dello Stato di cui ci siamo occupati, salvo il gruppo

640 a vapore surriscaldato, sono: la caldaia ad alta pressione di lavoro (16 kg./cmº);

l'elevata posizione dell'asse del corpo cilindrico sul piano del ferro; il meccanismo a

doppia espansione dissimmetrico (a due cilindri, ovvero, a quattro, disposti quelli A. P.

da un lato e quelli B. P. dall'altro); i distributori cilindrici con distribuzione Walschaert;

e, fatta eccezione per le locomotive del gruppo 470 a cinque assi accoppiati con ade

renza totale, lo sterzo anteriore con traslazione del perno, e coniugante l'asse portante

anteriore col primo asse accoppiato. Quest'ultima caratteristica è comune anche al

gruppo 640, che ha pure i distributori cilindrici con distribuzione Walschaert, ma è a

due cilindri a semplice espansione e con caldaia a 12 kg./emº, fornente vapore sur

riscaldato a temperatura di oltre 300”.

Dai risultati tanto delle prove quanto del servizio corrente si desume che nel

complesso le nuove locomotive aventi le caratteristiche comuni suddette hanno ben

corrisposto, sia in linea di rendimento che nei riguardi della potenzialità, alle previ

sioni fatte ed al programma di costruzione; e che la loro sostituzione alle locomotive

dei precedenti tipi rappresenta, per le esigenze della trazione, un evidente vantaggio.

La differenza nel rendimento del meccanismo a favore delle locomotive a doppia

espansione con caldaia ad alta pressione (15 a 16 kg./cmº) in confronto alle locomo

tive ad espansione semplice che impiegano vapore saturo a pressione di 10 a 14

kg./cmº, già messa in luce dalle citate esperienze fatte dall'Adriatica nel 1901, risulta

confermata dai risultati relativi ai gruppi 730, 470, 630 e 680 riferiti nella presente

relazione.

La disposizione speciale suaccennata del carrello, in grazia della quale si è potuto

ottenere nello studio costruttivo delle dette locomotive una più vantaggiosa utilizza

zione del peso delle medesime, con beneficio anche nei riguardi della frazione di peso

utilizzata per l'aderenza in confronto alle locomotive con carrello a due assi portanti,

non solo non ha dato luogo ad inconvenienti, ma si è dimostrata opportuna sia sotto

il punto di vista della stabilità di marcia e facilità d'iscrizione nelle curve, sia nei

riguardi delle sollecitazioni trasmesse al binario, nei limiti delle velocità attualmente

praticate sulle nostre linee, cioè sino a 95 km./ora. In alcuni esperimenti dinamometrici

tale velocità fu anche sorpassata.

Nei riguardi del costo e delle esigenze di manutenzione, non si possono avere

dati definitivi sinchè non sia trascorso un più lungo tempo dall'introduzione in servizio

di tali locomotive.

Tuttavia non può disconoscersi che l'aumento adottato per la pressione di regime

della caldaia ha recato con sè, in confronto alle vecchie caldaie, le quali avevano

oltre a ciò dimensioni più ridotte, un aumento di lavoro e di spesa di manutenzione.

Fu specialmente tale considerazione che indusse l'Amministrazione ad iniziare,
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in parallelo colle locomotive ad alta pressione ed a doppia espansione, l'esperimento

dell'applicazione del surriscaldamento del vapore, con pressione di caldaia limitata
a 12 kg./cmº. a

Il tempo trascorso fin qui dall'introduzione in servizio delle prime locomotive del

gruppo 640, – poco meno di un anno, – non è sufficiente perchè possa essere dato un

definitivo giudizio sulla spesa e sull'entità dei lavori di riparazione, tanto della caldaia,

in confronto a quelle a più elevata pressione, quanto del surriscaldatore e degli appa

recchi accessori che vi sono annessi. Peraltro l' esistenza del surriscaldatore Schmidt

nei tubi bollitori non ha dato luogo finora, per i depositi di locomotive che hanno in

dotazione le 640, ad alcun disturbo, nè ha richiesto speciali lavori di manutenzione.

D'altra parte si è praticamente accertato, come fu già detto, che il personale si

familiarizzò facilmente colla condotta delle locomotive a vapore surriscaldato, cosicchè

l'impiego di queste in servizio non presenta maggiori esigenze di quelle richieste dagli

altri moderni tipi. Ed inoltre fu accertato, a parità di condizioni, un beneficio nei

riguardi della potenzialità e del rendimento, e solo resterà a vedersi col tempo se,

senza speciali aggravi, questo beneficio possa continuare a sussistere anche in locomo

tive non più nuove.

Nel complesso i vantaggi apparvero tali da indurre l'Amministrazione ad esten

dere maggiormente l'applicazione del surriscaldamento del vapore nella costruzione

l

i f

di nuove locomotive.

Roma - Novembre 1908.
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ati principali di costruzione delle locomotive

QUADRO A

montagna,

.“.-

- '

..

da treni merci e da
- . - - G R U PPI DI L O C () M O TI V E

DA T I 420 451 47O | 72O | 73O rº-ri
- 2a serie 1° serie 2- serie

(1) (2) (3) (4) (5) º (6) ( ( ) (8)

Caldaia

a . . . . - . . (lunghezza. . - e a º a lIl, 2,118 2,110 2,189 i 2,286 2,517 2,150 2,150

-
- E se ! ºrg º s l s ) ( ) ,

Graticola o o º - r so " g g e o mi d º 4 «- )) 1,020 0,980 1,600 1,524 1,120 i 2,044 2,044

( superficie . . . . . . . . . mº 2,160 2,070 3,500 i 3,480 2,820 4,400 i 4,400

altezza media sulla graticola . Dl, 1,075 1,340 1,450 1,258 1,400 1.170 | il 15

Forno . . . . . . . lunghezza (in alto). . . )) 2,055 2,000 1.780 2,266 2,050 2,800 2,800

- larghezza (id.) o - . . . )) 1,1 10 1.240 1,360 1,333 1,275 1,450 i 1,450

tipo . g e - a lisci lisci lisci lisci lisci lisci i lisci

" - e s • o acciaio | ottone ottone (*) | acciaio | ottone (”) ferro ottone ( )

Tubi bollitori . . . A numero s 205 241 273 260 255 27 1 | gri

l diametro
e o se mm. | 52/47 50/45 52/47 i 50/45 52/47 50/45 50/15

I lunghezza fra le piastre. II] - 5, 150 4,250 5,150 4,395 5,000 3.900 1.300
e ) - | s º e º - l ) -

i forno (al disopra della graticola) . mº 10,7 10.3 12.5 13,0 12,4 l 13 i 13

Superficie ) tubi . . . . . . . . . . . » 153,0 146,3 209,S 163.3 190,1 | 145,0 161,0

di riscaldamento totale . - - - - - - - - - ) 163,7 156,6 222,3 176,3 202,8 | 158,7 li 1,7

in contatto coi gas caldi l rapporto rispetto alla superficie
s º º a- r: ( i ) ( º f

della graticola. . . . . . . . . 1 : 76 1 : 74 1 : 63 1 : 51 1 : 72 1 : 36 1 : 10| massimo . IIl. 1,500 1,602 1,580 1,524 1,538 | 1,650 l 1,650

diametro interno. ſ minimo . . » 1,467 | 1,534 1,543 1,492 1,500 i 1.500 1,500

lunghezza . . . . . . . . . » 5,193 4,329 5, 190 4,628 5,040 i 3,472 3,S72

e º º s e id, compreso il portafocolaio » 7,538 | 6,296 7,669 6,955 7,780 - 6,646 7,046
Corpo cilindrico . . 5 m |

volume d'acqua a 10 cm. di altezza - - - . - a - i ) (-: -

sul cielo. . . . . e 9 ma i 4,700 i 5,900 5,900 5,300 5,100 i 3,670 4,000

volume del vapore . . . » i 3.500 i 2.700 | 2.700 2300 | 2 o 3200 3,3SO

pressione massima per cmº . kg. 10 10 16 l4 | 16 l 4 l 4

- lunghezza . . . . . . . Ill. 1, l 10 1.200 1,800 1,613 1, 100 1,51S l, 51S

Camera a fumo diametro interno . 29 1,533 | 1,534 1,617 1,524 1,500 1,500 1,500

i l

- ; l

l l | ; l

Scappamento. anulare a cono e anulare a cono
º

s mobile con alet- circolare mobile con alet- | -

Tipo a - a º e a s a e a palette mobili te tipo Nord fisso te tipo Nord anulare Adams fisso

l
- --S- -- -- -

diametro massimo . Ill. 0,4S0 0,480 0,470 i 0,445 0,4SU 0,500 0,500

Camino . . . . . l minimo. . . . . » 0,400 0,420 0,410 0,445 0,42) 0,420 0, 120

altezza (al disopra della camera a

fumo) . )) 1,320 1,238 0,700 i 0,910 0,620 0,990 0,990

attraverso la graticola . . . . mº 1,100 0,850 1,600 1,200 l, 140 1, 150 1,050

Sezioni di passaggio tubi lalla piastra tubolare del forno » 0,2086 0,2590 02935 0,2501 i 0,2732 - 0,2607 | 0,2607

d'aria l nel mezzo. )) 0,3470 0,3S32 0,4734 0,4134 0,4422 0,4 l 19 (), 11 1!

al camino (minima) )) 0, 1257 0,1385 0,132 0,1555 (), 13S5 0,13S5 0,13S5

Meccanismo. ; doppia espan- semplice | |

de i sione a 4 ci- i espansione

Tipo semplice espansione a lindri, 2 interni a 3 cilindri o - - - e - -

p * * * * * * * * * * - . . . . . . . . . tº 2 cilindri esterni e 2 esterni i esterni doppia espansione a 2 cilindri esterni

e- - T- – S. _-

diametro dei cilindri y A.P. . Ilì, 0,530 0,530 0,375 0,508 0,490 0,5-10 0,5-10

l B.P. )) - s- 0,610 i – (), 30 (),S00 (),S00

l corsa degli stantuffi a º o Y) 0,610 0,660 0,650 0,660 0,700 0,680 0,680

Apparecchio motore. diametro delle ruote al contatto | -

(con cerchioni nuovi) . . . . » 1,210 1,270 1,350 1,400 1,370 1,400 I, 100

spazio nocivo (anteriore + po- (A.P dmº | 16,700 18.500 39,000 i 17,000 39,000 31.000 | 31.000

steriore (*) . , B.P. » - s 60,000 - i 41,500 3S, 100 3S, I ()()

i i

ai o ta - o

l "- a- l » - e t º

Tipo dei distributori. . . . . . . . . - a a cassetto a stantuffi " a stantuffi Br"un

Sistema della distribuzione . . . . . . . . . Stephenson VValschaert Stephenson VValschaert VValschaert

- - - --
--- --- -

Dati generali,

to W peso totale in servizio . . kg 57 200 | 56 000 71 S00 (53 000 (55 900 73 S()() 1()0

Locomotiva . . . . . ) Pºso a vuoto. . )) 49 700 | 49 500 04 500 56 600 59) 200 6S 000 (5S 100

) peso aderente . . . . . . . » 57 200 | 56 000 74 800(“) 56 400 56 300 5-1 100 5S 300

capacità di carbone )) - «- º 4 000
- - -

peso totale in servizio . )) 27 500 | 2S 300 26 000 45 600 31 !)00 i 3-1 SUO 3-1 S00

Tonder . peso a vuoto (con attrezzi), n) 14 500 | 13 S00 13 ()()() 19 (50() 13 900 la 300 l 7 300

- capacità di carbone )) 4 000 4 000 e- 6 000 (5 000 1 500 1 500

capacità di acqua . . . . . . » 9 000 | 10 500 13 ()00 20 000 12 000 13 000 13 ()00

(*) Si sostituiranno con tubi di acciaio,

(**) Per le locomotive a cilindri gemelli e per quelle a 4 cilindri le cifre esposte r

(*) Minimo, con una tonnellata sola di carbone, leg. 71.800.

iguardano ciascuna una coppia di cilindri.
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Dati principali di

ID A T I

costruzione delle locomotive da diretti,

G R U PPI D I L O C O M O T IV E

552 - º | e4o 666 670 68O
1º serie 2º serie 1a serie 2a serie

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9)

C a 1 da i a . (*)

lunghezza . lll, 2,395 2,167 2,167 2,167 2,900 2,000 2,000 2, 189

Graticola i larghezza . )) 0,988 1,120 1,120 1, 120 0,940 1,500 1,500 1,600

superficio , lmº 2,360 2,420 2,420 2,420 2,720 3,000 3,000 3,500

º altezza media sulla graticola . lì), 1,400 1,350 1,350 1,435 1,473 1,470 1,470 1,450

Forno. . . lunghezza (in alto) )) 2,330 1,810 1,810 1,750 2,647 1,945 1,675 1,780

l larghezza (id.) b) 1,200 1,180 1,180 1,160 1,270 1,380 1,330 1,360

| tipo . Serve Serve lisci lisci lisci lisci Servo lisci

metallo . ottone | ottone (“)| ottone (“)| acciaio acciaio acciaio ottone (*)| ottone (“)

Tubi bollitori . Il ll lìl e l'O . | 25 104 203 116 950 246 125 (“) 273

diametro di e mm. | 65/60 70/65 50/15 . 50/45 50/45 50/15 70/65 52/47

lunghezza fra lo piastre . lll. 3,200 4,000 4,000 4,000 4,686 4,000 4,000 5, 150

Tubi contenenti motallo . e- sa -
acciaio - s e

gli elementi Il lllll (º l'O . - u- -s 21 - - i s

surriscaldatori l diametro llllll . a-p sa- -s
133/125 e-, v sa sp

forno (al di sopra della graticola). mº l 1,9 10,0 10,0 9,9 13,2 11,7 ll,6 12,5

º v e tubi . )) l 47,4 165,0 l 14,8 98,4 188,0 140,7 199,8 207,8

Superficie - u-
o a a-

è os) ( N º

di riscaldamento l totale o - e a o )) 150,3 175,0 124,8 108,3 201,2 152,4 211,4 220,3

in contatto V rapporto rispetto alla superficie -

coi gas caldi della graticola. º º )) 1 : G7 1 : 72 1 : 59 1 : 45 l : 74 1 : 5 l 1 : 70 1 : 63

superficie di surriscaldamento. )) - sa -
33,5 e- 4- a- e

- -
massimo. lll. 1,464 1,380 1,380 1,500 1,524 1,514 1,514 1,580

diametro intorno a -
s

º a f o

lìllllllllO . )) 1,340 1,344 1,344 1,470 1,492 1,350 1,350 1,543

lunghezza . - . . . . . ) 3,035 5,435 5,135 5,435 4,947 5,930 5,930 6,985

Corpo cilindrico - id. compreso il portafocolaio. » 5,639 6,488 6,488 7,660 7,888 8, 130 8, 130 9,299

volumo d'acqua con 10 cm. di

altezza sul cielo . mº 3,500 3,850 3,850 4, 250 5,730 4, 150 4,100 5,900

volume di vapore . )) 2, 150 2,100 2,100 2,140 2.600 2,200 2,170 2,700

º pressione massima per cni” . kg. 14 16 16 12 l 4 15 15 16

( e f ) lunghezza . lì), 1,400 1,400 l,400 1,400 1,613 2,000 2,000 1,800

º º nº i diametro )) 1,374 | 1,416 | 1,416 | 1,574 1,524 1,384 | 1,384 1,617

l circolare la lì

«s

ſì, 11tl 18 l'8 8, C, Oll ()

Scappamento. º" C) "si mobile con alet

Tipo Adams a palette mobili trasversale circolare fisso a palette mobili te tipo Nord

- - - - - -- - - S. --

li ( massimo lll. 0, 180 0,485 0,485 0,430 0,445 0,550 0,550 0,480

Camino l "i minimo, s » | 0,420 | 0,410 | 0,410 | 0,350 0,445 0,470 | 0,470 0,425

| altezza (al di sopra della camera a - -
-

o o la a a

V. fumo) )) 1,103 0,817 0,817 0,720 0,910 0,875 0,875 0,636

attravorso la graticola ll) 1,050 1,100 1,100 1,100 1,210 1,330 1,330 1,600

| alla piastra tubolare del forno » 0,2655 | 0,2654 | 0,2182 | 0,2963 0,3976 0,3100 | 0,3800 0,2935

Sezioni "i nel mezzo . . . » | 0,3234 | 0,3191 | 0,3228 | 0,2358 0,3976 0,4300 | 0,3900 0,4734

di passaggio -
tubi V alla piastra tu

d'aria " ) bolare del forno » - - -
0,1650 -s - a t- a-

surriscaldatori nel mezzo. )) - va- e-
0,1583 - a - a- e i

al camino (minima) )) 0,1385 0,1320 0,1320 | 0,0962 0,1555 s -
0,1418

º -

ice i domini e-
donnia espan

Meccanismo. "l" º". doppia espansione "" i".

-

doppia espansione 2 cilindri dri, 2 interni a 4 cilindri, dri, 2 interni

Tipo a 2 cilindri interni interni e 2 esterni 2 interni e 2 esterni e 2 esterni

- -- ---
---S. -

f s. ( A.P. lll . 0, 180 0, 130 0,430 0,540 0,394 0,360 0,360 0,360

diametro dei cilindri a f e a n u e a ( ( (

l B.P. )) -
0,680 0,680 t- 0,635 0,590 0,590 0,590

corsa dogli stantuffi )) 0,600 0,700 0,700 0,700 0,660 0,650 0,650 0,650

All'arºliº mºtºre diametro delle ruote al contatto

(con cerchioni nuovi) . )) 1,940 1,850 1,850 1,850 1,860 1,920 1,920 1,850

Spazio nocivo (anteriore + po- A. P. dmº | 35,500 | 23.500 23,500 30,000 34,000 28,800 28,800 41,000

A steriore) (“) . .llº.I', dmº asso 4 1,500 41,500 a 41,000 56,300 56,300 58,000

Tipo dei distributori tl," a stantuffi a stantuffi a stantuffi

Sistema della distribuzione . . Stephenson VVal Reloaert Stephenson VValsehaert

-

-- - - -

Dati generali.

peso totale in servizio. lig. | 48 300 55 000 55 000 54 500 65 700 69 900 70 800 70 000

Locomotiva pc8o a vuoto . )) il 4 300 50 350 50 350 49 900 58 900 (50 900 61 000 62 800

peso adoronte. )) 2!) 500 44 000 44 000 44 000 44 500 43 200 44 400 45 000

capacità di carbone . . . )) - t- e- t- d-º 4 000 -1 000 e

peso totale in servizio )) 31 900 35 300 35 300 35 300 45 600 37 200 37 200 40 500

Tender g \ peso a vuoto (con attrezzi) )) 13900 | 14 300 | 14 300 | 14 300 19 600 17 200 | 17200 14 500

) capacità di carbono )) 6 000 6 000 6 000 6 000 6 000 a ara 6 000

capacità di acqua . . . . . )) 12 000 15 000 15 000 15 000 20 000 20 000 20 000 20 000

(...) Per la locomotiva 6701 l.S. (già 3701, poi 5001 R. A.), alcune dimensioni sono alquanto diverse.

(ss) Si sostituiranno con tubi d'acciaio.

(“) Oltre a 4 tubi lisci 50/45.

(--) Per le locomotive a cilindri gemelli e per quelle a 4 cilindri le cifre esposte riguardano ciascuna una coppia di cilindri.
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Note relative ai quadri C e D

QUA DR O C.

Come pressione media del diagramma fu presa per ciascun lato del meccanismo

quella risultante dalla media delle aree dei diagrammi relativi a ciascuna faccia dello

stantuffo.

Per il calcolo della potenza indicata fu impiegata la formula N = p'a V z +p"o, VB,

dove p"m e p"m sono le pressioni medie dei diagrammi di cui sopra, V è la velocità

corrispondente a ciascun diagramma [v. colonna (4)]; ed inoltre :

C, re 1000

3600X 75

3= 0.

1000

* 2 S 3600 75

1000

O = 1000

3600 X 75

1000

º = 5ATE
3600 X 75

In queste

ſ =–

º 3 ECCO 75

» . . .

x10 000(a -2') p. l

l

gx 10 000(d, – º, D

» , º

x10000(e-º) p. per le locomotive a semplice espansione e a 2

( cilindri.

4 l

x 10 000(dº- 5.
D per le locomotive a doppia espansione e a 2

l ( cilindri.

X 10 000 (d,” – 3,”) r;
D

per le locomotive a doppia espansione e a 4

cilindri.

\

espressioni i valori di d. d, dg, l e D, espressi in metri, sono quelli

esposti nel quadro A; 3, 2, e 3, pure espressi in metri, sono i valori dei diametri

delle aste degli stantuffi.

I valori numerici

per la locomotiva 7534:

id.

Colonne : (7)

di x e 3 sono i seguenti:

2 =2,56 3= 5,70 per la locomotiva 7206: 2 = 4,42 3 = 0

7316: x = 2,21 3= 5,26 id. 4701: 2 – 2,38 % -- G,45

27ON,

Lo sforzo di trazione indicato è : Fi= m F =="- -

QUADRO D.

3600 L A F, V

V= "; (10) F, - - -; (11) No– - " –; (12) : v. avverrrº (10) 1000 Le 11) No gro ) C! ]

P– M Q A V

tenza VI"a pag. 19; (13) N. = Nori 270 V. avvertenza VIIº

(24)

e relativa annotazione a pag. 19 ;

9.2 k V

270

P -- M -

N=mN - N. P -- li ro: V. avvertenza IX" a pag. 19 ;

(18) S = S + (30+0,7 M') Le + iM + M ) L |: v. nota Xº

A' r A' 270 000 A'

a pag. 20 ; (21) a-L 5 22) av = L. ; (23) a - A ;

lº A V l

270 000 A 3GOOA' pre 3000 A º 3000 A

al = - = TRI, si ; (25) a E , ; (26) as = , dove
m A Tº N, Iº T" S

S è la superficie riscaldata totale della locomotiva in mº (v. quadro A);

A’ f v f “V f

s) e- o s ) . ) - to - lo - a D e

(27) aa- si (28) aa, - si ; (31) e, - L (32) e, L
lº A V

(33) e 270 000 C' º (34) e 270 000 C 3000 C' º r; 3000C

º T A ) CI = NAT=T Ni (º) e -

e n 4 o 3600. C t o e e - e e a º

(36) ºs TTG dove G è la superficie della griglia in mº (v. quadro A);

7 V /

(87) ea -5 ; (38) ea -5

NOTA - I pesi medi in servizio delle locomotive e dei tender, col carico medio di acqua e di

carbone avuto negli esperimenti (circa la dolla scorta totale), sono i seguenti :

per la locomotiva 7534 M'E tonn. 75 ; M" E tonn. 2S

id. 7816 » E » 66 ; » = , 26

id. 72O6 » rs » 67 ; » - s 33

id. 47Ol » » 75 ; º tz , 20

id ex 4553 R. A. s = e 55 ; i t . P5
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ovano o.

Riassunto dei dati relativi ai diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione

sulle locomotive da merci e da montagna,

P- - | 3 i = | S. TE Introduzi Pressi Potenz i 2 fi

S S to p- gi Sozi S re; N'OCIUIZIONAC) l'OSS 1OIMG) Ot,0IAZ8. $ $ $ C)

gi .: gi GO º i = l- e ei s si in º/ m e di a d el l in di c at a 5, 3 Spr

o 9 E | S 8 i | E º 3 | E E 0 e e - a s e 52 | | | | |

i È i ; è 'So | º o | e 3 $ S $ i; della corsa diagramma nei cilindri | S. fi ig ºzi 7, È 9

O erº i 'tri i CO e pesº
ſº

È i i (11 (12 (13 º i ANNOTAZIONI

z 3 º i È gi ) ) ) S
e- O e val - l- N vo p=t

T i | º 3 e g$ 3º | 3 | 3 | è

rzº $ º | i 3 i " A P. B P. | A P. B P. A. P. B P. 5 º è i

(1) (2) | (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) 10) (14) | (15) | (16) | (17)

tonn.º! No km/ora lì - lig. HP | kg/cmº kg/cmº - v=sas - kg/cmº kg/cmº IEIP RIIP "/o IIP - kg.

LV | 149 | 4 | 285 | 108 | 4160 439 | 13,2 | 5 | 2/3 | 55 | 65 | 5,16 | 284 | 377 | 461 | 55,0 838 1,90 | 7936 | Trº" "iº
l

a Pracchia del 14 dicem

sv s | 6 | 27,5 | 104 | 4320 | 440 | 13,0 | 5 S f);5 65 | 5,23 | 3,12 | 368 | 489 | 57,1 857 1,94 | 8410 | bre 1906,

Tempo sereno - umido.

| sº

LVII 143 | 3 34 12S | 3760 | 473 | 13.5 5 2/3 55 65 5,03 | 2,74 438 531 | 54,8 969 2,05 | 7690 | Treno MI 5034 da Pistoia

i

a Pracchia del 20 dicem

v, ) 31,5 | 119 | 4320 | 504 | 13,4 ; 5 )) 355 65 5,39 | 2,94 | 435 | 528 | 54,8 963 1,91 | 8255 | bre 1906.

Tempo nuvolo - calmo -

|
-

asciutto.

LVIII 161 | 2 | 40,5 | 153 | 2880 | 432 | 13,4 | 4,8 | 2/3 | 55 | 65 | 4,08 | 1,93 | 423 i 446 | 51,4 869 2,01 | 5795 | Treno MI 50º da Pistoia

a Pracchia del 21 dicem

2) 3 42 159 | 3200 | 498 | 13,8 5,1 )) 5;5 65 4,45 | 2,72 479 647 | 57,3| 1126| 2,26 | 7240 bre 1906.

- -

“emo - freddo -

» 5 | 29 | 110 | 4560 | 490 | 13,8 | 5,1 » | 55 | 65 | 537 | 3,41 | 890 | 561 | 58,6 963 1,96 | 8960 " "

) 6 | 27,5 | 101 | 180 | 457 | 13,1 | 48 | » 55 i 65 | 5,30 | 3,04 | 373 | 477 | 56,2 850 1,86 | 8350

y » . 7 | 28 | 106 | 4570 | 474 | 13,8 | 5 » i 55 i 65 | 5,32 | 300 | 3si | 479 | 55,7 860 1,81 | 8390

» » | S | 29 | 110 | 1800 | 516 | 13,9 | 5,2 | » | 60 | 69 | 5,54 | 3,11 | 411 | 514 | 55,6 925l 1,79 | 8605

LXXXVII | 17:2 | 1 | 45 | 17 | | 3200 | 533 | 15,5 | 4 3/4 | 45 | 65 | 5,20 | 1,56 | 517 | 369 | 41,7| S86| 1,66 | 5315 | Treno MI 5050 da Pistoia

a Pracchia dell'8 mar

)) 2 5() 193 | 3040 | 563 )) 4,3 )) )) )) 5,38 | 1,51 ;595 397 | 40,0 992| 1,71 | 5200 zo 1907.

T “emo - calmo.

» | 3 | 52 | 20 | | 3040 | 5S6 | » )) )) )) » | 5,18 | 1,43 | 595 | 392 | 39,7 987| 1,68 | 5125 º” ”

)) 30 116 | 4245 | 472 )) )) )) 3() 70 6,60 | 2,21 437 349 | 44,4 786| 1,66 | 7075

2 )) 5 26,5 | 103 | 1480 | 440 )) )) )) )) )) 6,71 | 2,45 392 342 | 46,6 734 1,66 | 7460

)) (3 25,5 | 103 | 4800 | 453 )) 5 )) 52 (38 6,97 | 2,34 393 314 | 44,4 707| 1,56 | 7500

)) 7 27 104 | 4720 | 472 )) )) )) b) 70 6,70 | 2,57 39S 365 | 47,8 763| 1,61 | 7630

» )) 8 27 1() [ | 47.20 | 472 )) 4,5 )) )) )) 6,66 | 2,44 396 347 | 46,7 743 1,57 | 7440

LXXXVIII | 173 1 | 44 | 170 | 3120 | 508 | 15 – | 3/4 | 50 | 60 | 4,75 | 1,77 | 460 | 410 | 47,1 870 1,71 | 5340 | Treno M L 5050 da Pistoia

a Pracchia del 9 mar

)) 2 49) | 189 | 3 | 20 | 566 )) sa )) )) )) 4,75 | 1,75 | 513 | 452 | 46,8 965 1,70 | 5300 | zo 1907.

|

T reno - cal s

)) 3 | 50 | 193 | 3120 | 578 | 16 | – » » | 5,07 | 1,81 | 558 | 476 | 46,0 1034 1,78 | 5550 |" "

uso 592 | 15 | – » | 60 70 6,06 | 226 | 513 | 459 | 47,3 972 1,64 6810
|

» 5 | 32 | 2 | 1800 | 570 16 | - )) )) » | 6,53 | 2,54 | 460 | 428 | 48,2| 888| 1,56 | 7500

» . 6 | 31,7 | 122 | 1875 | 573 | » - )) )) )) 6,31 | 2,64 | 441 | 441 | 50,0 882| 1,54 | 7510

Y » 7 | 32 | 121 | 4875 | 577 | » - )) )) » | 6,25 | 2,48 | 440 | 418 | 48,7| 858 1,49 | 7270

|

» . S 32 124 | 4800 | 570 )) s . )) )) )) 6,35 | 2,46 445 415 | 48,3| 860 1,51 | 7250

X("I 163 1 51 | 197 | 3440 | 650 | 15,8 | 4,5 | 4/5 | 60 | 70 | 5,57 | 1,57 | 628 | 422 | 40,2| 1050 1,61 | 5560 . Treno M L 5050 da Pistoia

- - a Pracchia del 12 mar

)) 2 55,5 | 214 | 3200 | 658 )) )) )) )) )) 5,47 1,70 671 496 | 42,5| 1167| 1,72 5520 zo 1907.

X » | 3 | 57 220 | 3120 | 659 | » . . . » . » » | 5,12 | 1,57 | 645 | 472 | 42,2| 1117 1,69 | 5290 |" "

» 45,5 176 | 4000 | 675 | » ;5 » | 65 | 75 | 6,24 | 1,88 | 628 | 450 | 41,7| 1078 1,60 | 6400

)) 5 41,5 160 | 4320 | 665 | 15,5 )) )) » i » 6,57 | 2,04 603 445 | 42,4| 1048 1,57 | 6810
t

» . 6 40 154 | 4480 | 665 )) )) )) )) )) 6,74 | 2,10 | 596 442 | 42,6| 1038| 1,56 | 7020

» )) 7 40 154 | 4480 | 666 )) )) )) )) )) 6,62 | 2,20 | 587 464 | 44,1| 1051 | 1,58 | 7080

|

-, » | 8 39,8 153,5 1480 | 661 | 16 )) )) | )) » | 6,76 | 2,23 | 594 | 467 | 44,0| 1061 1,60 | 7200

» | 9 10 154 | 4400 | 652 | » . » . » . » . » | 6,60 | 2,29 | 584 | 483 | 45,2 1067| 1,68 7200

2, » | 10 38,3 , 148 | 4240 | 602 | 15,8 )) )) )) )) 6,67 | 2,08 | 565 | 420 | 42,7 985 1,63 | 6900

“N » | 11 37,6 145 | 4560 | 635 | » )) )) )) » | 6,63 | 2,13 | 550 | 422 | 43,4 972 1,53 | 6980

“, » | 12 | 38 | 117 | 4180 | 630 | » )) )) | )) » | 6,71 | 2,24 | 564 | 448 | 44,3| 1012| 1,60 l 7200
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Segue QUADRO G.

ºs O º co p- u º

S º pa- a i ; º è Introduzione Pressione Potenza $ i S E

o ei e psºl ta d º 0 sº º s O ( ) ea

e 3 i gi $ “ º Ts º 5 2 , E in "/o m e di a d el l im di c at a i ga il gº

i È | S È º è si e S s S ? 5 della corsa diagramma nei cilindri | S fi "E rz Ai È ;
O b: e pal gi a gag º *: - CO era C) pº

i; i «) (13 º, i ANNOTAZIONI
z 3 R | 5 e S ; -º N a gal 2 . . . . . . S (11) (12) (15) C- l e È l i

- : i 53 |-º-== , isp- G) a si pri

3 i | “è 2 i # È
S 3 | 3 º 5 º | ; gº A. P. | B. P. | A. P. | B. P. | A. P. i B. P. | i s | C. ; º

(1) (2) | (3) (4) | (5) (6) | (7) | (8) (9) (10) (14) | (15) | (16) | (17)

tonn.ºl No km/ora n kg HP |kg/cmº kg/emº | – se-a – | kg/cmº |kg/cmº | HP EIP | ºl, HP sa- lig.

Segue : LOCOMOTIVA 7816

X(XVII s ai lo so boo is 35 | 28 | 50 | 65 | 5so in sos is ai vio, 12 | Caso"

)) » | 2 | 35 | 135 5440 | 706 » | 3,75 | 3/4 | 55 | 75 | 6,46 | 2,10 | 500 | 387 | 43,6 887 1,25 | 6840 | zo 1907.

)) » 3 16 177 soso oas » | 35 o | 05 | 545 ,oo 551 ss il 9ai 150 | 5520" "

)) » 20 | 7s 5200 | 385 » . 30 | » . 60 | 75 | 6,17 | 2,10 | 278 | 221 | 14s 194 1,28 | 6680

)) » solº 5 e 35 col sol los sis 2 sia la leso

)) 478 | 9 | 38 | 147 i 4800 | 676 | » » . » » | 75 | 6,08 | 1,77 | 510 | 354 | 41,0 864 1,28 | 6150

3) » . 10 | 36 | 139 5200 | 694 | 15,5 » )) » | 6,54 | 2,00 | 520 | 380 | 42,2 900 1,29 | 6740

)) » 36 | 139 5110 | 727 40 | » | 60 | 75 | 650 | 2,10 | 517 | 39s | 435 915 1,26 | 6870

) ) e ss un sito tool I) | )) )) » | 6,40 | 2,08 | 538 | 416 | 43,6 954| 1,21 | 6970

)) )) 13 37 | 143 i 5440 | 7.46 Y) )) » . » )) 6,46 | 2,19 | 528 | 427 | 44,7 955 1,28 | 6970

)) )) i 31,5 | 122 5840 | 680 | 15 | » | » . » . » | 6,68 | 2,44 | 466 | 404 | 46,5 870 1,28 | 7470

) ) la 20 s Goso tºol , » 55 | 75 | 6,40 | 2,76 | 283 | 290 | 50,6 573| 1,27 | 7760

)) | 0 | 20 s 20 io | 33 osº 200 so | 27 | are so lº so

LOCOMOTIVA 72O6

sciv e i a usato sia la – | 2/5 | 50 - º - ci - - oi lo 5350""
)) i » º 41 | 155 | 2400 | 365 | 13 i )) )) - 3,55 E 644 s – | 644| 1,76 | 4240 | le 1907.

) ) » | 3 | 36 | 136 | 3440 | 458 | 13,5 – » . 55 - 5,38 | - ss6 | - - 856 1,87 | 6410|" "
l l l

2) » | 4 | 33 | 125 | 3760 | 159 | 13 – , 60 - 6,10 | – | 890 | – – | 890 1,94 | 7280

p) 33 i gºl sono i sol is - )) se 5,91 | – | 862 | – | – | 862| 1,96 | 7080

)) | 0 | 3 | isl 30so | 23 | 13 - » - i 6,14 | - stº - - i sas 190 | 7340

)) 32 | 12 | » | 136 | 13 - . » - 6,14 | – | 869 | – | – | 869 1,99 | 7340

)) 8 | 32 | 121 | » | » . » . - » . » - i 6,18 | – 874 | – | – | 874 200 | 7380

32 | 2 | » - - I 628 - sss - - sss 203 | 7500

)) » . 10 | 32,5 | 122 | » . 443 | » – ! » - 603 - 868 | - - 86s 196 | 7200

)) » | 11 | 31 | 118 | » | 423 | » º )) )) a 590 – | 817 | – - | 817| 1,93 | 7110

( II 103 | 1 26,5 | 100 | 1760 | 172 | 13,3 | – 2/5 55 s 3,17 s 369 - – | 369| 2,14 | 3760"

)) | 2 | 29 | 110 2240 | 241 | » - » » I – 30 - 40 - - | 16: iº ſºno "i

)) » | 3 | 425 | 161 | 1920 | 302 | 135 - i )) - ass - so - - neo gas no "" "

» 45 | 170 1760 | 294 | » . - » - 3.38 - 672 - - 672 228 | 4020

J ) 4s | Isº 2210 | 30sl » - » . - 4,00 - 848 | - - | 848 2,13 | 4770

)) » | 6 | 40 | 151 | 2800 | 414 | » - i 60 - 482 - l 852 | - - l 852 206 | 5745

)) » . 7 | 37,5 | 141 | 2800 | 388 | 13 | – )) – | 4,28 | – | 710 | – - 710 1,82 | 5110

p) i » , 8 | 38 | 143 | 3200 | 450 | » a - )) )) sº 5,58 | – | 938 i – | – | 938| 2,08 | 6660

LOCOMOTIVA 47O1

CI 222 | 1 | 42,5 " 4160 o 152 | 35 | 12 | 55 | 65 | 07 | 12 | sa | 340 | 33eiodº 156 | 6500"

)) )) 2 | 45 174 | 4080 | 680 ; 14,8 D) )) )) )) 6,70 | 1,13 | 718 | 328 | 31,3 1046| 1,54 | 6265 | le 1907.

)) is isl solsa 14,5 | » » | 45 | 65 | 6,63 | 1,20 | 758 | 372 | 32,9| 1130 1,65 | 6355 |"" º

)) » | 4 | 27,5 | 106 | 5760 so 14,7 | 4,1 | 2/3 | 50 | 70 | 8,70 | 1,90 | 570 | 337 | 37,2 907| 1,55 | 8900

)) » . 5 | 27 | 104 | 6160 | 616 14,9 | 4 | 3/4 | » | » | 7,77 | 2,4 l 498 | 420 | 45,7| 918 1,49 | 9180

)) » | 6 | 26,5 | 102 | 6080 sos 15,1 | » | 4/5 | » » | 6,60 | 2,79 | 416 | 477 | 53,4| 893 1,49 | 9085

)) » | 7 | 28,5 | 110 | 6320 | 668 | 14,8 | 3,8 | » » . » | 6,84 | 2,95 | 464 | 542 | 53,8| 1006 1,51 | 9520

)) » | 8 | 30,5 | 114 | 6400 º 14,9 | » » | 55 | 75 | 6,98 | 2,87 | 507 | 565 | 52,7| 1072| 1,48 | 9480

)) » | 9 | 30,5 | 114 | 6160 | 696 | 14,6 | » )) » | 70 | 6,92 | 2,88 | 503 | 569 | 53,0 1072| 1,54 | 9490

)) l io l ao l noletolo, la l . » . » . » 6,86 | 2,87 | 490 | 556 l 53,1l 1046 1,51 | 9410



Segue QUADRO G.

º .2 4 e o ai esi i i 2 si

i lili i : i : i .. i "li. i. iii i
3 i l ## i i; ii # È ; i. si era | areemme e nºn # i zº i; ſ NOT ( ZI() A'

i i ii ; gi gi (11) (12) (13) sº si È a ANNOTAZI(JN /

i º | i i i 3 | 4 | È

z gº ; º | gº | A P. B P. | A. P. B P. A. P. B P. 5 º - ; -

(1) ) | (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (14) | (15) | (16) (17)

tonnº| N° km/ora | n. kg. HP |kg/cmº kg/cmº | – º -r – | kg/cmº kg/cmº | HP HIP ºi, HP smsº- kg.

ISegue : LOCOMOTIVA 47O1

CIV | 204 | 1 | 47,5 | 184 | 3680 | 648 | 15 | 3,7 12 | 15 | 65 | 551 | 1,75 62 530 i 160 nº iº º"

)) » | 2 | 51,5 | 199 | 3600 | 687 | 14,8 | 3,7 i » D) » | 5,22 1,75 640 581 | 47,5 1221 1,78 i 6395 e io.

D) » | 3 | 52 | 2o suo legal 15 | 3 | io so 501 1156 1,75 ore e

)) » | 4 | 53 | 205 | 3680 | 722 | 15,3 | 4 | 2/3 | 50 5,27 1,71 | 666 584 46,7 1250 1.73 i 6365

Y) » | 5 | 47,5 | 184 | 4080 | 718 | 15 | » )) )) | 50s 183 67 i 500 e le 173 foso

)) » | 6 | 36 | 139 | 5360 | 715 | 15,2 | » 3 4 i ) » 693 | 245 594 | 568 | Isº 1162 i S710

D) » 325 | 126 | 5520 | 664 | 14,9 38 70 | 736 2.20 | 570 i 161 | 14, 1031 1,55 | S565

)) » | 8 | 33 | 127| 5600 | 684 | 15 | 4 | 1,5 55 | . 7,70 so 605 | 511 | 15,7, 1116, 163 9130

)) » | 9 | 32 | 124 | 5040 | 597 | 15,2 | » » » | 797 252 i 60s i 520 io us 189 9520

)) » | 10 | 30 | 116 | 6240 | 694 | 15 | 3,8 . » D) » | 7,71 i 550 | 494 47,3 1014 1,51 9395

)) » | 11 | 32 | 124 | 5920 | 702 | 15,2 i 4 i )) » | 7,80 i 252 | 594 | 520 iº mi 1,59 9100

)) » | 12 | 33.5 | 129 | 5840 | 724 | 15,3 | » » )) )) 7,68 | 2,43 613 3526 ide 1139 1,57 9175

l ; . !

)) » | 13 | 34,5 | 133 | 5840 | 746 | 15,1 | » » » » 7,60 2,47 624 550 16s 1174 15s 9180

)) » | 14 | 36 | 139 | 6080 810 | 15 | » 60 | 75 797 - 682 565 15,3 ei 15, 250
i ; : ; | i

- –

CVII | 272 | 1 | 125 | 164 | 4560 718 15,1 | 28 | 3/4 55 75 7.00 154 70s 122 37,3 1130 1,5 riso trº M i 303 la pistola

)) » | 2 | 46,5 | 179 4560 | 804 | 14,7 3 | » 47 » 6 ss 1,51 62 62 37,8 1224 1,53 7105 "º º era

1) » | 3 | 48,5 | 187 | 4640 | 834 | 14,5 8,1 i 4/5 60 so 7,00 1,56 | 80s Iss 37,6 1296 1,55 220 º“ “

)) » 23,5 | 91 | 7280 | 633 | 14,8| 3,6 70 S5 9,20 2,41 514 365 il S79 1,39 10090

)) » | 8 | 24,5 | 95 7280 | 660 15 | 3,7 | . . » 92 2,4s i 541 392 120 933 14 102so

D) )) 24 | 93 | 7200 | 640 | 15 | 3s » » )) 9,30 | 250 | 532 3s 12,1 919 1,43 10330

)) » | 10 | 24 | 08 | 7600 | 675 | 15 | 3,7 | » . » )) se 2º i 407 ri gio 1,39 105so

)) » | 11 | 24,5 | 95 | 7360 | 668 | 15 3,7 N) » » sia 25 533 406 te 939 1,41 10345

)) » | 12 | 24,5 | 95 | 7600 | 690 i 14,9 | 3,7 » . » » , 9.50 | 269 555 425 | 13,4 9so 142 los00

-

CVIII 234 | 3 | 52 201 | 40SO | 7S6 | 15 4,3 | 2/3 | 50 60 5,38 2, l 1 ; 666 0S bia sia 1,75 7 140 | Treno M 1. 5050 da Pistoia

)) » | 6 | 31,5 | 122 6210 | 72s 149 3s 60 o 6 260 575 52, i no 152 gioo """"

)) » | 7 | 32 | 124 | 6320 | 751 | 15 | » » i » » so i 262 i 599 5ai 175 il 10 , 9615 ºº º

)) » | 8 | 32 | 124 | 6320 | 751 | 15 )) D) No )) 760 256 579 529 ri nos 1,4S i 9350

D) » | 9 | 31,5 | 122 | 6640 | 775 | 15,3 | 4 | » . » » 8,10 259 i 607 526 i 46,4 1133 1,46 9710

)) » . 10 | 315 | 122 6820 ss 151 780 264 5so 536 1, me lº ripo

i -

CX 222 | 1 | 2 | 162 | 3700 | 585 | 15 | 33 i 2/3 o 60 567 | 170 567 161 is oas 1,76 6600 treni a lºla"

D) » | 2 | 45 | 174 3200 533 15 | 29 35 i 60 577 | 150 bis 35 | 11,3 ora lo so """"

)) » | 3 | 45 | 174 | 3360 | 560 i 15 | » )) D) - 5,96 | 152 i 639 | 141 tos 10so 1,92 uso º nuvolo - calmo.

D) )) 5 30 116 | 4320 | 480 | 15,5 3 )) 55 60 6,98 | 2,45 499 475 48,8 974 2.03 ST70

)) » | 6 | 26 | 100 | 5680 | 547 | 1; 4,8 | 4/5 )) 55 | 6,96 | 287 431 si 52s 91 ? iso oro

)) )) 7 | 25 97 | 6000 | 555 | 15 )) )) )) )) 7,10 | 3,10 se 500 | 54,2 923 oro

)) N) 25 97 | 6160 | 570 | 15,5 | » )) )) » | 7,42 | 320 | 442 516 | 53,9 95s 16s losso

)) W) 28 | 108 | 5920 | 614 | 15 | 6 )) » » . 546 | 3,65 | 364 | 660 | 64,4 1024 si 9)S70

)) » |10 | 29 | 112| 6160 | 661 | 15 | 43 | » » 75 | 7,43 | 296 | 513 | 554 | 51,9 1067 1,61 | 9010

)) » | 11 | 31 | 120 | 6160 | 708 | 15 | 4,2 » » » i 725 | 2,89 | 535 | 578 | 52,0 11 13 1,57 | 9700

) » | 12 | 31,5 | 122 | 6000 | 700 | 15 | » » » . 7.20 | 2si i 510 | 57, 51, ini so 9520

D) » | 13 | 31 | 120 | 6400 | 734 | 15,5 | 4,3 i ) )) p) 750 | 2so i 551 57s | 51,0 1132 º 9)ST()

) » | 14 | 32 | 124 | 6000 | 710 | 15 | 4,2 | » . » . » 712 | 278 | 512 | 573 50,9 1125 15s 100
) » | 15 | 33 | 127 | 6080 | 744 | 15 | 4,5 | » )) No 6,8S | 3,05 | 5.40 | 649 54,6 1189 1,60 a 20

l l l
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Dati di lavoro e
CO nsumi d'acqua e combustibil G agli

l p- s psi l p- passi º, la

i 3 i i
re: º 'S, si è 3 | 3 |: i | È º o i $ .2. 3: 3

E | º è E | . . cS 4.2 º 3 | È i5 | é is | : sè ; | gº i;
PER C o Rs o è S | e r: 5 È 9 gi a 5 º | $ 53 | s|5.5 | Si 3i

º tº .2 s: cº º ; S 5 s3 | º si | 5 i sè 3 i 3 5 87 i

NUMERO E DATA - 5 | s | 5 3 i ci sg 33 e sº |; 3 | 25 3 e

considerato 5-4 i- a sº GO C D TE, 3 5 e º è e - | 5 a 5 sè 2.2, E i; 3 i

s . s e º 8 è º 3 è ièg #g º si 3 ; 3 º 3

È 3 3 º i si È il 33 | a $3 | È |gisl is as.

dell'esporimento e del treno : 2 | : 3 O C C i 8 | : : 8 e e si Si S $ , $ 5 i È i 3 C È 3 8 ei 3 23 g
Sſ) - I bI) - .9 2a ad 3 33 O C S. 5 º ci 3 è a 3 ; 3 C. è 33 o ci º Q

5 S | 53 | È 8 º 5 37 | S:3 |33 5 |; 53 | : 85 | ; a 5

effetti delle misure | 5 5 S è ;- p- S 3; i ſi È i è ri -

Le L. P T V Ve A Fu Nu t00, ºſbe ºbi-ºſtoe M. NI N. S'

( 1) (3) | (4) | (5) (6) (7) | (8) (9) (10) | (11) | 112) | (18) (14) (15) | (16) (17) (18)

l al lem. l lem. - -
i rib D D to11n. tonIA.

lom. ". tonn. I secondi i " kg.-metri lig. HIP HI! EIl EII i. ".

Lll Treno MI, 5034 del 11-12-06 (a)| Pistoia-Pracchia . 25,02| 141 | 147 | 3170" | 28,4| 29,0| 95 600 000 | 3825 | 402 | – a - 0,133 | 783 | 20 720 | 37 430

LIII id, id, del 12-12-06 (a) Id. ld. . y X, 166 | 3540" | 25,4| 25,6| 104 000 000 | 4195 | 395 - sua e- 0,134 | 732 | 22900 | 39 610

LIV id. MM del 13-12-06 (b) Id. Id. . S 141 | 3390" | 26,5| 28,5 89 350 000 | 3575 | 351 | - - - 0,135 | 696 | 19870 | 36 580

I,V id. MI, 5034 del 14-12-06 (a) Id. ld 9 S) 149 | 3070” | 29,3| 29.9| 95 000 000 | 3800 | 412 1,92 704 90 | 0,128 | 794 | 21 020 | 37 730

l, VIl id. id. del 20-12-06 (a) Id. Id. . X) 143 | 2940" | 30,6| 32,2| 92 000 000 | 3680 | 418 | 1,98| 727 101 | 0,139 | 828 | 20 190 | 36 900

LVIII id. id. del 21-12-06 (a) Id. ld. . 9 » | 164 | 3130" | 28,8| 29,9| 104 600 000 | 4190 | 447 | 1,87 735 101 | 0,137 | 836 | 23 120 | 39 830

LXXXVI Treno ML 5050 del 7-3- 07 (c) Pistoia-Pracchia . 25,02 14 1 | 138 | 2300" | 39,1 | 40,1 | 84 900 000 | 3395 | 192 | – a- u- 0,070| 885 | 19 450 | 34 350

LXXXVII id. id. id. 8-3-07 (c) la. ld. . ..» 172 i 3300" | 27,3| 28.5| 110 000 000 4400 | 150 | 1,64 695 45 | 0,065 | 7.40 | 24 270 | 39 170

LXXXVIII id. id. id. 9-3-07 (c) là. Id i X 173 | 2885" | 31,2 33,1| 111 500 000 | 4460 | 515 | 1,63 794 48 | 0,060| 842 | 24 480 | 39 380

XC id. id. id. 11–3–07 (c) Id. Id. . )) » | 166 | 2365" | 38,0 39,0| 104 000 000 | 4165 | 587 e- a- - 0,069 | 984 | 23 400 | 38 300

XCI id. id. id. 12-3-07 (c)| Id Id. . X, 163 | 2400" | 37,5 38,7| 102 200 000 | 4100 | 570 | 1,62| 897 28 | 0,032| 925 | 23 080 | 37 980

X Cll id. id. id. 13-3-07 (c) lol. Id. . y » | 166 | 2400" | 37,5 38,4| 105 850 000 | 4240 | 590 | 1,63| 924 38 | 0,041 | 962 | 23 400 | 38 300

XC III id. id, id. l 4-3-07 (c)| Id. Id. . )) 177 | 2450" | 36,7| 37,7| 112950 000 | 4510 | 614 1,64| 941 65 | 0,069|1006 | 24900 | 39800

l

X CIX id. id, id. 7–4-07 (c)| Id. Id e 165 | 2510” . 35,8 36,8| 104 200 000 | 4175 | 554 – i a - 0,070| 914 | 23 300 | 38 200

CN Ll X id. id id 22-6-07 (c) Id. ld. )) a 171 | 3240" | 27,8| 29,8| 114 250 000 | 4575 | 197 | 1,68 770 66 | 0,085 | 836 | 24 110 | 39 010

LXXXIX Treno MI, 5050 del 10-3-07 (c) l'istoia-Pracchia . 25,02| 111 | 110 | 3965” | 22,7| 23,0 68 200 000 | 2730 | 230 | – - - 0,067 | 474 | 15 510 | 31 560

X CIV id. id. id. l 5-3-07 (c)| lo. Id. )) )) 126 | 3340" | 27,0| 28,0 80940 000 | 3235 | 323 | 1,94 585 43 | 0,074 | 628 | 17 780 | 33 830

C id. id. id. 8-4-07 (c) Id. Id. . )) » | 106 | 3160" | 28,4| 29,5| 60 550 000 | 2420 | 256 | – e- - 0,060| 538 | 14900 | 30 950

('I id. id. id. 10–4-07 (c) Id. Id. . )) » | 103 | 2965" | 30,3 31,6 61 000 000 | 2440 | 274 | 2,1 | 546 52 | 0,059 | 578 | 14 530 | 30 580

ClX id. id. id. 25–4-07 (c)| Id. Id )) » | 116 | 3315" | 27,0 27,9 73 100 000 | 2920 | 293 | – a - - 0,070| 588 | 16 370 | 32 420

CI Treno MI, 5050 del 9- 1-07 (c) l'istoia-Pracchia . 25,02 141 | 222 | 3135” | 28,7| 29,0 136 700 000 | 5470 | 582 | 1,53 839 52 | 0,062 | 891 31 350 i 46 810

CI II id. id. id. l 1–1-07 (c) Id. Id. . S, » | 210 | 2745" | 32,7| 35,6| 129 500 000 | 5180 | 628 | – e- º - 0,100 | 1012| 29 600 | 45 060

CIV id. id. id 12- 1-07 (c)| Id. Id. . » | 204 | 2340" | 38,5| 39,6| 127 800 000 | 5100 | 727 1,64 1072 121 | 0,113 | 1193| 28 780 | 44 240

CVII id. id. id. 23- 1-07 (c)| Id. ld. . S, » | 272 | 3345" | 26,9| 27,3| 169 750 000 | 6790 | 677 | 146| 921 69 | 0,075 | 990| 38200 | 53 660 |

UVIII id. id. id. 24- 1-07 (c)| Id. Id. . » | 234 | 2990" | 30,1| 32,7| 151 700 000 | 6060 | 675 | 1,54 958 82 | 0,085 | 104U 33 000 | 48 460

CX id. id. id. 26–4-07 (c) lo. Id. S, » | 222 | 3030" | 29,7| 31,5| 138 730 000 | 5550 | 610 | 1,68 879 146 | 0,166 | 1025| 31 300 | 46 760

CX I id. id. id. 27–4-07 (c)| Id. Id. . X) » | 222 | 3360" | 26,8| 27,1 | 136 200 000 | 5450 | 541 | – a - – | 0,100 | 859| 31 300 | 46 760

("XX XII id. id. id. 21-5-07 (c)| Id. Id. » | 240 | 2835" | 31,7 32,0| 146 500 000 | 5860 | 690 | – – | 0,100 | 1068 33840 | 49 300

CXXXIII id. id. id. 22-5-07 (c)| Id. Id ) » | 223 | 2690" | 33,5| 34,2| 136 000 000 | 5430 | 675 | – t- a-
0,100|1068 31 420 | 46880

22 Treno I,R del 17-5-0 l . . (d) Pistoia-Pracchia 25,02| 141 | 136 | 3780" | 23.8| 25 8 91 728 000 | 3660 | 323 | – e e- so – | 19 180 | 32 470

23 id id. 18-5-() l . . (d)| Id. Id. . » | » | 112 | 3210" | 28,0| 30,6 75 440 000 | 3020 | 313 | – | – - e- – | 15 800 | 29 000

(a) La percorrenza metta d'orario del treno 5034 era di minuti 50 senza fermate.

(b) i l. id. id.

(c) id. idl. id.

(al) id. id. id.

id.

id.

id.

id.

id.

id.

id.

id.

id.

90 con 2 fermate,

48 senza fermate.

id. 61 id,
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QUADRO D.

esperimenti con le locomotive da merci e da montagna

acqua con su MATA C A R B O N E C O N S U M A TO è

-

i i iº # # 3 È . - | i; | 3 | 4 | 3 | CONDIZIONI ATMOSFERICILE
- : Cº) º ramº º a: suº 2.

i. giº 2 ºg re 3 ; : : 2 a 3.2 i; 3 2 g .2 2 3 g - a : ai - e

r:5 º g cº ai 3 gi 5 P | ET3 i : 2 3 E TE 5 - 3 cº "g a2 2. 2. I 23 o 3 5 2 | :i 3 3 g 3 3 È - 3 spm $ p3 q) 2 3 3 E : : 3.- 3 3 ; 3 2 23 Ta: o e st 3 3 o e 3 2 5 g vº OSSO zioni g riche

i 3 55 a 5 gi | g i 33 igi: i osservazioni genericne

i; gi º º - sia . º | 53 | if g . giá# º º 5; 3 : # iº o | 3 sull'esperimento

i gi; i 3 | ai ºi i gigiger e pm sms C2 - -- -- e al o e º ... - 2 . F c i ..:

3 a º e ; ; gº ; ; gº iº giº i 3ai 4 ; 3. gº g ; gº gº gº º 35

f A

A A dr i dv | au 8 i at as | do aa | C | C Cr Cv | Cu Ci Ct | Cg . Cos Ca’ TG

(19) | (20) (21) | (22) (23) (24) (25) (26) | (27) (28) (29) | (30) (31) | (32) (33) (34) (35) | (36) (37) (38) (39) (40)

litri litri i litri l litri i litri l litri i litri l litri i litri litri kg. kg. kg. I kg. kg. kg. kg. | kg. kg. kg.

9 700 9 700 388 68,8 27,4 14,0 11 000 63,0 i 0,467 0,259 11:50| 1150 46,0 8,2 3,21 1,66 1300 297 0,0555 0,0307 8, 1 Sereno - fredº miº - Ricuperati in

e-
- - | - corsa – 2,50".

9 950 9950| 397 | 70,5 | 25,6 | 13,8 | 10 100 57,8 0,434 | 0,251 | 1400 1400 | 56,0 | 9,9| 3,60 1,94 | 1425 325 | 0,0611 0,0353 7,1 | Sereno - freddo-umido - Ricuperati in

! corsa – 9'

7900 7900 316 |56,0 | 23,9 | 12,1 | 840048,0 | 0.397 | 0,216 | 1000 1000 |40,0 7,1 3.02 | 1,52 | 1060 241 | 0,05030,0287| 7,9 | vario umido - Ricuperati in cor.
| sa 19',30”.

8 450 8 450 337 | 59,9 | 24,0 | 12,4 | 9 920 56,8 | 0,402 | 0,223 | 1025 1025 | 41,0 | 7,3| 2,91 | 1,51 | 1200 270 | 0,0487 | 0,0272 8,2 | sereno - umido, senza fermate - Rieu
. n perati in corsa – l',10”.

8700 8700 348 |61,7 | 25,5 | 12,8 | 10650 61,0 | 0,431 | 0,235 | 1120| 1120 | 44,8 | 7,9 3,28 | 1,65 | 1370 312 | 0,0555| 0,0304 7.8 | Nuvolo eaimo asciutto, fermate a
- normali 2-Ricuperati in corsa 6".

8 700 8700 348 | 61,7 | 22,3 | 11,9 | 10000 57,2 | 0,377 | 0,218 | 1150| 1150 | 46,0 | 8,2 2,95 | 1,57 | 1325 300 | 0,0497 0,0288 7,6 | sereno - freddo umido, fermate a
! | normali 1 - Ricuperati in corsa -

7 150 7 150| 286 50,7 22,7 12,6 1 1 100 55,5 0,367 0,208 1000 1000 40,0 7,1 3,18 1,77 1560 560 0,0514 0,0354| 7,1 Nuvolo - calmo - Ricuperati in cor

i l i sa 9,40".

7800 7800 312 |55,3 | 18,9 | 11,5 | 8500|42,5 | 0,321 | 0,199 il 100 1100 |44,0 7,8| 2,67 | 1,62 | 1200 430 0,0454 0,0281 7,1 sereno - calmo - fermate anormali e
- - - i i Ricuperati in corsa – 2'.

8700 8700 348 | 61,7 | 21,1 | 12,9 | 10850 54,2 | 0,355 | 0,221 | 1 1 10 1110 | 44,4 | 7,9| 2,68 | 1,64 | 1385 495 | 0,0454 0,0282 7,8 , sereno- calmo - asciutto - fermate a
- - pse - asse - - - ! normali 2 - Ricuperati in corsa 4'.

7500, 7500 300 53,0 | 19,5 | 11,6 | 11 400 57,0 | 0,320 | 0,196 | 970 970 388 | 6.9 251 | 1,50 | 1475 530 0,04140,0253, 7, i pioggia "in forte Ricuperati in
- ; i ii corsa S',35"

7600 7609 30 340 200 128 11400 570 0329 0200 100 100 128 76 2si | 173 1600 570 0046400esº il seriº a Ricuperati
| in corsa S'.

7600 7600 304 54,0 | 19,3 | 11,8 | 11 400 57,0 | 0,325 | 0,198 | 1015 1045 |418 | 7,4 2,65 | 1,62 | 1560 560 0,0447 0,0273 7.3 , sereno - asciutto calmo - Ricuperati
- - - - s - º a s ta te -n - - - - - i in corsa 8".

7800 7800 312 | 55,3 | 18,6 | 11,4 | 11 450 57,2 | 0,313 | 0,196 | 1020 1020 | 40,8 7,2 2,44 1,49 | 1500 535 0,0410 0,0256 d,6 ser" - calmo - Ricuperati

7850 7850 314 | 55,7 | 20,3 | 12,3 | 11 250 56,2 | 0,337 | 0,205 | 1080 1080 | 13,2 | 7,7| 2,80 | 1,63 | 1550 550 0,04640,0283 73 , serenoi asciutto - Ricuperati

ro d - a g r- i - a a ra a s pm - º a ) e º - - -, - -- - -- l i in corsa fi", 10'

8100 S 100 323 57,4 | 18,1 | 108 | 9000 45,0| 0336 | 0207 | 1140 1140 |45,6 | 8,1| 2,35 | 1,52 | 1270 455 | 0,0472 0,0292 7,1 | sereno in asciutto fermate anor.
i! mali 2 - Ricuperati in corsa – 2'.

8750 8750| 350 | 62,0 | 33,1 | 16,7 | 7900 44,8 | 0,564 | 0,278 | 1250, 1250 | 50,0 | S,9| 1,74 | 2,40 | 1135| 325 | 0,08070,0397| 7,0 | sereno - calmo - asciutto - Ricuperati
- “va - s - - a - -- - M i in corsa – 12'.

10000 10000 400 | 71,0 | 33,4 | 17,1 | 10750 61,0 | 0,563 | 0,296 | 1500 1500 | 60,0 | 10,6| 5,00 | 2,57 | 1620| 165 | 0,0s 15 ortº º sei ma era
a- ma - - t-A - a se me - gro º e - - a - - - a - - , - - - - - ali 1 - Ricuperati in corsa –6 3 ”.

8300 8300 332 58,8| 37,0 | 17,5 | 9450 53,5 | 0556 | 0,26s |1350 1350 51,0 | 9,6 6,00 | 2,S5 1450 415 0090000436 6,2 va"
- asº º º se

- li 2 - Ric ti in corsa –

7965 7 965 319 56,5 | 35,3 | 16,7 | 9 650 54,8| 0548 | 0260|1200 1200 | Iso sbl 5,33 | 2,52 | 1155 420 0,08260,0393 6,6 | pio", i
º º a a o º a - - º a - º tra i sº ra - - 1 au o º l - e ad a a - a- - - - - - - - - - - - - - - Ricuperati in corsa 1'35”.

ººo ººoºº ººº| 856 17 10 150505| 05s | 0296 |isº 1800 556 | 0s 5,15 | 2,5 | 15io lº oossooops o se"
! mali 1 - Ricuperati in corsa-5,15”.

10350| 10350 414 | 73,5| 20,4 | 13,3 | 11 900 54,0 | 0,330 | 0,221 | 1450 1450 | 58,0 | 10,1| 2,90 | 1,90 | 1665 475 | 0,0170 0,0310, 7,1 | Calmo - vario - cabina avanti - Ricu

a o e - le - t - - - - - - --- - perati in corsa 4", 15".

11 100 11 100 445 | 78,7 | 23,2 | 14,4 | 14500 61,0 | 0,375 | 0,246 | 1550 1550 | 62,0 | 11,0| 3,2 2,00 | 2030 580 i 0,0524| 0,0344| 7,1 | Piovoso - calmo - fermate anormali 1 -

"vanti - Rieuperati in cor

- - S8 4 , l .) .

10250 10250 410 |72,7 | 21,7 | 132 | 15 750 67,0| 0,356 | 0,232 | 1520 1520 | 61,0 | 10,S 3,22 | 1,96 | 2335 670 | 0,0530 0,0344| 6,7 | sereno - calmo - rallentamenti i cali
º (.. vo pas - a se na indietro - Ricuperati in corsa 10”.

11 050|11 050 442 | 78,4 | 17,6 | 12,1 | 11 900 50,0 | 0,289 | 0,206 | 1650 1650 | 66,0 | 17,7| 2,64 | 1,81 | 1775 510 0,0432| 0,030S 6,7 | Sereno - calmo - fermate anormali 1 -

ºbinº ietro - Ricuperati in cor

Sa – 1 , 50 .

10 950 10 950 438 | 77,3 | 19,5 | 12,6| 13 150 56,0 0,332 | 0,226 | 1500 1500 | 60,0| 10,6| 2,68 | 1,74 | 1800 515 0,045 | 0,0310| 7,3 | Sereno-calmo -fermate anormali 1 -ea

º- t - e ſvt aſ Y co 1 - - e-º a “N, I am º “o - - - - bina indietro-Ricuperati in corsa –

10 150| 10 150| 406 72,0 19,7 11,7 12 000 51,0 0,324 0,217 1450| 1450 58,0 10,3 2,82 1,68 1720 490 0,0463 0,0310 7,0 Nº" 1 - ca

m- a pm sº- ) º o ſv : l i Y . 4 ) e o º º ) e " . " º ) f e D f.º a “s - . - ina indietro-Ricuperati in corsa –

9 520| 9 520| 381 67,5 18,8 11,9 | 10 200 43,0 0,305 0,204 1325| 1325 53,0 9,4 2,62 1,65 | 1420 405 0,0423 0,0283 7, Nuvolo - calmo - cabina avanti - Ricu

merati in corsa 8'.

10 000| 10 000 400 71,0 18,4 11,9 | 12700 54,0 | 0,296 0,203 1500| 1500 60,0 10,6 2,76 1,7S | 1900 5.10 0,0443 0,0304| 6,7 vaiana ma
se l o (. Y & ) ſv a te te º- º º e a- A s ta m- , º per º-r - perati in corsa 45".

9 500| 9 500| 380 67,4 18,8 11,9 12 700 54,0 0,302 0,202 1290| 1290 51,6 9,1 | 2,56 1,62 | 1725 495 0,0410 0,0275 7,4 Sereno - calmo - cabina avanti - Ricu

pelati in corsa 3', 10".

4553 (ex R. A. – esperimenti del 19O1)

t e º ma a º s- e- - º s- e - e - - a t- - t- – cor", ealmo - Ricuperati in cor

r º - o d se a , º e a- sar se rese t a º s” Rºt to ,

7400 7400 296 52,5 | 265 | - | 830053,0| 0,468 | 0254 |1000 1000 | 10,0| 7,1 358 | – | 1120 570 0,063300314| 7,1 | rio", minuto e uno non tiin corsa. 12'.



Note relative ai quadri E, E, F e G

QUADRI E E E* -

Come pressione media del diagramma fu presa per ciascun lato del meccanismo

quella risultante dalla media delle aree dei diagrammi relativi a ciascuna faccia dello

stantuffo,

Per il calcolo della potenza indicata fu impiegata la formula Nt=pm Va + p”m V ,

dove pm e p"m sono le pressioni medie dei diagrammi di cui sopra, V è la velocità

corrispondente a ciascun diagramma [v. colonna (4)]; ed inoltre:

1000 s», º

3 = 5 i X 10 000 (dº – è”) i d o o d a

3600 X 75 D ) per le locomotive a semplice espansione e a 2 cilindri

3= 0.

"- iooooº -3 = 5-5 - a 1 – oi ) - t2 X 3600 X 75 ſi il per le locomotive a doppia espansione e a

-- 1000 X 10 000 (d,º – è,º l \ 2 cilindri.

' E ROOS 75 º (d. – , i

1000 l

2 = 5 gg X 10 000(diº – è,”) si l
3600 X 75 ID per le locomotive a doppia espansione e a

(3 =–X 1 l,º – 39”) –

º=so 5x1oooo(d, -º p

In queste espressioni i valori di dy d, d, l e D, espressi in metri, sono quelli

esposti nel quadro B; 3, 31, 3, pure espressi in metri, sono i valori dei diametri delle

aste degli stantuffi.

I valori numerici di 2 e 3 sono i seguenti:

per la locomotiva 6360: o = 1,26 ; ( - 3,21 | per la locomotiva 6668: x = 1,81; 3 = 5,23

id. 6801 : x = 1,62; 3 = 4,46 id. 64001: x = 4,016; 3 = 0

- dº 270 N,

Lo sforzo di trazione indicato è : li = m lº = –

V

QUADRI F e G.

3600 Le A F, V

Colonne: (7) v=" , (10) " Too Li (11) Nu= io (12) e (13): v.

3600 º A

avvertenza Vº a pag. 19; (14) r-" . (15) 3 a 1000 ſi

ºn 3 a U, 8à

(16) "ſou= 270 (17): v. avvertenza VI° a pag. 19;

P + M . Q k '0
Ulſ - – P+M 9 k 0.

(18) to- -(t. P 27O

P 270
)(1+9); dott.-tv.

P -– M Q k V

(22) NI = m N.-(N. riº+") (1 -- u): v. avvertenza IX” a pag. 10;

(23) S = P. Lv; (24) X = X + (30+0,7 M')L + (M' + M')Lv]: v. avvertenza

A' A’ 270 000 A'

X" a pag. 20; (27) a = Lº (28) as-Li ; (29) au =–R-;

270 000 A 3600 A' 3600 A 3600 A

; cli F ri º º at = –i77– ; 32 ºls -- T(30) li m A Tri NI 5 (31) dt Tv, ( ) ºl Tº S

dove S è la superficie riscaldata totale della locomotiva in mº (v. quadro B);

A' A' C' C' 270000C

(33) aa =5; (34) aa =57; (37) e-fi (38) e =Li (39) cu– A 5

270 000 C 360O C' 3600 C 3600 C

40) ci = – –-–– º 41) ci =– ; 42) c. = – - dove G( ) l m A Tº N, 5 ( ) t, Tv ( ) li Tvr G

è la superficie della griglia in mº (v. quadro B); (43) ca=5;

C'

(44) Co = Sr

NOTA. – I posi medi in servizio delle locomotive e dei tender col carico medio d'acqua e di car

bone avuto negli esperimenti (circa º/, della scorta totale), sono i seguenti:

por la locomotiva 6360 M = tonn. 55 ; M" = tonn. 30

id. 68Ol » = » 71 ; » = » 33

id. 6668 » = » 66 ; » = » 33

id. 64001 » = » 55 ; » = » 29

id. ex 37Ol R. A. » ri » 65 ; » = » 25

Per la locomotiva 3701 R. A, i pesi suindicati corrispondono alle condizioni originarie. Nelle

locomotive del gruppo costruite dopo il 1901 le dimensioni furono alquanto modificate, e il peso ri

sultò accrosciuto (v. quadro B).
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Segue QUADRO E.

P- e li 3 i S. Introduzione l Pressione Potenza È i i

i È gi g º i - Ti è 3 si È in "lo m e dia del l in di o at a l 5 S i- sa l i $E -

ii g i; i $ 'So i º i ; $ i; della corsa diagramma | nei cilindri i i zia; i;

i; f i i º # ii ii i º ; i (11) (12) (18) sº i; i i; ANNOTAZIONI

i; 3 | zia | 5 | o 5 | È ; r- | o C 5 in | è

º a i i A P. B P. A P. B P. A P.B P. iº i | a i
(1) (2) | (3) (4) | (5) (6) (7) (8) (9) (10) (14) | (15) | (16) | (17)

tonnº Nº |km/ora n. kg. HP kg/cmº kg/cmº - – | kg/emº legſomº | HP EIP º/ | HP | – Kg.

Segue: LOCOMOTIVA 636O

LXXVIII | 192 | 2 | 70 | 200 | 1440 | 374 | 15 | 3,2 | 3/4 | 33 | 43 | 4,27 | 1,36 | 376 | 305 | 44,8 | 681 | 1,82 | 2626 | Treno N.B da Orte a Fi

renze del 9 febbraio 1907.

)) » | 3 | 60 | 172 | 1200 | 267 | 14,8 | 3 » | 32 | 40 | 3,45 | 1,21 | 260 | 233 | 47,2 | 493 | 1,84 | 2218 | Tempo nuvolo - calmo

)) » 70 | 2ool 1440 | 374 | 15 | 32 | » | 33 | 45 | 406 | 1,46 | 35 | 328 48ol 685 | 1,83 | 2642 | “

)) » | 5 | 70 | 200 | 1360 | 352 | » )) 2/3 | » » | 3,95 | 1,30 | 348 | 292 | 45,6 | 640 | 1,82 | 2468

)) » | 6 | 70,5 | 202 | 1200 | 313 | 14,8 | 3 )) I) » | 3,76 | 1,22 | 335 | 276 | 45,2 | 611 | 1,95 | 2356

)) )) 7 | 74,5 | 213 | 1200 | 330 | » 3,1 )) )) )) 3,73 | 1,25 | 350 | 300 | 46,1 | 650 | 1,96 | 2371

)) )) S | 37 106 | 3400 | 465 | 13,5 | 3,5 )) S0 S0 6,8 2,54 | 317 | 302 | 48,8| 619 | 1,33 | 4517

)) » | 9 | 58 | 166 | 1520 | 325 | 14,5 | 3,1 » | 31 | 40 | 3,75 | 1,47 | 274 | 273 | 50,0| 547 | 1,68 | 2546

)) » | 10 | 47 | 135 | 2400 | 418 | 14,8 | 3,8 | 3/4 | 40 | 50 | 5,5 | 2,10 | 326 | 317 | 49,4 | 643 | 1,54 | 3693

)) )) 11 | 47 135 | 2800 | 487 )) 4,1 )) 50 60 6,2 2,36 | 357 | 356 | 50,0 | 713 | 1,46 | 4095

)) )) 12 | 44,5 | 127 | 2000 | 330 | 14,5 | 3,6 2/3 35 45 4,82 | 1,90 | 270 i 272 | 50,1 | 542 | 1,64 | 3325

)) » | 13 | 44 | 126 | 1840 | 300 | 14 | 3,4 » | 38 » | 4,65 | 1,83 | 258 | 268 | 51,0) 526 | 1,75 | 3227

)) » | 14 | 71 | 203 | 1040 | 273 | 15,5 | 3,1 | » | 33 | 40 3,64 | 1,23 | 326 | 280 462 | 606 | 2,22 | 2304

)) » | 15 | 76 | 21s | 1120 | 315 | 15,8 | 3,4 | » . » . » | 3,5 | 1,28 | 335 | 312 |48,2| 647 | 2,05 | 2298

)) » | 16 | 65 | 186 | 1400 | 338 | » | 3,5 » | 35 | 45 | 4,7 | 1,75 | 385 | 365 | 48,7 | 750 | 2,22 | 3115

)) )) 17 | 71 203 | 1280 | 337 | 15 Y) 3/4 32 40 3,85 | 1,47 | 345 | 335 | 49,3 | 680 | 2,02 | 2585

)) )) 18 | 73 209 | 1120 | 302 | » )) )) )) )) 3,80 | 1,43 | 350 | 335 | 49,0| 685 | 2,25 | 2533

)) )) 19 | 72 206 | 1120 | 300 | 14,8 )) )) )) )) 3,75 | 1,38 | 341 319 | 48,4 | 660 | 2,20 | 2475

)) )) 20 | 77 220 | 1000 | 285 )) 3,3 )) 31 40 3,65 | 1,25 | 355 | 308 | 46,5 | 663 | 2,33 | 2325

)) )) 21 | 80,5 | 230 | 1000 | 297 | 15,5 | 2,5 )) 30 50 3,85 | 0,89 | 390 | 290 | 37,0| 620 | 2,08 | 2092

)) )) 22 | 80 229 | 840 | 250 | 14,8 | 2,4 )) )) )) 3,42 | 1,06 | 345 | 272 | 43,0 | 617 | 2,47 | 2082

)) » | 23 | 75 | 215 | 1120 | 310 | 15 1) » | 30 | 60 | 4,33 | 1,04 | 410 | 250 | 38,0 | 660 | 2,13 | 2376

)) )) 24 | 76 218 | 1000 | 282 )) 2,8 )) 30 50 3,75 | 1,05 | 360 | 256 | 41,5 | 616 | 2,18 | 2188

LXXIX 265 1 | 73 209 | 1600 | 432 | 15,5 | 3,2 3/4 81 50 6,3 1,32 | 425 | 311 | 42,3 | 736 | 1,70 | 2722""

)) )) 2 | 74 212 | 1600 | 440 )) )) )) )) )) 4,62 | 1,31 | 431 313 | 42,1 | 744 | 1,69 | 2714 braio 1907. -

)) » | 3 | 72,5 | 208 | 1460 | 392 | 14,5 | 2,9 )) | )) » | 4,27 | 1,23 | 390 | 286 42,3 | 676 | 1,72 | 2535 |" piovoso - vento.

)) )) 4 | 71,5 | 205 | 1360 | 360 | 14 2,8 )) )) )) 4,28 | 1,22 | 385 | 280 | 42,1 | 665 | 1,85 | 2528

)) )) 5 | 58,5 | 168 | 1920 | 416 | 15 | 3,3 | 2/3 | 40 | 55 | 5,22 | 1,66 | 385 | 312 |44,8 | 697 | 1,67 | 3244

)) )) 6 | 46 | 132 | 3040 | 518 | 15,2 | 4 3/4 | 50 | 60 | 6,86 | 2,36 | 397 | 349 | 46,8 | 746 | 1,44 | 4380

)) )) 7 | 48 | 138 | 3040 | 540 | 15,5 | 4,1 )) )) )) 6,8 | 2,34 | 411 | 361 | 46,8 | 772 | 1,43 | 4342

)) )) 8 | 50 143 | 3040 | 563 )) )) )) )) )) 6,88 | 2,30 | 433 | 370 | 46,1 | 803 | 1,42 | 4336

)) » | 9 | 45,5 | 130 | 3200 | 540 | » | 4,3 | 4/5 | » » | 7,12 | 2,63 | 407 | 384 | 48,5 | 791 | 1,46 | 4746

)) )) 11 | 35 100 | 3680 | 476 )) 4,4 3/4 )) )) 7,43 | 3,05 | 328 | 340 | 51,0 | 668 | 1,40 | 5153

)) » | 12 | 38,5 | 110 | 3600 | 512 | 15,8 | 4,3 )) )) » | 7,43 | 2,94 | 360 | 364 | 50,3 | 724 | 1,41 | 5144
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Segue QUADRO E.

3 A4 ... | P- - . 3 i - i 3 Introduzione Pressione Potenza i; g2 º

3 i ; $ 3. | : º 3 a i; in "/o º ai d e l indicata iº Ez Fla 3

i; ; l ## i º º ii 3 3 3 ; della corsa diagramma nei cilindri fi ſi i. º -4 È ; e

i; i i; | i i º i | i (11) (12) º se si ANNOTAZIONI

i º | i |i ii ii i i i i3 i | 3 º 3 º | gº | A P. | B. P | A. P. B P. i C- ; º

(1) (2) | (3) (4) | (5) (6) (7) (8) (9) (10) (14) | (º) | (º) | (17)

tonn.º No km/ora II e kg. HP kg/cmº kg/cmº – se e se kg/cmº | HP HP "/o PIP - kg.

LOCOMOTIVA 68O1

CXX 350 | 1 | 45 129 | 4080 | 680 | 15,5 | 3,2 2/3 70 80 | 7,64 | 1,88 | 557 | 377 | 40,5 | 934i 1,37 | 5604 | Treno B. N. da Firenze a

l Orte del 10 maggio 1907.

)) ) 2 | 47 135 | 4000 | 696 | 16 )) )) )) )) 7,74 | 1,92 | 590 402 | 40,5 992 1,42 | 5698 | Tempo vario - calmo -

)) » | 3 | 49 | 140 | 4000 | 726 | » M) 19 )) » | 7,44 | 1,80 | 590 | 393 |400 983 1,35 | 5116 | “

)) » | 4 | 50 | 143 | 3760 | 697 | » » ", » » | 7,63 | 1,60 | 618 i 357 36,6 975 1,40 | 5265

)) )) 5 | 53 152 | 3600 | 706 | n. 3,1 )) )) )) 7,34 | 1,78 | 630 | 421 | 40,0 1051 1,48 | 5354

» )) 6 | 50 143 | 4000 | 741 | 15 )) )) )) )) 7,52 | 1,81 | 608 | 405 | 40,0 1013 1,36 | 5470

) )) | 48,5 | 139 | 4080 | 733 | 16 )) )) 2) » | 7,70 | 1,85 | 605 | 400 39s 1005 137 | 5653

)) )) 8 | 50 143 | 3600 | 666 | » 3,5 J) )) J) 7,81 | 1,70 | 633 | 380 | 37,5 1013 1,50 | 5470

)) N) 48 138 | 4400 | 783 | » 3,2 D) )) D) 8,22 | 1,81 | 640 | 389 | 37,8 1029 1,31 | 57ss

X) » | 10 | 48 | 138 | 4400 | 783 | 15 )) lo )) » | 8,10 | 2,10 | 630 i 450 41,6 1oso 1,3S | 6075

)) » | 11 | 54 | 155 | 3920 | 785 | » l) 2/3 | 40 60 | 7,32 | 1,58 | 640 380 | 37,2 1020 1,30 | 5100

)) )) 13 | 74 212 | 2400 | 659 | 16 2,2 M) 35 70 | 5,22 | 0,97 | 625 | 320 339 945 1,43 | 3447

)) » | 14 | 81 | 232 | 1920 | 576 | 15 » . " » » | 5,08 | 0,91 | 666 i 332 | 333 998 1,73 | 3326

)) » | 17 | 83 238 | 1760 | 541 | » )) )) 3) )) 4,72 | 0.83 | 635 | 310 32s 945 1,74 | 3074

)) )) 18 | 81,5 | 233 | 1920 | 580 | » D) E) )) )) 5,00 | 0,90 | 660 i 327 33,2 987 1,70 | 3290

)) » | 19 | 87 249 | 1680 | 542 | 16 )) )) )) )) 4,90 | 0,86 | 690 334 | 32,6 1024 1,89 | 3177

)) )) 20 | 87,5 | 250 | 1840 | 597 | 15 )) )) l) )) 4,90 | 0,95 | 695 i 37 l ass 1066 1,7S | 330S

)) » | 21 | 89,5 | 256 | 1600 | 530 | 16 D) 2/3 )) )) 4,89 | 0,99 | 710 | 393 i 35,5 º 1105 2,08 | 3352

CXXI 350 1 | 51 146 | 2280 | 431 | 15,5 3 2/3 45 62 5,43 1,59 | 449 362 | 44,6 | S1 l l SS | 4293 | Treno N.B. da Orte a Firen

)) » | 2 | 54,5 | 156 | 3680 | 743 | 15 3,5 | 34 | 50 | 70 | 6,93 | 1,31 | 612 | 320 | 34,3 | 932i 1,25 | 1600"".

)) )) 3 | 66,5 | 190 | 3240 i 798 | » 3,2 )) )) | 6,92 | 1,43 | 746 | 124 | 36,3 | 1170 1,46 | 1786 i "

)) » | 4 | 78 | 223 | 2560 | 740 | 15,5 | 3,2 | 3/4 | 50 | 67 | 5,95 | 1,13 | 751 | 393 | 34,3 | 1144| 1,55 39;o

)) » | 5 | 62,5 | 179 | 3840 | 890 | 15,2 | » » | 55 | » | 6,48 | 1,48 | 656 | 414 | 38,7 | 1070| 1,20 | 4659

)) )) 6 | 57,5 | 165 | 3760 | 800 | 15,5 | 3,5 )) )) 70 | 7,15 | 1,69 | 666 | 434 | 39,4 | 1100 1,37 | 5210

)) » | 7 | 51 | 146 | 3920 | 740 | 15 | 3,2 |" » » | 7,27 | 1,8 | 601 | 409 | 40,5 | 1010 1,36 | 5347

)) » | 8 | 48,5 | 139 | 4000 | 718 | 15,2 | 3,5 | 4/5 | » » | 7,70 | 1,8S | 605 | 407 | 40,2 | 1012| 1,41 | 56SO

)) )) 9 | 52,5 | 150 | 4000 | 778 | » 3,2 D) )) )) 7,20 | 1,81 | 612 | 423 | 40,9 | 1035| 1,33 | 5374

)) » . 10 | 53 | 152 | 4000 | 786 | 15,8 | 3,5 | » )) » | 7,37 | 1,92 | 633 | 454 | 41,8 | 10S7| 1,3S i 5537

)) » | 11 | 51,5 | 147 | 4000 | 763 | 15,5 | 2,2 | 2/3 | 32 | 65 | 7,3S | 1,8S i 616 | 432 | 41,2 | 104S 1,37 | 554s

)) )) 12 | 77 220 | 1600 | 456 | 15 9 )) )) )) 4,62 | 1,07 | 576 | 367 | 39,0 | 943 2,06 | 3306

)) » | 13 | 76 218 | 1600 | 450 | » )) )) )) )) 4,66 1,06 574 | 360 | 38,5 | 934| 2,07 | 331S

)) » | 14 | 77 220 | 1600 | 456 | » 2 )) No )) 4,S1 | 1,0 600 343 | 36,4 | 943 2,06 | 3306

)) » | 15 | 65 | 186 | 3200 | 770 | 15,5 | 3 » | 60 | 75 | 6,S3 | 1,46 | 720 | 423 i 37,0 | 1143 1,4S | 474S

)) )) 16 | 72,5 | 208 | 3280 | 880 . » 3,2 )) )) )) 6,75 | 1,37 | 793 443 ; 35,8 | 1236 1,40 | 4635

D) » | 17 | 75,5 | 216 | 2640 | 738 | 15,8 | 2,8 » | 50 | 65 | 5,75 | 1,37 | 703 | 461 | 39,6 | 1164| 1,5S | 4190

)) » | 18 | 79 226 | 2000 | 586 | 15,5 )) )) )) )) 5,40 | 1,13 | 691 | 400 , 36,6 | 1091 | 1,86 | 3728

)) » | 19 | 80 | 229 | 1920 | 570 | » 3 | 3/4 | 43 | 62 | 5,11 | 1,13 i 663 | 405 i 37,9 | 1068 1,87 | 3604

) » | 20 | 79 | 226 | 2360 | 690 | 15 » | 2/3 | 45 | 65 | 5,16 | 1,10 | 660 | 388 ; 37,0 | 1048| 1,52 | 3581

) » | 22 | 86 | 246 | 2000 | 637 | » 2,2 | ", 43 | 63 | 5,21 | 1,19 | 726 | 456 38,6 | 1182 1,85 | 3711

) » | 23 | 88 252 | 1760 | 574 | » )) N) )) ) 5,04 | 1,06 | 719 | 416 | 36,7 | 1135 1,98 | 3482

) » | 24 | 90 | 258 | 1840 | 613 | » 2,5 | » | 65 | 75 | 5,18 | 0,95 | 756 | 381 | 33,5 | 1137| 1,85 | 34ll

)) » | 25 | 90 | 258 | 1760 | 586 | » )) » | 70 | 75 | 5,38 | 0,95 | 784 | 381 | 32,7 | 1165 1,99 | 3495
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Segue QUADRO E

e- O i O e-M - l

S º « arma P- º g i - è Introduzione Pressione Potenza 3 È 3 º

gi .3 2 8 GO e ad 5 = | – e cè a. º in "/o m e di a d el l in di c at a | 5 S I g - = | 8 e

o 9 E | S s | 2 - l º S E 2 - | E si º i a e $2 | | | | |
; 8 è S 2 | 3 i cſ) º o | º 5 5 3 $ 5 della corsa diagramma nei cilindri | 5 E | E - ( )

8 5 3 | 3 | | 3 | | 3 | e 5 | 3 è º i; is È i ſºnº n A a

23 ºa 3 | 2.3 | 5 S 9 | : 2 | 5 : a mi 5 $ ce l- | 1 12 (13) • | , i S S ANNOTAZIONI

75 È già (11) (12) 3 | $5 | È | E
r; 3 |z S 5 | è ; 35 gra si
ro “E re 3 8 º- . - 3 .2 3 Ci iº 3, e | Q È :

5 = | S e 5 o i- ; i | A. P. | B. P. | A. P, B. P. | A. P. | B. P. S | 9 re
Z | do a º- CE CA

(1) (2) | (3) (4) | (5) (6) (7) (8) (9) (10) (14) I (15) | (16) | (17)

tonn.º! Nº km/ora Il , kg. IIP lºrº kg/cmº - - - kg/cmº Kg/cmº HP HP "/ | HP - kg.

Segue: LOCOMOTIVA 68O1

CXXII 34S 4 | 44 126 | 3760 | 613 | 15 | 2,8 | 3/4 55 70 7,27 | 1,69 | 518 | 332 | 39,0 | 850 1,38 | 5216 | Treno B.N. da Firenze a
i |

- Orte del 14 maggio 1907.

M) )) ;) -15 129 | 4000 | 667 | 15,5 3,1 ; ) )) )) 7,40 1,69 540 339 38,6 879| 1,33 5274 | Tempo sereno - calmo -

sº sº i
- iutto.») )) 6 | 17,5 | 136 | 3920 | 690 | 15,2 3 i ) )) )) 7,10 | 1,75 | 547 | 370 | 40,3 | 917| 1,33 | 5268 Il SO1UltitO

D) )) 7 51,5 l 47 | 3600 | 687 | 15 3,1 | » )) )) 7,04 | 1,74 | 587 400 | 40,5 | 987 1,43 | 5225

l

)) )) 8 | 16,5 | 133 | 4080 | 703 | » )) | )) )) )) 7,28 | 1,84 | 548 382 | 41,1 | 930 1,32 | 5458

-
|

-

)) )) !) | -1;) l 2!) | -1()S() | (3S() . » » i » )) )) 7,28 | 1,86 | 531 373 | 41,3 | 904 1,33 | 5424

)) )) ll 38,5 | ll () | 1240 | 604 | » )) )) )) )) 7,45 | 1,99 | 465 | 341 | 42,3 | 806 1,33 | 5727

>) l) l? ! :3S 109 | 4320 | 608 | 15,5 3 )) )) )) 7,44 | 2,01 | 458 | 341 | 42,7 | 799 1,31 5677

)) )) l .! | S3 p:3S | 2320 | 7 l 4 l 5 3,1 2/3 50 (32 4,95 | 1,21 | 666 | 448 | 40,2 | 11 14 1,56 | 3623

)) )) l;) | S5 2-1-1 | 21 (5() | (5S() i ) )) )) )) )) 4,64 | 1,21 | 639 | 458 | 41,8 | 1097| 1,61 3484

)) )) l (5 S; 5 24-1 1920 | 605 | » 2,8 )) 40 2) 4,40 1,03 605 390 | 39,2 | 995| 1,64 3160

;
- -

)) )) l 7 | S(5 2-16 | 2080 | 663 | 14,5 3 )) 45 )) 4,60 | 1,15 | 642 | 441 | 40,7 | 1083| 1,63 | 3400

)) )) I S | S5 244 | 2000 | 630 | 15 | » . » )) )) 4,67 | 1,02 | 643 387 37,5 | 1030 1,63 | 3271

J) )) 19) | S(5 2-I (5 | 192() | (311 | » » . » )) )) 1,55 | 1,02 | 634 | 391 | 38,1 | 1025 1,68 | 3218

)) )) 2() | !) l 26() | 2000) | (574 | » )) )) b) )) 4,38 | 1,06 | 646 | 430 |40,0 | 1076| 1,60 | 3192

)) D) 2:2 | ():3 266 | 1760 | 606 | 14,5 » i ) b) )) 4,22 | 1,08 | 636 | 448 | 41,3 | 1084 1,79 | 3147

)) )) 23 | 4): 2(5(5 | 20()() | (300 | 15 )) )) )) )) 4,52 | 1,05 | 680 | 435 | 39,0 | 11 15 1,61 3237

CXXIII 3; () 3 | 77 22() | 2(5-1() | 7:54 | 1,5 3 3/4 :50) () 6,13 | 1,35 | 765 | 463 | 37,7 | 1228| 1,63 | 4306 | Treno N.B. da Orte a Fi

remze del 15 maggio 1907.

)) )) 4 | 78 22:; | 2800 | S()9) | » 3, l )) )) )) 6,26 | 1,41 | 791 490 | 38,2 | 1281 | 1,58 | 4434 | Tempo sereno - calmo -

-

- - - - º asciutto.

)) )) ;) | 54) | (59) | :30S0 | (373 | 14 2,8 )) )) )) 6,12 | 1,32 | 585 | 348 | 37,3 | 933| 1,38 | 4269

D) )) (5 | (5!) I !) | 27:20 | (595 | » )) )) )) )) 6,10 | 1,20 | 682 370 | 35,2 | 1052| 1,51 41 16

)) p) S | 7 l 20:3 | 3240 | 852 | 15 3 )) )) D) 6,31 | 1,30 | 726 | 412 | 36,2 | 1138 1,34 | 4327

)) )) !) | 7S | 22:3 | 27:20 | 786 | » 2,9 )) )) )) 6,33 | 1,16 | 800 | 405 | 33,6 | 1205| 1,53 | 4171

)) » | | | | 62,5 | 179 | 3440 | 797 | 15,3 ; )) )) )) 7,20 | 1,52 | 729 | 424 | 36,7 | 1153| 1,45 | 5021

)) )) l 2 7() 200) | 3()40 | 7S0 | 15 )) b) )) )) 6,60 | 1,48 | 749 462 | 38,1 | 1211| 1,53 | 4671

)) ) l 4 | 9() 258 | 1920 640 | 14 2,5 )) -1,5 )) 5,2 1,12 | 760 | 451 | 37,2 | 1211 | 1,83 | 3633

)) )) l ) | S9) º; 55 | | (58() i 5;54 | ) 3 | » p) (50) 4,64 | 1,37 | 669 544 | 44,9 | 1213| 2,19 | 3679

l

2) )) 16 | 91,5 | 261 | 1600 i 542 | » 3 i » )) )) 4,52 | 1,37 - 670 559 | 45,5 | 1229| 2,29 | 3646

( XXXVIII | 353 | l ' 94 | 269 | | S4() | (540 | 15 2,5 | 2/3 50 75 | 5,14 | 0,97 | 783 | 407 | 34,2 | 1190| 1,86 | 3418 | Treno º da Roma a
Chiusi del25 maggio 1907.

No )) º? 9)-1 2(39) | 192() | (5(39) » )) )) )) )) 5,20 | 0,88 | 792 | 372 | 31,9 | 1164| 1,74 | 3343 | Tempo sereno - calmo -

riutto.

» » | 3 | 92 ; 2(53 | 1920 | (355 | » )) )) )) » . 5,00 | 0,86 | 746 | 354 | 32,2 | 1100i 1,68 | 3228 | "

)) )) 4 | 9) ] 26() | | (37() | 5(31 . » )) )) )) )) 5,07 | 1,02 | 748 | 414 | 35,6 | 1162 2,07 | 3447

)) )) ) . 9) l 2(5() | 17:55 | 58 l . » )) )) )) )) 5,07 | 0,99 | 748 | 402 | 35,0 | I 150 1,98 | 3412

» )) (3 | 86,5 | 248 | 1465 | 468 | » )) )) )) b) 5,24 | 1,02 | 736 | 394 | 34,8 | 1130 2,41 | 3547

)) )) S | 92 263 | | 505 | 512 | » 2,3 )) 4() (50 4,71 | 0,88 | 703 360 | 33,8 | 1063| 2,07 | 3119

)) )) 9 | 89,5 | 256 | 1340 | 443 | » 2,5 )) )) )) 4,75 | 0,90 | 691 360 | 34,3 | 1051| 2,37 | 3188

)) )) ] () | 78,5 | 225 | 1840) | 5:35 | 1 (3 2,8 )) 40 (55 5,02 | 1,10 | 640 386 | 37,6 | 1026| 1,92 | 3551

)) » | | | | 7 l 203 | 2090 | 550 | » 2,7 i 3/4 )) )) 5,43 | 1,14 | 626 | 362 | 36,6 | 988 1,80 | 3757

2) )) 12 | 64,5 | 185 | 2510 | 598 | 14 2,5 )) )) )) 5,78 | 1,34 | 606 387 | 39,0 | 993| 1,66 | 4191

)) » | 13 | 65 | 186 | 3090 | 746 | 15,5 | 2,8 )) 50 | 70 | 6,45 | 1,51 | 680 | 438 | 39,1 | 1118| 1,50 | 4644
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Segue QUADRO E- -

pi- = | 3 è : s. TS Introduzione Pressione Potenza i 2 i

È i; gi º i - º i i i in "lo m e di a d el l in di c at a i; i- - - l is

ii g i; i 3 i aº º i 3 ; ; ; della corsa diagramma | nei cilindri i i zi “ gi -

# i | # # # | i; # # ºi (11) (12) da ºa: i i i | ANNOTAZIONI
r- S | E. 8 | i “ | 5 È | iS | 3 | º s

3 iº i
S 2 | 3 º | 3 ° | gº | A P. B P. | A P. B P. A P. B P. iº º ; -

(1) (2) | (3) (4) | (5) (6) (7) (8) (9) (10) (14) I (15) | (16) | (17)

tonnº N° km/ora | n. | kg. | HP |kg/cmº kg/cmº | – - – | kg/cmº kg/cmº | HP EIP . PIP | – kg.

Segue: LOCOMOTIVA 6801

CL 3,55 | 1 74 | 212 | 2925 | 800 | 14,S | 3,2 | 2/3 50 65 | 5,53 | 1,40 | 663 | 462 | 41,0| 1125| 1,40 | 4104" i "

)) )) 2 | S2 | 235 | 2340 | 710 | 15 3,6 | 3/4 | 45 | 60 | 4,68 | 1,51 | 622 | 552 | 47,0 1174| 1,65 | 3865 | del 26 giugno 1907.

)) » | 3 | 7 | 220 | 2675 765 | » | 35 | » | 40 | 60 | 4,76 | 1,10 | 594 | si | 14, 1075 1,40 | 3769 "“

)) )) 4 | 79 | 226 | 2590 | 760 | 14,8 | » )) 4S | 60 | 4,96 | 1,43 | 635 | 504 | 44,2| 1139 1,50 | 3892

)) )) 5 | 87 | 249 | 2170 | 700 | 14,9 | 3,4 | » )) » | 4,61 | 1,57 | 650 | 610 | 48,3| 1260 1,80 | 3910

)) )) (5 | 92 | 263 | 2090 | 710 | 15 3,2 | » 45 | 60 | 4,36 | 1,40 | 650 | 575 | 46,9 1225| 1,72 | 3595

)) )) 7 | S9 | 255 | 1750 | 576 . » 3,5 )) 40 | 60 | 4,16 | 1,23 | 600 | 488 | 44,8| 1088 1,89 | 3301

)) )) S | 87 | 249 | 2170 | 700 | 15,3 | » )) 45 | 60 | 4,46 | 1,53 | 629 | 594 | 48,5| 1223| 1,75 | 3795

)) )) 9 | S9 | 255 | 2170 | 715 | 15,5 | » )) )) )) 4,36 | 1,40 | 629 | 556 | 46,9 1185 1,66 | 3595

)) » | 10 | 95 | 272 | 1840 | 648 | 16 3,8 | » )) » | 4,12 | 1,64 | 634 | 695 | 52,2| 1329| 2,05 | 3777

Y) » | Il [ 91 | 260 | 2010 | 677 | 15 3,4 | 2/3 | 45 | 68 | 4,76 | 1,29 | 702 | 524 | 42,7| 1226| 1,81 | 3637

)) » | 12 | 93 | 266 | 2170 | 750 | 15,1 | 2,8 | » )) » | 4,64 | 1,37 | 700 | 568 | 44,7| 1268 1,69 | 3681

Y) » | 13 | 97 | 278 | 1750 | 630 | 15 2,7 | » )) » | 4,54 | 1,20 | 714 | 519 | 42,4| 1233 1,96 | 3432

)) )) 14 94 | 269 | 2010 | 700 | » 2,6 )) )) )) 4,86 | 1,26 | 740 | 528 | 41,6| 1268 1,81 | 3642

)) » | 15 | 92 | 263 | 2010 | 685 | 14,8 | » )) )) )) 4,86 | 1,26 | 725 | 517 | 41,6| 1242| 1,81 | 3645

)) » | 16 | 91 | 260 | 1920 | 647 | 15 2,5 )) )) )) 4,86 | 1,23 | 716 | 500 | 41,1| 1216 1,88 | 3608

)) » l 7 | 90 | 258 | 2090 | 700 | » )) )) )) » | 4,87 | 1,18 | 710 | 474 | 40,0| 1184 1,69 | 3552

)) » | 18 | 90 | 258 | 2010 | 670 | 14,8 | » | 3/4 )) J) 4,62 | 1,20 | 673 | 482 | 41,7| 1155| 1,72 | 3465

)) » | 19 | 89 | 255 | 2340 | 772 | 15 3,2 | » )) » | 5,10 | 1,26 | 736 | 500 | 40,5| 1236| 1,60 | 3750

)) » | 20 | 88 | 252 | 2340 | 762 | 14,8 | » )) )) )) 5,10 | 1,38 | 727 | 542 | 42,7| 1269 1,66 | 3893

D) » | 21 | 88 | 252 | 2250 | 734 | 14,6 | 3 )) )) » | 5,10 | 1,34 | 727 | 526 | 42,0 1253| 1,71 | 3844

)) » | 22 | 94 | 269 | 1840 | 640 | 15 3,1 | » p) » | 4,70 | 1,26 | 716 | 528 | 42,4| 1244| 1,94 | 3573

Y) » | 23 | 98 | 281 | 1750 | 636 | 15,3 | 3,3 | » )) » | 4,76 | 1,30 | 756 | 567 | 42,8| 1323| 2,08 | 3645

)) » | 24 | 97 | 278 | 2010 | 722 | 15,5 | 3 )) )) » | 4,85 | 1,32 | 762 | 571 | 42,8| 1333| 1,85 | 3710

)) » | 25 | 98 | 28l 2010 | 730 | 14,5 | » )) )) » | 4,95 | 1,20 | 786 | 524 | 40,0| 1310 1,80 | 3609

)) » | 26 | 90 | 258 | 2420 | S05 | 15,3 | 3,2 | » 45 | 65 | 5,55 | 1,36 | 810 | 550 | 40,4| 1360 1,69 | 4080

)) » | 27 | S6 | 246 | 2925 | 930 | 15,4 | » )) )) » | 5,55 | 1,285 773 | 492 | 38,9| 1265 1,35 | 3971

)) )) 28 86 | 246 | 2510 | 800 | 15,5 )) )) )) )) 5,46 | 1.285 761 493 | 39,3| 1254 1,57 | 3937

)) » | 29 | 93 | 266 | 2170 | 746 | 15,3 | 3,3 | » )) » | 5,07 | 1,16 765 | 4si | 38,6 1246 1,67 | 3617

)) » | 30 | 96 | 275 | 2425 | 862 | 15,4 | 3,2 )) )) )) 5,00 | 1,20 | 778 | 514 | 39,8 1292 1,50 | 3634

)) » | 31 | 95 | 272 | 2090 | 735 | 15,5 | 3,1 )) )) )) 4,85 | 1,20 | 748 | 508 | 40,4 1256 1,71 | 3570

)) » | 32 | 99 | 283 | 1840 | (574 | » 3,2 | » )) » | 4,75 . 1,265 762 | 559 | 42,3 1321| 1,96 | 3603

)) » | 33 | 98 | 281 | 2010 | 730 | 15,6 | 3,3 )) )) )) 4,60 | 1,265 730 | 553 | 43,1| 1283 1,76 | 3535

Y) » | 34 | 98 | 281 | 2010 | 730 | 15,5 | » )) )) » | 4,97 | 1,285 790 | 562 | 41,5| 1352| 1,85 | 3724

Y) » | 35 | 96 | 275 | 2010 | 715 | 15,4 | 3,2 | » )) » | 4,88 | 1,245 759 | 533 | 41,2| 1292 1,81 | 3633

)) » | 36 | 93 | 266 | 2250 | 775 | 15,5 | 3,3 | » )) )) 5,04 | 1,325 760 | 550 | 42,0 1310 1,69 | 3803

p) )) 37 | 101 | 289 | 2340 | 875 | » )) )) )) )) 5,03 | 1,19 | 824 | 536 | 39,4 1360 1,55 | 3636

)) » | 38 | 103 | 295 | 2090 | 798 | 15,7 | 3,4 )) )) )) 4,90 | 1,18 | 818 | 543 | 39,9| 1361| 1,70 | 3568

)) » | 39 | 107 | 306 | 1590 | 631 | 15 3,1 )) )) » | 4,63 | 1,11 | 803 | 530 | 39,7| 1333| 2,10 | 3364
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Segue QUADRO E

- l a 4 p- ; 3 ig i 3 Introduzione Pressione Potenza i; 3 fi

i i 3 i | 3 ºg a g | 3 - i g in º/, m e di a del indicate 3, 3 3z i 25 ja

; (e i i 3 i a º ii 3 3 i i della corsa diagramma nei cilindri # # i. z a È

i; fi gi i 3. 3 ii pi re i g ; i =º= ="= (13) sa g; i gº ANNOTAZIONI

i |i º | i |i ii ii i i # 3 i
O i | 3 º 3 º l gº A. P. B P. | A. P. B P. A. P. B P. iº lº ; -

(1) (2) | (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (14) | (15) | (16) | (17)

tonn.ºl No km/ora n kg. ECP ſteſsº kg/cmº | – asse – | kg/cmº kg/cmº | HP PIP º/o a s Kg

Segue: LOCOMOTIVA 68O1

|

CLI 355 | 1 | 91 | 260 | 1839 | 620 | 15,8 | 2,5 | 1/2 | 15 | 70 | 3.91 | 0,92 | 577 373 i 39,3 950 1,53 i 2819 Treno speciale P.V. 3117

| º i da Milano a Bologna

)) » | 2 | 91,5 | 261 | 1672 | 567 | 15 2,8 , 2/3 )) » | 4,92 1,00 | 730 | 408 | 358 i 138 2,0 3376 del 26 giugno 1907.

)) » | 3 | 96 | 275 | 1839 | 654 | 16 3 » | 5.04 | 1,00 | 783 428 º 121 is) gio, "i º

(( » | 4 | 87 | 249 | 2207 i 711 | 15,8 | 2,8 | 3/4 i 50 » i 5,16 | 1,22 | 728 475 39,5 1203 1,69 3733

)) » | 5 | 91,3 | 260 | 2006 | 680 | 16 3 45 4,90 | 102 | 72 i 416 36,4 il 13 1,68 | 339

) » | 6 | 96 | 275 | 1756 | 624 | 15,8 | 2,8 | » )) » : 4,78 | 1,06 | 744 453 3,8 nºi 1,92 | 3366

)) )) 7 96 i 275 | 1756 | 624 | 15 2,5 y) D) » : 4,78 | 1,02 | 744 436 37,0 11so 1,89 | 3319

) » | 8 | 98 | 281 | 1756 | 637 | 15 D) )) )) )) 4,73 i 1,02 | 750 446 373 119; 1,88 | 3295

)) )) 98 | 281 | 1756 | 637 | 16 3 )) )) » 4,77 | 1,02 | 757 , 446 37,1 1203 189 331

)) » . 10 | 75 | 215 | 2926 | 812 | 15 2,5 » i 4S 72 5,56 | 1,23 | 676 411 37s 10s 1,34 3913

D) » | 11 | 74 | 212 | 2842 i 780 . » 3 b) 42 70 534 | 120 | Gli 425 39s 1066 i so

)) » | 12 | 73 | 209 | 3093 | 836 | » )) )) 45 i 65 5,47 | 142 647 i 464 41,8 1111 1,33 4109

)) » | 13 | 01 | 260 2173 733 | 153 | 2s is | 2 i 5.io 122 i 2 495 | 39,7 Ieri io a

)) » i 14 | 92 | 263 | 2090 | 712 | 15 N) i )) )) la 102 di 419 35,3 listi li laso

)) » | 15 | 89 | 255 | 2090 | 690 | 15 2,3 | » )) » I 5,24 | 1,14 | 756 454 | 37,5 1210i 1,75 3670

)) » | 19 | 85,5 | 245 | 2672 | 846 | » 3 50 i 75 i 560 1,2s 2s si | 39,9 1212 1,43 so

)) » . 21 | 94 | 269 | 1756 | 612 | » )) )) 45 | 70 | 4,58 | 1,16 ! 698 4S7 41,1 lis, 1,94 | 3403

)) » | 22 | 95 | 272 | 2090 | 737 | 15,5 | » y) )) » | 5,04 | 1,06 | 776 450 | 36, 1226 1,66 | 31si

)) » . 23 | 86 | 246 | 2591 | 825 | 16 » | 4/5 )) 75 i 5.99 | 1,21 S35 i 467 assisoe 1,58 | 40S7

D) » | 24 | S7 | 249 | 2340 | 753 )) )) )) )) )) 5,60 | 1,12 | 790 435 35,5 1225 1,63 | 380

)) » | 25 | 02 263 | 1923 |655 | 155 | 22 | » . 12 | i 5,11 | 100 i 762 | 410 sonº l, 9 i 343!)

)) » | 26 | 99 | 283 | 17:56 | 644 | 15 )) )) )) }) 4,95 | 0,94 | 794 4l 5 34,3 leo 1,88 | 3297

)) » | 27 | 99 | 283 | 1756 | 644 . » 2,5 | » 45 » . 4,96 | 0.97 i 796 i 430 350 1226 1.91 | 3313

)) » | 28 | 102 | 292 | 1839 | 695 | 15,8 | 2,S | » )) » I 5,14 | 0,94 | S50 428 º les 1,84 | 3383

)) » | 29 | 102 | 292 | 1756 | 664 º 15 3 )) 4S )) 5,02 | 0,98 S3l 146 34,9 er 1,92 ºso

D) » | 30 | 99 | 283 | 1756 i 644 | » )) » . » )) 4,80 0,94 770 415 | 35,0 isº l,S4 | 3232

)) » | 31 | 97,5 | 279 | 1923 | 695 . » 2,3 )) 42 )) 5,06 | 0,94 T!)!) 409) 33,8 120s 1,74 | 3362

)) » | 38 | 100 | 286 | 1923 712 50 500 | 091 sto io iº e l,72 | 320.4

.
| -.

|

CLIl 270 | 1 | S1 | 232 | 2340 | 702 | 15 3 | 2/3 50 | 72 i 5,57 | 120 73 133 372 noi 1,66 | 3S80 ; Treno speciale P.V. 3114

! l da Bologna a Milano

)) )) 2 84 | 240 | 2173 | 676 )) 2,S b) 45 70 5,57 | 1,34 75S 503 i 39,9 lesi 1,S6 | 1053 del 28 giugno 1907.

)) » | 3 | 86 | 246 | 2006 | 639 | » Y) » » )) 5,18 | 1,26 7:22 | 4S3 ; 40,1 1205 1,SS | 3783" - eal no -

)) )) 4 | 88 | 252 | 2006 | 654 | 15,8 3 )) )) )) 5,50 | 1,38 | 784 544 40,9 132s 2,03 | 4074 "."
)) » . 5 i SS | 252 | 2257 | 734 i 15 )) 2) )) » | 5,60 | 1,34 | S00 i 526 | 39,6 1326, I,SI | 4068

2) )) G | 96 | 275 | 1S39 | 654 | ) )) )) l) )) 5,19 | 1,16 | 807 496 | 38,0 1303 1,99 | 3664

)) » | 7 | 98 | 281 | 1839 | 667 | 15,5 | » )) )) » . 5,00 | 1,24 ; 807 542 | 40,2 1349 2,02 | 37 17

)) )) S | 99,5 | 285 | 1672 | 616 | 16 J) )) )) )) 5,21 | 1,24 | 840 550 | 39,5 1390 2,25 | 379

Y) » | 9 99 | 2S3 | 1672 | (313 | 15 )) )) )) )) 5,30 | 1,30 | 850 574 | 40,3 1424 2,32 | 38S3

» » | 10 | 97 | 278 | 1756 | 631 | 15,5 | » )) )) » i 5,06 | 1,31 | 796 566 | 41,5 1362 2,15 | 3791

) » . ll ' 98 | 281 | 1839 | 668 | » Y) )) )) » | 5,13 | 1,20 | S15 525 | 39,2 1340 2,00 | 3692

)) » | 12 | 102 | 292 | 1254 | 475 | 15 2,8 | » 42 | 72 | 4,97 | 1,10 | S22 500 | 37,8| 1322 2,78 | 3499

l
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Segue QUADRO E

S º, e pm p- . i i i 2- i Introduzione Pressione º potenza ; ; 3 º assi

gi 3 | º co a So r . - 9 dº 24 i- in "lo m e di a d el l in di c at a | 5 8 | 5 -
o 9 E 8 8 º i E Grº ciò 5 e 2 - 5 º e º va a º e i zi rzi | tº

; : È 'S 3 3 3 So º o o -- S S º 5 della corsa diagramma nei cilindri 75 i E ( ) - S i
i- º : S spa : è ; - º . A lºrº - A º 7 m ) . A

È i i g (11) (12) de, º, i ANNOTAZIONI
z, 3 5 e > 3 O f: È sè e $ i º a ==- I t-tt-t È È S $ re S

ri È | 23 s º 3, - 3º è
rei i 3 a 3 ; A P. | B. P | A. P. | B. P. A. P. B. P. | 5 º 5 S 5

O Z, ; ºla º- G5 i º º s º º ſo º º ſi CA)

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (14) I (1fi) (16) (17)

tonn.º No km/ora DA kg HIP kg/cmº kg/cmº º - a º- s lºg/cmº kg/cmº | HP HIP º/o RIP sms Kg

Segue : LOCOMOTIVA 68O1

Segue ga pº a va a o ſi

CLII 270 | 1-1 99) | 2S3 | 1679 | 614 | 15 '2,S 2/3 42 72 5,23 | 1,12 | S40 | 495 | 37,0 | 1335 2,17 | 3641

)) )) 15 9)S | 2S1 | 1 (57"2 | 607 | » )) )) )) )) 5,19 | 1,06 | 825 | 463 | 35,9 | 1288 2,12 | 3548

)) )) 1 (3 06 | 275 | 1 67 2 | 59 | | » » )) l p )) 5,12 | 1,10 | 797 | 471 | 37,1 | 1268 2,13 | 3566

)) )) 17 97 27S | 1672 | 600 )) )) )) X) )) 5,00 1 ,02 786 442 | 36,0 | 1228 2,05 3418

)) )) 18 97 | 27S | 1672 | 600 | 15,5 )) )) )) )) 5,11 | 1,04 | 803 | 450 | 35,9 | 1253| 2,09 | 3487

Y) )) 19 05 | 272 | 17:56 | 617 | » )) )) )) )) 5,03 | 1,02 | 774 | 432 | 35,8 | 1206) 1,95 | 3427

)) S, 20 95 | 272 | 17:56 | 617 | 15 3 )) )) )) 5,11 | 1,16 | 787 | 492 | 38,5 | 1279 2,07 | 3635

Y) )) 21 05 | 272 | 1839) | (5.18 . » 2,8 )) )) Y) 5,18 | 1,06 | 798 | 450 | 36,0 | 1248 1,92 | 3547

)) b) 22 9-1 | 269 | 1756 | (510 | » )) )) )) )) 5,08 | 1,10 | 774 | 462 | 37,4 | 1236| 2,02 | 3550

CLIII 3 1 1 | | 95,5 273 | 1505 | 532 | 15,5 | 2,3 | 1/2 i 45 60 | 3,23 | 0,95 i 500 | 408 |45,0 | 908 1,70 | 258I | ºº ººciale P. Vºtº
l º da Bologna a Milano

)) )) 4 . S9 | 255 | 2500 | 824 | 16 3 3/4 | » )) 5,78 | 1,30 | 834 | 516 | 38,2 | 1350 1,64 | 4095 dell'8 agosto 1907.
t sare º - g tº a º º f à Tempo sereno - calmo - a

)) )) ) 90 | 25S | 2250 | 750 | 15 3 )) 50 60 5,43 | 1,32 | 792 | 530 | 40,1 | 1322| 1,76 | 3966 sciutto.

D) b) (5 S9 | 255 | 2250 | 742 | 16 i ) )) )) )) 5,39 | 1,30 | 730 | 516 | 41,4 | 1246| 1,68 | 3780

)) )) 7 90 | 258 | 2590 | 862 | » )) X) )) D) 5,41 | 1,30 | 790 | 522 | 39,8 i 1312| 1,52 | 3936

» » | 8 | 102 | 292 | 1590 | 602 | 15 , D) )) » | 4,72 | 1,20 | 780 | 546 | 41,1 | 1326| 2,20 | 3510

Y) )) 9) 98 | 281 | 17:55 | (537 | ) )) S) 40 65 4,76 | 1,10 | 756 | 480 | 38,8 | 1236 1,94 | 3405

» )) 10 06 | 275 | 2090 | 7.4-1 | » )) )) )) )) 5,30 | 1,32 | 825 566 | 40,7 | 1391 | 1,87 | 3912

)) )) 11 | 100 | 286 | 2005 | 7.43 | » )) 4/5 45 70 5,22 | 1,22 | 846 | 544 | 39,1 | 1390 1,87 | 3753

Y) b) l 4 103 205 18-10 702 1 5,S )) y D) b) 5,14 1 ,24 859 570 39,9 1429 2,03 3746

)) )) 15 | 101 | 289 | 18.10 | (390 | 16 )) )) )) )) 5,28 | 1,30 | 864 | 585 | 40,3 | 1449| 2,10 | 3873

Y) )) l 6 | 1 0 | | 28!) | 1840 | 690 | » Y) )) )) )) 5,10 | 1,32 | 835 | 595 | 41,6 | 1430 2,07 | 3823

)) )) l 7 99 | 283 | 1920 | 704 | 15,8 )) )) )) )) 5,22 | 1,30 | 838 | 574 | 40,6 | 1412| 2,00 | 3851

)) )) 18 99) 283 | 1920 | 70,4 | 16 D) )) )) D) 5,14 1, 16 | 824 512 | 38,3 | 1336| 1,90 | 3643

)) )) 19 | 106 | 303 | 1755 | 690 | 15,8 D) )) )) )) 5,10 | 1,32 | 876 | 624 | 41,6 | 1500 2,17 | 3821

CUXXXX | 294 3 | 72 206 | I 470 | 392 | 1.4 sme 3/4 24 33 | 3,10 | 0,98 | 403 | 368 | 47,7 | 771 | 1,96 | 2890 | Treno N. 22 da Orte a Fi

renze del 13 giugno 1908.
)) )) (3 | 72 206 | I 470 | 392 | » s )) )) )) 3,22 | 0,82 | 420 | 309 | 42,4 | 729 | 1,86 | 2735 | Tempo sereno - calmo - a

- iutto.

)) » | 7 | 73 | 209 | 1365 | 369 | » º e )) )) » | 3,18 | 0,83 | 420 | 317 |43,0 | 737 | 1,99 | 2728 | "

)) )) S | 69,5 | 190 | 1890 | 486 | » e- )) )) )) 3,25 | 0,79 | 408 | 287 | 41,3 | 695 | 1,43 | 2700

)) h) 9) | 5(5 161 | 2625 | 545 | 14,2 º )) -10 48 | 4,30 | 1,20 | 435 | 351 | 44,7 | 786 | 1,44 | 3788

)) )) 10 | 44,5 | 127 | 2940 | 485 | » º - )) )) )) 5,00 | 1,15 | 402 | 268 | 40,0 | 670 | 1,38 | 4062

)) )) l 1 | 10 1 l 5 | 3255 | 482 | 14 e i )) )) )) 5,19 | 1,20 | 470 | 251 | 34,9 | 721 | 1,49 | 4870

)) )) 12 | 39,5 | I 13 | 3360 | 492 | » º )) )) )) 5,40 | 1,25 | 386 | 258 | 40,1 | 644 | 1,31 | 4400

)) )) 13 | 48 | 137 | 2730 | 485 | » e )) )) b) 4,80 | 1,17 | 417 | 293 | 41,3 | 710 | 1,46 | 4000

)) )) 14 | 14 120 | 2835 | 462 | » e- )) )) )) 4,95 | 1,10 | 394 | 253 | 39,2 | 647 | 1,40 | 3970

)) )) 15 | 45 129 | 3255 | 543 | 14,2 º - )) )) )) 5,00 | 1,17 | 407 | 275 |40,3 | 682 | 1,26 | 4090

b) » | 17 | 79 | 226 | 1260 | 369 | 14 a - i )) 24 | 33 | 3,23 | 1,03 | 462 | 428 | 48,1 | 890 | 2,41 | 3040

)) )) 18 | 81 232 | 11 55 | 347 | )) i )) )) )) 2,93 | 0,87 | 430 | 368 |46,2 | 798 | 2,30 | 2660
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sulla locomotiva 64OO1 da

Riassunto dei dati relativi ai diagrammi pile

diretti

ori di press

-
ovaono E'

vati cogli indicat

a vapore surriscaldato,

º- - | 3 | 3 | È ; 2;

i li i lili: i i fili, li il i filzz i
25 È | i i i È

i; i # i ; i i ii i ii i i ii i a A NN O T A Z I O N I

ºi i i i
3 | i | “º | 3 | ; i

O è È Al &. e-,3 º S

(1) (2) | (3) (4) | (5) | (6) (7) | (8) (9) | (10) | (11) | (12) | (13) | (14) | (15) | (16) | (17)

tonn. n. km/ora | n. kg. HIP | kg/cmº | – ºlo 0o m/m kgrom. EIP e - kg.

218 1 | 64 | 183 | 2426 | 575 | 11 3/4 | 40 7 300 | 100 | 3,18 | 818 | 1,42 | 3451 | Treno 515 da Firenze a Chiusi del

28 febbraio 1908.

)) 4 | 54 | 155 | 2842 | 569 | » 2/3 | 50 6 330 | 90 | 3,61 | 783 | 1,37 | 3915 | Tempo sereno - asciutto - calmo.

)) 6 | 64 | 183 | 1839 | 436 | » )) 45 5 )) 80 | 2,53 | 650 | 1,49 | 2742

)) 7 | 60 | 172 | 2413 | 536 | » )) )) 5,5 | » » | 2,86 | 689 | 1,28 | 3100

)) S | 59 | 169 | 2090 | 457 | » )) » | 4 300 » | 2,60 | 617 | 1,35 | 2823

)) 54 | 155 | 2591 | 518 | » )) 50 | 6 320 | 90 | 3,12 | 676 | 1,30 | 3380

)) 10 | 73,5 | 211 | 2090 | 569 | » )) 40 6,5 | 330 | 100 | 2,60 | 767 | 1,35 | 2817

)) 11 70 | 200 | 2006 | 520 | » )) )) 6 320 90 | 2,60 | 731 | 1,40 | 2819

)) 13 50,5 | 145 | 3344 | 626 | 11,5 )) 50 6,5 )) 100 | 3,94 | 800 | 1,27 | 4277

)) 14 | 52,5 | 150 | 3009 | 585 )) )) 45 7 330 | » | 3,68 | 776 | 1,32 | 3991

)) 16 | 50 | 143 | 3340 | 619 | 11 )) )) )) 90 | 3,31 | 665 | 1,07 | 3591

)) 18 53 152 | 3176 | 623 . » )) No 335 S5 | 3,50 | 745 | 1,19 | 3795

)) 19 | 51,5 | 147 | 3260 | 622 | » )) )) 340 » | 3,59 | 743 | 1,19 | 3895

)) 20 | 50 | 143 | 3345 | 620 | » )) )) )) 90 | 3,41 | 685 | 1,10 | 3699

» | 21 | 64 | 183 | 2006 | 476 | 10,5 | 3/5 | 40 330 | 80 | 2,4s | 638 | 1,34 | 3691

)) 22 | S1 i 232 | 1672 | 502 | 11,5 | » 42 )) » | 2,18 | 710 | 1,41 | 2366

)) 23 | 83 | 238 | 1588 | 488 )) 1/2 )) 335 75 | 1,88 | 627 | 1,28 | 2039

)) 24 71,5 | 205 i 1460 | 386 )) )) )) 330 » | 2,07 | 596 | 1,54 | 2251

)) 25 | 73 | 209 | 1839 | 497 )) 3/5 | 40 )) 80 | 2,40 | 704 | 1,41 | 2604

)) 26 | 93 | 266 | 1087 | 374 | 10,5 | 1/2 )) )) 75 | 1,92 | 719 | 1,92 | 2087

)) 27 62,5 | 179 | 2257 | 522 | 11 2/3 )) 310 90 | 2,65 | 666 | 1,27 | 2877

)) 28 | 79 | 226 | 1421 | 416 | 10,5 | 3/5 )) 315 | 80 | 1,92 | 611 | 1,46 | 2088

)) 29 | 76 | 218 | 1504 | 423 )) )) )) )) » | 2,08 | 635 | 1,50 | 2414

)) 33 | 71 | 203 | 2090 | 528 | 11 2/3 | 48 320 | 100 | 2,63 | 750 | 1,42 | 2852

290 1 | 59,5 | 170 | 2424 | 535 | 11,7 | 2/3 i 38 260 | 100 | 3,17 | 759 | 1,42 | 3444 | Treno 508 da Chiusi a Firenze del

)) 2 69 198 | 1672 | 428 )) 1/2 )) 6 280 )) 2,48 | 687 | 1,60 | 2688 r"
)) 3 | S5 | 230 | 1588 | 473 )) )) )) 6 285 » | 2,32 | 750 | 1,58 | 2515

)) 4 | 71 | 203 | 2257 | 594 | 11,5 | 3/5 | 35 7 315 » | 3,00 | 856 | 1,44 | 3255

)) 5 | 83 | 238 | 1756 | 539 | 11 )) )) 6 320 | 110 | 2,27 | 757 | 1,40 | 2462

6 | 77 | 220 | 1505 | 430 | » )) )) 6 | 320 | 85 | 2,20 | 680 | 1,58 | 2384
t )) 7 (38 196 | 2173 | 551 )) )) )) 6 315 110 | 2,72 | 748 | 1,35 | 2948

)) S | 83 | 238 | 1923 | 591 . » 2/3 )) 320 | 100 | 2,44 | 813 | 1,37 | 2545

)) 9 | 86 | 246 | 1923 | 612 | » )) )) 320 | 110 | 2,40 | 829 | 1,35 | 2603

)) 10 | 74,5 | 213 | 1839 | 507 | » 3/5 )) 316 | 100 | 2,58 | 772 | 1,52 | 2798

)) 11 | 68 | 195 | 2173 | 547 | » 2/3 | 38 290 | 135 | 3,02 | 824 | 1,50 | 2986

)) 12 63 180 | 2675 | 624 | » ) 45 310 | 125 | 3,13 | 792 | 1,27 | 3394

270 1 | 57 | 163 | 1923 | 406 | 11 2/3 | 45 295 | 130 | 3,16 | 724 | 1,78 | 3429 Treno º N da Firenze sorte dell'11

)) 2 | 53,5 | 153 | 2174 | 431 | » b) 38 ,5 | 315 | 110 | 3,18 | 683 | 1,58 | 3447 r", poi pioggia - grandine

D) 3 | 62 | 178 | 1756 | 403 | 11,5 | » 35 7 320 | 100 | 2,94 | 732 | 1,81 | 3188

D) 4 | 64 | 183 | 1756 | 416 | 11 )) 45 5,5 | 315 | 110 | 2,65 | 682 | 1,64 | 2877

)) 5 | 66 | 189 | 1756 | 436 | » 3/5 | 40 6,5 | 310 | 100 | 2,85 | 755 | 1,73 | 3089

)) 6 | 70 | 200 | 1672 | 433 | 11,5 | » 35 7 310 | 100 | 2,69 | 757 | 1,74 | 2920

)) 7 | 53 | 152 | 2992 | 588 )) 3/4 | 45 7,5 | 315 | 120 | 3,84 | 818 | 1,39 | 4167
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Segue QUADRO Eº

C- s- 3 ; º a 2 e ; gi i º e, Le

e-. 2- º e: g : e co º i .3 e «to va 2: ºra

$ i | a a gei 3.2 | 3 ; a i; i 35 | 2 | 3 | 3 | zlz

º ; 3 º 5 a 3 | º 2 3 3 ; i 3 si ºi i; 5 ; 5 : 3

i; i 3 | 5 3 i; g ; º 3; i 3 5 : 3 | º 3 A N N O T A Z I O N I

Z.: i gi | # i
i; 3 | zig ; i
rzº E g 24 O 3 d - 3 a º co 24 3 i 3

3 coi º f-4 1-1 º a º 3

CA) da º4 da e i p

(1) (2) (8) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) (16) (17)

tonn. n. lcm/ora | n. leg HP | kg/cmº | – ºlo | kg. cmº 0° m/m | kg/cm. HP s- kg.

Segue

CCXXI 270 8 45 129 | 3260 | 543 11,5 3/4 45 8 310 145 | 4,27 | 772 1,42 | 4632

)) )) 9 | 50 | 143 | 3177 | 588 | . » )) 7,5 | 320 4,15 | 834 | 1,41 | 4504

) )) 10 | 48 | 137 | 3177 | 564 | » . » )) 8 )) » | 4,16 | 803 | 1,42 | 4517

)) )) . 11 47,5 | 136 | 3344 | 589 )) )) )) )) )) J) 4,19 | 800 1,36 i 4547

)) )) 13 | 80 | 229 | 1421 | 421 | 11 i 3/5 | 35 | 7 | 315 | 100 | 2,44 | 784 | 1,86 2646 a º

asse pe ge n ar - - t ; i

D) ) 14 | 75 215 | 1421 i 395 | 11,5 | » )) 6,5 | 300 | 110 i 2,29 | 690 1,74 i 2484

º l

)) )) 15 | 89 | 255 | 1170 | 385 | 1 l 19 » , 6 | 310 100 1,96 i 70 1,82 2127

)) » | 16 | 88,5 | 253 | 1003 | 329 | Il ) » | 6 | 300 | » 2,10 | 747 2,27 2279

l

.
|

|

CCXXII | 307 1 | 78 | 223 | 1254 | 363 | 11,5 | 3/5 | 35 i 6 | 320 100 | 2,50 | 783 2,15 2710 Treno º da orte a Firenze del
9 t-n e gas d è ' e n t i e si a a , pass = o 12 marzo 1908.

)) )) al 73 209 | 1254 | 340 )) )) » ! » » . » ; 2,38 698 2,05 2582 i Tempo coperto - umido - calmo.

i : i l

)) )) 3 72 206 | 1505 i 402 » . » » , o » 3) 2,60 752 , 1,87 2820

)) )) 4 72 206 | 1505 | 402 D) | )) b) | » » i ) i 2,73 | 790 1,96 2962

l n ! ſ i

)) )) 5 74 212 1672 458 )) i » » . » » | » 2,60 i 773 1,6S 2820
i ; - - i ! a :

)) )) 6 48 137 | 2759 | 490 | » : 2/3 4,5 7 315 | 120 3,65 705 1,44 396;
l l t l

)) )) 7 53 152 | 3090 º 607 ! » )) » 6 » . » . 3,49 744 1,22 3790
- - - ſ ; l

)) )) S | 61 175 | 2173 i 492 )) lº) 3s 6,5 320 » 2,9s | 731 1,4s 3235

i | ; . | l

)) )) 9 43,5 | 125 | 3009 i 485 )) )) 45 7,5 , o » i 3,96 692 ! 1,42 | 4295

;
-

)) )) 10 38,5 | 110 | 3511 | 501 )) )) )) S i » » 4,26 659 1,31 i 4621

)) )) 11 39 112 i 3S46 i 556 )) )) )) | )) 3) )) 4,37 685 1,23 474' -

)) )) 12 | 43,5 | 125 | 3678 i 593 | » N) 4S » i 310 | 140 4,47 S2 132 sia

)) )) 13 | 40 | 115 i 3093 | 458 | » )) 45 i 7,5 : 315 | 125 4,12 i 662 | 1,14 446s
- i i s

)) )) 14 | 76,5 | 219 | 1129 º 320 | » )) 35 6 320 | » i 2,20 | 676 i 2,11 23si

Y) » | 15 | 70 | 200 | 1839 | 477 3/5 | » 7 | 315 | 130 2,7s | 7s2 | 1,64 3016

) )) 16 | 79 | 226 | 1254 | 367 )) )) » 6 lo » 2,22 i 705 | 1,92 2409

)) )) 17 | 71 | 203 | 1630 | 429 | » ì) 3S » 310 i 120 | 2,57 | 733 | 1,71 i 27s,

l º - l

)) )) 18 75 215 | 133S | 372 )) )) )) 5,5 320 125 2,26 | 680 1,SS 244S

!

)) )) 19 93 266 961 | 332 )) )) 35 | 6 » , 115 2,12 | 792 2,38 229!)

)) D) 20 91 261 | 10S7 | 366 )) 2/3 » i 6,3 l) 120 | 2,32 | S4s | 2,31 251()

|

I

l l

CCXXIII 265 l 55 158 2090 426 11,5 2/3 35 7,5 310 75 3,17 700 1,64 i 3436 | Treno B. N. da Firenze a Orte del

l 18 marzo 1908.

)) X) 2 (35 186 | 1588 | 3S2 )) )) 40 6,5 31S S5 2,75 | 71S 1,SS 2.937 | Tempo coperto - pioggia - vento.

) )) 3 | 73 209 | 1505 | 407 )) )) 35 7 320 » | 2,51 | 736 | 1,si | 2722

)) )) 4 65 186 | 1505 | 362 )) 3/5 )) (5 310 75 2,42 | 632 1,75 2625

)) )) 5 | 70 | 200 | 1839 | 477 | » | 2/3 | » i 7,5 | » 95 | 2,79 | 785 | 1,64 | 2803

)) )) (3 79 | 226 | 1505 | 440 )) )) )) )) )) 100 | 2,53 | S03 | 1,82 2744

)) )) 7 64,5 | 185 | 1923 | 460 )) )) )) )) )) 95 | 2,78 | 720 1,56 | 3014

)) » | 8 | 52 | 149 | 2592 | 500 | » . » | 45 i 7 | 315 i 100 | 3,70 773 | 1,54 | 1014

)) )) 9 54 155 | 3093 | 618 )) 3/4 )) S )) 130 | 3,82 | 829 ' 1,34 | 4145

)) » | 10 | 58 | 166 | 2340 | 503 | » » | 40 | 8 | 320 | 125 | 3,55 | S2s 1,64 | 3S54

)) » | 11 | 51,5 | 147 | 2926 | 558 | » | » . » | 8,5 | » . » | 3,63 | 752 1,35 | 3942

)) » | 12 | 51,5 | 147 | 3176 | 606 | » . » . » | » | 325 | » | 4,08 | S45 1,39 | 1430

D) » | 13 | 51 | 146 | 3176 | 600 | » )) » | 9 | 330 | 120 | 4,02 | 824 i 1,37 | 1362
i ſ

N) )) 14 72,5 | 208 | 1421 | 381 )) 2/3 32 7 315 85 | 2,24 | 652 | 1,71 | 242s

l l l i i t l
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::. " , , , . . . . . . . . . . . .

O o O mo

ºi i i i
º | i º | ºi 5 i

CA) p4 Al dº e : p-

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12) | (18) | (14) (15) | (16) (17)

tonn. | n. km/ora | n. kg. HP | kg/omº | – ºlo |kg omºl 0° mlm l g/cm. | HP - kg.

Segue

CCXXIII | 265 | 15 | 81,5 | 233 | 1087 | 328 | 11,5 | 2/3 | » 7 325 | 85 | 2,10 | 687 | 2,09 | 2276

)) )) l 6 | 73 | 209 | 1338 | 362 | » M) yo 6,5 | 330 | 80 | 2,20 | 645 | 1,78 | 2386

)) )) 17 | 89 | 255 | 920 | 303 . » )) )) 7 )) 95 | 2,00 | 715 | 2,35 | 2169

)) )) 18 | 56 | 160 | 2592 | 537 . » )) 45 | 6,5 | 315 | 110 | 3,30 | 742 | 1,38 | 3577

)) D) 19 | S3 | 23S | 1254 | 385 | » )) 32 | 7 )) » | 2,31 | 767 | 1,99 | 2495

)) )) 20 | 88,5 | 253 | 1170 | 384 . » )) )) 7,5 | 320 | 115 | 2,28 | 811 | 2,11 | 2474

)) )) 21 | 86 | 246 | 1174 | 375 . » )) )) )) )) » | 2,47 | 855 | 2,28 | 2684

)) )) 22 | 89 | 255 | 1003 | 331 | » )) )) 7 » | 100 | 2,20 | 786 | 2,37 | 2384

)) )) 23 S7 249 | 10S7 | 350 )) b) 35 6,5 )) 95 | 2,28 | 796 | 2,27 | 2470

)) » | 24 | 86 | 246 | ll 29 | 360 | » | » » | 7 | 325 | 100 | 245 | 847 | 2,35 | 2659

)) )) 25 | S3 23S | 1254 | 385 )) )) )) )) 305 )) 2,20 | 734 | 1,90 | 2388

)) )) 26 | 98 | 2S1 | 1338 | 485 | » )) )) 6,5 | 320 | » | 2,40 i 945 | 1,95 | 2603

D) )) 27 | 95 | 272 | 1087 | 382 | » D) )) » | 325 | 90 | 2,20 | 840 | 2,20 | 2387

CCXXVI | 295 5 | S5 | 244 | 1050 | 330 | 11,5 | 3/5 | 32 | 6 | 320 | 80 | 2,06 | 703 | 2,13 | 2233 | Treno 508 da Orte a Firenze del

D) )) (3 73,5 | 210 | 1365 | 371 )) )) 35 6,5 )) 80 i 2,37 | 700 | 1,88 | 2571 i" calmo - asciutto,

)) )) 7 | 7 | 22 | 1050 i 300 | » | 28 | » 0 )) 95 | 2,37 | 733 | 2,44 | 2570

)) )) 15 60,5 | 173 | 1995 | 448 )) )) )) 7 328 90 | 3,13 | 761 | 1,69 | 3396

)) )) 16 | (32 | 17S | 2205 | 506 | ) J) )) )) )) » | 3,04 | 758 | 1,50 | 3301

)) )) 18 | 44 | 126 | 3360 | 547 | » | 3/4 | 38 | 9 | 330 | 110 | 4,88 | 862 | 1,57 | 5289

)) )) 19 | 44,5 | 127 | 3780 | 624 | » )) 42 | » » | 115 | 5,14 | 919 | 1,47 | 5576

)) )) 20 | 45 | 129 i 3780 | 630 4/5 | » )) 335 | 120 | 5,19 | 938 | 1,49 | 5628

)) )) 21 | 51,5 | 147 | 3570 | 680 | » b) )) )) 340 | 130 | 4,91 | 1015 | 1,49 | 5321

)) )) 22 i54 155 | 3360 | 672 )) )) D) )) )) 135 | 4,60 | 1000 | 1,49 | 5000

)) )) 23 | 52,5 | 150 | 3465 | 674 | » 2) )) )) D) » | 4,69 | 989 | 1,47 | 5086

)) )) 24 | 55 | 158 | 3675 | 748 | » X) )) )) 345 | » | 4,77 | 1056 | 1,41 | 5184

)) )) 25 | 72 | 206 | 1365 | 364 | » | 1;2 | 32 | 5,8 | 340 | 75 | 2,29 | 662 | 1,87 | 2482

)) )) 26 | 75 | 215 | 1470 | 408 | » | 3/5 | » 7 )) 70 | 2,67 | 804 | 1,97 | 2894

)) )) 27 | 77 | 221 | 1995 | 568 | » | 2/3 | 35 | 7,8 | 330 | 75 | 2,96 | 915 | 1,61 | 3208

(t )) 28 81 232 | 1785 | 535 )) )) )) D) M) 80 | 2,90 | 943 | 1,76 | 3143

)) D) 29 86,5 | 248 | 1575 | 504 )) )) )) )) )) » | 2,78 | 966 | 1,91 | 3015

)) )) 30 | (57 | 192 | 2205 | 548 | » )) 38 | 7,5 | 315 | 70 | 3,23 | 870 | 1,59 | 3506

)) )) 31 77 221 | 1890 | 539 )) )) 35 7,8 | 320 )) 3,43 | 1060 | 1,97 | 3717

)) )) 32 | 78,5 | 225 | 1890 | 549 | » )) )) 7,5 | 330 » | 2,91 | 917 | 1,67 | 3154

CCXXVII | 304 1 | 60 | 172 | 2260 | 530 | 11,2 | 2/3 | 35 | 7 280 | 70 | 3,07 | 746 | 1,40 | 3357 | Treno 515 da Firenze a Chiusi del

)) )) 2 islaos Giollia | | is o l sa lui lº rian a

)) )) 3 | 65 | 186 | 2418 | 582 | » )) 32 | 8,5 | 320 » | 3,35 | 874 | 1,50 | 3630

)) )) 4 | 48 | 137 | 3150 | 560 | » » | 38 | 7,5 | 310 | » | 4,03 | 777 | 1,38 |4371

)) )) 5 | 55 | 158 | 2783 | 567 | » )) 35 | 8 | 315 | 60 | 3,73 | 824 | 1,45 | 4045

)) )) 6 | 61 | 175 | 2150 | 486 | 11 )) ) 7,5 | 320 » | 3,30 | 809 | 1,66 | 3581

)) )) 7 | 74 | 212 | 1575 | 431 | 11,2 | 3/5 | 32 | 6,5 | 318 | 65 | 2,34 | 696 | 1,61 | 2539

)) )) 8 | 60,5 | 173 | 2310 | 518 | 11 )) 38 | 7 290 | » | 3,13 | 761 | 1,46 | 3396

)) )) 67 | 192 | 2260 | 560 | 11,5 | 2/3 | 32 | 8 | 305 | 70 | 3,15 | 848 | 1,51 | 3417

)) )) 10 | 72 | 206 | 1942 | 518 | 11 )) )) 7,5 | 310 | 85 | 2,96 | 856 | 1,65 | 3210
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Segue QUADRO Eº

| a : l - 3 3 º -Sº ; gi â z, G --

i | | | | | | | | | | | |i i i fili i filati i
i 3. i - i; 3 º i i 3 | a # gi ## gi 3 gi i 3 i; A N NO T A Z I O NI

r; 3 | *3 | e
e 3 (º 24 ; i; i; e 5 i; 53 3 3 CD .

(1) (2) (8) (4) (5) ſ6) (7) (8) (9) (10) (11) (12) (18) (14) (15) | (16) (17)

tonn. n. km/ora | n. Kg. HP | kg/cmº | – ºſo | kg cmº | 0° mim | kg cm. | HP - kg.

Segue

CCXXVII | 304 | 11 | 66,5 | 190 | 2152 | 530 | 11,4 | 2/3 | 35 | 7,5 | 310 | 75 | 3,13 | 836 | 1,57 | 3394

D) X) 12 | 68 | 195 | 2100 | 529 | 11 )) 38 | 7 | 320 | 100 | 2,98 | 814 | 1,53 | 3232

)) p 13 | 61 | 175 | 3045 | 688 | 11,1 | 3/4 y) 9 )) 75 | 4,20 | 1029 | 1,49 | 4554

)) ro 14 58 166 | 3045 | 654 | 11,2 )) )) D) )) 90 | 4,24 | 988 | 1,51 | 4599

)) 2, 15 | 57 | 163 | 3258 | 688 | 11,2 | » )) )) » | 110 | 4,32 | 989 | 1,43 | 4685

)) No 16 | 52 | 149 | 3360 | 647 | 11 )) )) » | 325 | 85 | 4,62 | 965 | 1,49 | 5010

) X) 17 | 49 | 140 | 3782 | 686 | » D) 42 | » )) 90 | 4,96 | 976 | 1,42 | 5378

Ny » | 18 | 48 | 138 | 4150 | 738 | , 3) » | 10 | 328 | 85 | 5,37 | 1035 | 1,40 | 5822

) A) 19 | 53 | 152 | 3780 | 743 | 11,3 | » )) 9,5 | 330 i 100 | 5,03 | 1071 | 1,44 | 5456

)) - | 20 | 51 | 146 | 3990 | 754 | 11,4 | » » . » | » | 105 | 5,18 | 1061 | 1,40 | 5617

)) » ) 21 | 51 | 146 | 3940 | 744 | » D) )) lº » | 115 | 5,20 | 1065 | 1,43 | 5638

)) No 22 | 51,5 | 148 | 4045 | 772 | , )) )) » . 335 | 135 | 5,42 | 1122 | 1,45 | 5882

)) No 23 | 64,5 | 185 | 2782 | 664 2/3 | 35 | S,5 | 330 | S5 | 3,94 | 1021 | 1,53 | 4274

)) No 24 | 69,5 | 199 | 2418 | 622 | 11,1 D) 32 7 340 60 | 3,36 | 938 | 1,50 | 3644

)) X) 25 | 80 | 229 | 1995 | 592 | » )) J) )) 335 60 | 2,69 | 865 | 1,46 | 2919

)) X) 27 | 76 | 218 | 2100 | 591 3/5 | 35 | » . 335 so 3,03 | 925 | 1,56 | 3286

)) 2ò 28 | 91 | 260 | 1995 | 673 | » | 2/3 )) 7,5 | » | 110 | 2,96 | 10S0 | 1,60 | 3204

CCXXIX | 302 | 14 | 83 | 238 | 1365 | 420 | 11,5 | 2/3 | 38 | 7 | 320 | 125 | 2,65 | ss1 | 2,10 | 2S76 | Treno 5tº da Bologna a Milano del

) X) 16 | 92 | 264 | 945 | 322 . » D) 35 | 6,5 | » | 115 | 2,21 | 816 | 2,53 | 2395 r" a - asciutto.

)) No 18 | 72 | 206 | 1995 | 532 | » )) 3S | 8 | 315 | 150 | 3,48 | 1006 | 1,89 | 3772

)) X) 19 2 | 235 | 1050 | 319 | » )) )) 7 » | 125 | 2,31 | 760 | 2,38 | 2502

)) No 20 | 77,5 | 222 | 1575 | 452 | » )) )) 7,5 | 320 | » | 2,85 | S8S | 1,91 | 3094

» º e e iso | 2 | so co º |"

)) 2) 22 | 94 | 270 | (*) | (*) º No )) » | 325 | » | 2,70 | 1020 | (r) | 2930 | dinamometrico.

Y) X) 23 92 264 | (*) (*) Xo )) D) )) )) )) 2,70 | 998 | (*) | 2929

)) 24 | 96 | 275 | (s) | (*) S )) )) » | 330 | » | 2,62 | 1010 | (*) | 2841

)) No 25 | 80 | 229 | 1680 | 499 | » | 3/4 | 35 | S,5 | 310 | 150 | 3,18 | 1022 | 2,05 | 3449

)) º 26 86 246 | 1365 | 435 No )) )) S 315 | 130 | 2,S7 | 991 | 2,27 | 31 1 1

D) so 27 | 89 | 255 | 1260 | 415 | » i 2/3 )) )) » | 150 | 2,80 | 1000 | 2,40 | 3034

D) No 28 | 89 | 255 | 1575 | 520 | » )) )) S,5 | 320 | » i 3,02 | 1080 | 2,07 | 3276

b) X) 29 | 71,5 | 205 | 1890 | 500 | » )) 38 | S » | 140 | 3,17 | 910 | 1,82 | 3436

S) 2, 30 | 80,5 | 230 | 1680 | » | 11,4 | » 35 | » | 320 | 145 | 3,00 | 970 | 1,94 | 3253

Y) No 31 | 77 | 221 | 1260 | 359 | » )) )) 7 | 325 | 110 | 2,60 | S04 | 2,24 | 2819

CUXXX 327 1 | SS 252 | 1260 | 410 | 11,3 | 2/3 35 7 30ò | 11ò | 2,75 | 972 | 2,37 | 29S2 | Treno 505 da Milano a Bologna del

) º 2 | 88,5 | 253 | 1155 | 378 | 11,5 | » º | 6 | 320 | 90 | 234 | 832 | 220 | 253s | "a, a

b) No 5 | 86,5 | 248 | 1260 | 404 | » v) )) 7 | 330 | 100 | 2,63 | 914 | 2,26 | 2852

No so 6 90,5 | 259 | 1155 | 3S7 X) )) )) )) )) 110 | 2,56 | 931 | 2,40 | 2777

D) No 11 | 59 | 169 | 2310 | 504 | 11,2 | 3/4 | 38 | 7,5 | 312 | 135 | 3,68 | S73 | 1,73 | 3995

D) - | 12 | 74 | 212 | 1680 | 161 2/3 | » | )) » | 2,99 | 888 | 1,93 | 2531

)) No 13 | 79 | 226 | 1365 | 399 | 11,4 | » )) 6 | 325 | 110 | 2,67 | 847 | 2,12 | 2932

)) Nº 14 | 78 | 223 | 1890 | 546 | , | 3/4 )) 7,5 | 330 | 125 | 3,20 | 1000 | 1,83 | 3462

)) SS) 18 | 84,5 | 242 | 1365 | 427 | 11,5 | 2/3 )) (5 » | 115 | 2,62 | 889 | 2,08 | 2841
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Segue QUADRO E 1

Q- i | 3 3 # : -9 i li O a | CD - e

i; gi i i i
ri È | 23 È i
ra 5 3 | z | 3 $ 3 | 5 E ; | 5 3 ºg i 3

CO AA PA p=a e : P

(1) (2) (8) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12) (13) (14) (15) | (16) (17)

tonn. n. km/ora | n. kg. HP | kg/cmº | – ºlo | kg cmº | 09 mim | kg/cm. | HP º- kg.

Segue

CCXXX | 327 | 19 | 86 | 246 | 1155 | 368 | 11,5 | 2/3 | 38 | 6 335 | 115 | 2,49 | 860 | 2,33 | 2700

)) )) 20 | 90 | 258 | 1050 | 350 | 11,8 | » )) )) ) » | 2,40 | 868 | 2,48 | 2604

)) )) 21 | 78,5 | 225 | 1680 | 489 | » )) 42 | 6,5 | 300 | 150 | 3,00 | 946 | 1,93 | 3254

)) )) 22 | 7. 212 | 1995 | 547 | » | 3/4 | » 7 305 | » | 3,21 | 955 | 1,74 | 3484

)) )) 23 | S2 | 235 | 1770 | 537 | » )) )) )) 312 | 140 | 2,78 | 915 | 1,70 | 3013

)) » | 25 | 74 | 212 | 1890 | 51s | 11,5 | » | 45 | » | 325 | 150 | 3,26 | 969 | 1,87 | 3535

)) )) 26 | 88 | 252 | 1260 | 410 | » | 2/3 | 38 | 6,5 | 330 | 120 | 2,58 | 911 | 2,22 | 2795

)) 415 | 28 | 68,5 | 196 | 2310 | 585 | » | 3/4 | 45 | 7,5 | 320 | 130 | 3,59 | 988 | 1,69 | 3894
)) » | 29 | 81,5 | 233 | 1890 | 570 | » . » . 42 | 7 » | 140 | 3,13 | 1024 | 1,80 | 3392 e,

)) )) 30 | S4 | 240 | 1575 | 490 | » )) )) )) 325 | 150 | 2,97 | 1000 | 2,04 | 3214

CUXXXIII | 320 l 90,5 | 259 | 1050 | 352 | 11,5 | 2/3 35 7 300 90 | 2,52 | 916 | 2,60 | 2733 | Treno 505 da Milano a Bologna del

)) )) 3 | SS | 252 | 1050 | 342 | » | 3/5 | » | 6 » | 65 | 2,32 | 820 | 2,40 | 2516 ria.

)) )) 5 90 25S 945 | 314 )) 2/3 )) )) 310 70 | 2,20 | 795 | 2,53 | 2385

)) )) 6 | S7 | 249 | 945 | 304 | » )) )) )) )) 60 | 2,20 | 769 | 2,53 | 2293

D) 355 | I l 63,5 | 182 | 2310 | 545 | » )) 45 | 7 265 | 110 | 3,45 | 880 | 1,61 | 3742

)) )) 12 | 76,5 | 219 | 1575 | 446 | » )) )) 6 285 | 115 | 2,84 | 873 | 1,95 | 3081

)) )) l 4 | 68 | 195 | 1576 | 396 . » )) 38 | G 295 | 105 | 2,70 | 738 | 1,86 | 2930

b) )) l 6 | 87 | 249 | 1470 | 474 | » )) 35 | 7 315 | » | 2,62 | 916 | 1,93 | 2843

)) » | 17 | 88,5 | 253 | 1050 | 345 | » )) 38 | 6 » | 110 | 2,42 | 860 | 2,49 | 2624

D) 410 | 1 S | 79 | 226 | 1680 , 491 | » )) 42 | 6,5 | 310 | 120 | 2,82 | 895 | 1,82 | 3059

)) )) 14) | 70 | 200 | 2205 | 571 | » | 3/4 | » S » | 140 | 3,53 | 995 | 1,74 | 3838

)) b) 20 i 79 | 226 | 1785 | 52 | » | 2/3 )) 7 » | 130 | 2,97 | 943 | 1,80 | 3223

UUXXXIV | 290 2 | 83,5 | 239 | 1050 | 325 | 11,5 | 2/3 | 38 | 7 310 | 140 | 2,30 | 772 | 2,37 | 2496 ""se º del

)) )) 4 | 91 | 260 | 1050 | 353 | )) )) 35 | 6,5 | 320 | 125 | 2,25 | 822 | 2,32 | 2439 | Tempo sereno - calmo.

)) )) 5 | 66,5 | 190 | 1785 | 440 | » )) 45 | 6 » | 160 | 3,00 | 800 | 1,82 | 3248

)) ) 7 | 87 249 | 1050 | 337 )) )) 42 )) )) 155 | 2,38 | 836 | 2,48 | 2594

)) )) 10 | 86 | 246 | 1050 | 334 | » )) 35 | 6,5 | 310 | 135 | 2,38 | 822 | 2,46 | 2581

)) )) I l 88 | 252 | 1260 | 410 | » | 3/4 | 35 | 7,5 | 310 | 155 | 2,73 | 966 | 2,35 | 2964

)) )) 12 | 81,5 | 233 | 1365 | 412 | » )) )) 7,7 | 315 | 160 | 2,78 | 910 | 2,21 | 3015

)) )) 13 | 83 | 238 | 1260 | 387 | 11,2 | 2/3 | 38 i 7 300 | 130 | 2,51 | 837 | 2,16 | 2723

)) )) 15 | 83 | 238 | 1365 | 420 | » )) )) )) 310 | 125 | 2,56 | 853 | 2,03 | 2775

)) )) 1 (5 | 94 | 270 | 1050 | 366 | » )) 35 | )) 320 | 115 | 2,29 | 864 | 2,36 | 2482

)) )) 17 | 94 | 270 | 1050 | 366 . » )) )) )) » | 125 | 2,27 | 857 | 2,34 | 2461

)) )) 18 94 270 | 1050 | 366 )) )) )) )) )) )) 2,27 | 857 | 2,34 | 2461

D) )) 22 | 85,5 | 245 | 1155 | 365 | 11,7 | » 38 | )) 310 | 130 | 2,29 | 786 | 2,15 | 2222

)) )) 24 | 89 | 255 | 1155 | 380 | ) )) )) )) 320 | 320 | 2,38 | 851 | 2,24 | 2582

so )) 25 | 74,5 | 213 | 1575 | 435 | » )) )) )) )) » | 2,78 | 832 | 1,91 | 3015

º o )) 20 83 238 | 1155 | 355 | 11,4 )) )) )) )) )) 2,34 | 780 | 2,19 | 2537

)) )) 27 | 85 | 244 | 1363 | 430 | » )) )) )) )) » | 2,54 | 867 | 2,02 | 2754

)) )) 28 S7 249 | 1260 | 406 )) )) )) )) )) )) 2,51 | 878 | 2,16 | 2725
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l

Segue QUADRO E1

| 2 | .- 3 = | 3 - 1 - e 3. : E mº e - ºa- 2 -

i si ii iii ii ii az|
g È

| gi; | 55 | 2 | 3 p

i 3 A NN O T A Z I O N I

i": i giºi | È º 3 | º z . no 2 2.2 E º 3 a-t “a, e º i- :

5 | 2,3 3 È g | ; º | 3 ziz: 2 º 3 i 9 3 5 2 | 3 o -

º - O gia º 3 do 2: 5; F a > 2) r-: - 5 E 5

a O z, 32 -sº º - j-( 2 º e- 2 c - 2

e 5 | º ſi º- e 3 p- stº

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12) (13, (14) (15) | (16) | (17)

- , tonn 1) km/ora Il kg HP | kg/cmº sms- ºlo kg emº Oo IO TOl teen PIP - l ker

CCXXXVI | 250 | 6 | 56 | 160 | 2310 i 480 | 11,4 | 3/4 | 42 | 8 300 i 100 350 787 1,64 3794 . Treno speciale P. V. 1132 da Milano

-

se assº | – e e ! a Torino del 23 aprile 190S.

2) )) 59 169 | 2310 i 505 29 )) 45 7,5 310 » 3.71 879 1,74 4022 Tempo nuvolo - calmo.

W) )) 8 | 85 | 244 | 1155 | 364 | 11,8 | 2/3 | 38 | 7 )) » . 2.76 942 259 2992
-

i

-
-

– p- - º - c

)) )) 9 86,5 | 248 | 1050 i 336 )) )) 35 )) )) 95 i 2,37 S23 2,45 2569

l - a cos

» 2) 11 | 77 | 221 | 1260 | 359 | 11,5 | 3/4 | 38 | » 305 | 110 | 280 S66 2,41 3037

-

l -- c- -

)) )) 12 81 232 | 1260 i 378 )) )) )) )) 310 115 | 2,72 885 2,34 2950

) » | 13 | 81,5 | 233 | 1155 | 349 | » | 2/3 | » 6 | 320 | 105 i 2,60 850 2.43 2S16

)) D) 14 | 80 229 | 1260 i 373 )) )) )) 6,5 | 310 i 115 | 2,72 S74 2,34 2950

)) )) 15 | 83 | 238 | 1365 i 420 | 11,3 i 3/4 )) 7,5 | 300 » 297 990 2,35 3220

) )) 22 | S0 | 229 | 1059 | 313 | 11,8 i » )) 6 310 o 224 720 2,30 2430

D) )) 23 81,5 | 233 | 1365 | 412 )) D) )) 7 300 105 2,S-1 930 2,26 30Sl

)) D) 25 | 82,5 | 236 | 1155 | 353 | » i 2,3 | 35 | 6,5 | » i 100 | 2,50 S2S 2,34 2710

l -
| ; -

cCXXXVII 250 1 SS 252 735 240 11,3 t 2/3 32 6 2S0 75 1,82 644 2,6S 1976 Treno speciale P. V. 1121 da Torino

- ss
– - - - a Milano del 24 aprile 19os.

D) )) 3 75,5 216 1260 i 353 D) X) 42 9,2 300 95 i 2,41 i 730 l 2,06 ; 2610 Tempo coperto - calmo - asciutto,

N) )) 4 | 85 | 243 | 1050 | 330 | » i » 3S | 6 D) b) a S00 | 2,42 2541

l ;

) )) 5 92 263 945 | 322 11,5 D) )) )) )) » i 2,41 | 890 2,76 2612
t

.

- -
a - - .- - - a“ . - t - -

)) l )) 7 | 94 | 270 | 945 | 329 | » )) D) 65 | 310 | 100 23 so 2 2 2

)) » | 11 | 79 | 226 | 1050 | 307 | » » | 35 | 6 | 290 | 90 222 i 705 i 2,29 2109

)) » | 12 | 76,5 | 219 | 1050 | 298 | » . 3/5 | » | 6 | 300 » 2,22 6s2 2,29 2407

)) )) 14 | 84 240 | 735 | 228 | 11,7 | » 32 5,5 | 310 | 60 1,56 526 2.30 16. I

) » 15 | 66,5 | 190 | 1995 | 492 D) 3/4 | 38 S » i 130 3,52 940 1.91 3S16

| | 4 !

) ) 16 | 79 | 226 | 1365 | 400 | » | 2/3 | » 75 | 315 | 120 2,7s ss2 | 2.20 30140

l : l l

i ; f

l | ;

; ; i |
l

CCXXXVIII 250 l 74 212 1470 403 11,5 2/3 35 7,2 300 115 2,93 i ST 2, 16 . 31 IS Treno speciale P. V. 1132 da Milano

se i - a Torino del 24 aprile 190S.

)) )) 4 92 263 S40 246 D) 2/3 )) 6,5 310 100 2,42 S94 3,12 2t 24 Tempo coperto - pioggia.

-, i - o

)) )) 6 65,5 | 18S | 2205 | 536 )) 3/4 42 S » . 130 3,63 ; 956 | 1,7S 3941

) )) 7 | 79 | 226 | 1260 | 373 )) 2/3 | 35 7 » | 100 | 2,76 | S76 | 2,35 2994
l

o
sº

sr l a º t )

)) ) S 7S 223 | 1155 | 334 | 11,3 )) )) 6,0 )) 90 2,45 | 76S i 2,30 | 265S

)) )) 9 | S2 235 | 1260 | 382 ) )) 3S )) » i 110 | 3,07 | 1010 i 2,64 3326

X) )) 15 SI 232 | 1365 | 410 11,7 )) )) 7 320 120 2,S5 | 927 . 2,26 3090

)) ) 16 S0 229 | 1470 | 435 )) )) D) )) 315 )) 3,00 965 2,29 3257

l l j

)) )) 17 79 226 | 1575 | 461 )) )) )) )) 320 | 130 3,10 9S-4 2,13 3363

l

) )) 18 S5 243 | 1050 | 330 )) 2) )) 6,5 | 315 115 2,40 | S50 2,57 2700

) - D) 20 87,5 | 250 9.45 | 306 11,5 | 3/5 )) 5,5 320 | 95 2,30 | S09 | 2,64 2496

)) )) 21 | 84,5 | 242 | 1050 | 328 | » | 2/3 | 35 | 6,5 | 315 i 100 | 2,40 | S15 2,4S 2004

)) » | 23 | S2 | 235 | 1050 | 319 | » )) » | 6 | 320 | 90 | 2,43 | S00 | 2,50 | 2634

)) )) 24 S0 229 | 1260 | 373 )) )) )) 7 S 105 | 2,S2 | 906 | 2,43 305S

) )) 25 | 83 | 238 | 1050 | 326 X) )) )) )) 315 i 2,49 | S30 | 2,54 2700

i

;

i

l
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lati i

--s

l-...

». º--v -

Dati di lavoro e consumi d'acqua e combustibile relativ I

- è i g re ; ii i. ; DATI RELATIVI AL PERcorso EFFETTUAto a Regolatore aperto i; º i fi i;

i; Ti | º 3 | | | º Ti 8 5 g | i cº 3 | È | è g | è la ggl è º è già l i 3 sl ii gi |i
9 : PER C o RsI è 3 | e P | 3 9 È è l a: g È iii ii iii, già sº |i 53 | 3iº

e i gi i gi gi ii ii | | | | 35 ºf;
E CD CD e nº &ſ) e pat » -t 3 gi S.- e mi i- CD º .3 ri º ..: v -4 - rara e mi vaso º a vs

s: parziali e totali i- P- ; i i i gi 5 i; 8, i; 5 o i; gi i; i; iji ii sè È gi i;

G) $ | $ 9 | S | a È | 3 | 53 | | | 33 | 5 è È i5 2 è iè i.. : 5 : : 5 i è i
S N S i | 5 .: 9 - º E O SN N ri e ma 8 º | 8 5: PA Q) º.. 8 - 9

º 3 considerati 3 ? È 3 º o 3 g; i; º 5 S è ià ºi # g3 Sia i; i $ i; $ 33 i; ; 9 i gi

È # i i 3; i 5; i g # # # # # i
i 'E in- º ai 5 5 e mi C "a, º - -,5 - º r-0 -º ent ti r-t l re rai

5 “ agli effetti delle misure 5 º 5 e 5 è P- p> S O iº ſi 5 gº È jº 5 º ſi co 5° 5º e i P- ſi 24 S Q $ O

Lr | Lv | P | T | V | Ve | A | Fu | Nu | 9. t) | 3a Tba a | Tbi | Tb. Tor-Tb. g | N | | | S'

(1) (2) (3) | (4) | (5) (6) | (7) | (8) (9) (10) | (11) | (12) ſia l dol (15 l dolcro l ds l ao) | (o) | (2o lº) | (s) | (so
tonn. l tonn.

im. | " tonn, secondi " . " | kg-metri | kg | HP | km. secondi " | kg | HP FIP PIP EIP ne " "

i- –

3 l

e S | Firenze-Arezzo S6,9| 138 | 204 | 6351" 49,2 | 57,1 | 125 500 000 1445 264 | 78 470 | 5686" 49,7| 1600 295 | – (462) e- 0,065 426 | 28 170 45 905

I

È I | Arezzo-Chiusi. 63,2 63 | » . 3290" 69,2 | 76,4 | 62 000 000 981 252 | 56 660 | 2915" 70,0 1093| 283 | – | (522) | – – | 0,103| 473 | 12830 22 595

ci

r- –

p 5 Firenze-Chiusi. 150,1 201 9641" 56,3 | 62,7 | 187 500 000 1250 262 | 135 130 | 8601" 56,6| 1387 291 | – | (488) | – – | 0,085 444 | 41 000 68 500

24

3 l'irenze-Arezzo S6,9 138 | 221 | 5977" 52,4 | 57,8 | 139 200 000 1600 310 | 75 130 | 5132" 52,7 1853| 362 | – | (572) - u- 0,074|494 | 30 510 48 245

-

e si Arezzo-Chiusi . 63,2 63 | » | 3435" 66,3 | 75,0 | 67 300 000 1065 262 | 57310 | 3055" 67,5| 1173 293 | – | (518) | – - 0102 471 | 13 920 23 670

g -

E 4 i Chiusi-Orte 81,6 50 | » | 4468" 65,7 | 72,1 | 52650000 646 158 | 63 310 | 3453" 66,0 832 203 | – | (376) - e- 0,101| 308 | 11 070 20 935

a 5 l -

Firenze-orte . 231,7 251 | » |13S80" 60,2 | 67,2 | 259 150 000 1120| 250 | 195 750 11640" 60,6 1323| 297 | – | (502) | – – | 0,094| 430 | 55 500 92850

– - ---

3 Firenze-Arezzo S6,9 13S | 241 | 6560" 47,6 | 57,6 | 202 000 000 2325 410 | 79 090 | 5965" 47,7 2552 451 | – | (668) | – – | 0,057 610 | 33 260 50995

3 i Arezzo-Chiusi, 63,2 63 | » | 3436" 66,2 | 76,6 | 86 200 000 1362 335 | 56 500 | 3066" 66,4 1525 375 | – | (624) | – – | 0,101| 566 | 15 180| 24 930

CL -

º i chiusi-Orte 81,6 50 | » | 1245" 69,3 | 76,5 | 77 100 000 945 242 | 64 100 | 3255" 70,9| 1200 315 | – | (552) | – – | 0,104| 444 | 12710 22 575

–

; TE i se -

a Firenze-orte esi, i lettº so solº 300000 is sº iooooo|122so" sºlisso 89 - | (630) - – | 0,090 552 | 61 150 98 500

r -- ----

|

|

3 Firenze-Arezzo S6,9 138 | 220 | 6460" 48,5 | 57,1 | 148 500 000 1710 307 | 77 525 | 5745" 48,5 1917| 344 | – (534) - - 0,060 477 | 30 380 48 115

- asse

5 ; Arezzo-Chiusi. 63.2 63 | » | 3420"i 66,6 | 76,6 | 77 100 000 1220 300 | 58400 | 3125" 67,3 1320 329 | – | (572) | – - º 528 | 13850 23 600

- o 1

- Chiusi-Orte 81,6 50 | » | 4020" 73,1 | 79,8 | 59650000 731| 198 | 64 000 | 3110" 74,1| 933 256 | – | (489) | – e- " 399 | 10 970 20 835

H : i

º Firenze-orte 231,7 251 | » 13900" 60,0 69,1 | 285 250000 1230 273 |199925 11980" 60,0 1426 317 | – | (542) | - – | 0,094|464 55200 92550

–

--

a Firenze-Arezzo 86,9 138 | 221 | 5760" 54,3 | 62,1 | 139 180 000 1600 321 | 79 075 5205" 54,3| 1760 352 | – | (574) | – t- onº 516 | 30 510 48 245i

|

g i Arezzo-Chiusi. . 63,2 63 3520"61,6 75,7 | 73850000 1170 280| 56 300 | 3115" 65,1| 1310 315 | – | (544) | - - " 489 | 13 920| 23 670

5 i chiusi-orto 81,6 50 | » | 4330" 67,9 | 79,3 | 55 200 000 676| 170 | 62400 | 3310" 67,8 885 222 | – | (413) | – - oio 333 | 11 070 20935

i E

g Firenze-Orte . 231,7 251 | » 13610" 61,1 | 71,4 | 268 230 000 1160 263 | 197 775 11630" 61,3| 1356| 308 | – | (521) | – – | 0,096 452 | 55 500 92 850

r

3 Firenze-Arezzo 86,9| 138 | 237 | 6180" 50,6 | (*) | 152950 000 1760 330 | 77 760 | 5410" 51,6| 1968 376 | 1,52 572 | 540 32 | 0,060 502 | 32700 50 435

o I -

5 i Arezzo-Chiusi 63,2 63 | » . 3660" 62,4 | (*) | 87 562000 1385 320 | 58870 | 3415" 62,1| 1485 341 | 1,65 563 | 513 | 50 | 0,097| 528 | 14930 24680

gi º,

E ? Chiusi-Orte 81,6| 50 | » . 4140" 71,0 | (*) | 63 655200 780 205 | 62300 | 3185" 70,4| 1020 266 | 1,80 479 | 434 | 45 | 0,103| 369 | 11 870|21 735

3 - Firenze-Orte . 231,7 251 139S0" 59,7 | (*) | 304 168 000 1310 290 | 198930 |12010" 59,6 1528 337 | 1,62 546 | 503 | 43 | 0,085|470 |59500 96850

a l |

2 E Firenze-Arezzo 86,9| 138 | 265 | 6035" 51,8 | 61,7 | 163800000 1885 362 | 79 760 | 5455" 52,6|2055 400 | 1,52 604 | 559 45 0,080| 550 | 36 600 54 335

5 º Arezzo-Chiusi i 63.2 63 | » | 3190" 65,2 | 738 87 700 000 1385 335 | 57 580 | 3170" 65,3 1522 368 | 1,67 614 | 545 | 69 0,125| 560 | 16700 26465
º v-4

2. 3 Firenze-Chiusi. 150,1 201 | » . 9525" 56,7 | 66,3 | 252 500 000 1680 353 | 137 340 | 8625" 57,3| 1837 390 | 1,57 613 | 555 58 0,105| 554 | 53 300 80.800

º -

4 | Firenze-Arezzo S6,9| 138 | 250 | 5720" 54,7 | 62,0 | 153950 000 1770 360 | 77 950 | 5135" 54,6| 1975 400 | – | (617) | – – | 0,079| 559 | 34 500 52235
I -

i; i Arezzo-Chiusi 63,2 63 | » | 3240" 70,2 | 76,8 81 250 000 1290 335 | 55850 | 2845" 70,7| 1455 381 | – | (645) e- e 0,104| 577 | 15 740 25 490

i Chiusi-orto S1,6 50 | » | 4000" 73,5 | 82,6 | 62350 000 765 208 | 60 700 | 3013" 72,5| 1026| 275 | – | (498) | – – | 0,108| 398 | 12510 22 300

º z

º Firenze-Orte . 231,7 251 | » 12960" 64,3 | 73,5 | 297 550 000 1285 306 | 194 500 10995" 63,7| 1528 360 | – | (591) | – t- 0,099| 510 | 62 750|100025

(a) Non si espongono i dati della colonna (8) non essendosi potuta utilizzare la zona del tachimetro.

Gli altri dati relativi al tempo furono per quest'esperimento dedotti dal diagramma dinamometrico.
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QUADRO F.

esperimenti con locomotive da diretti sulla linea Firenze-Chiusi-Orte,

| Ac QUA con su MATA C A R. B O N E C O N S U M A T O ;

l º la a | 4 | s | | e i é la º lº º .2 .2 º | , e | 3 1

I g i? i iº i gi; 3 i cospiziosi Atmosferiche- s” | go 2, ai º 2 : , “r 5 o .5 3 G9 cº a part e gaſ 2- - . ºre ; - re

i gi; gg; iiiii , i | a (8

| º ; i 5 ; e g | 3 | gi s | 53 | 3 | 3 ; 3 gi 3 : : 5 : 5 | ig | 5 | 2 | 3 | 35 | osservazioni generiche

i i; “E | S. 3 | 3 | gg 3 g 43; gg | 3 | 3 | gi ll'esperiment

i; i gi; i i
già i 553 | 3 | 4 | gà gº | 35 | g53 | 3ii '- s P4 pº P4 8, ina 24 gia ºa -- r: gia º gia gia Pa 24 fin º O

» - A

A A | ar av . am ai | at as | aa | aa | C | C | er cv | eu CI | Ct | Cg | Co. ea | G

(25) (26) | (27) | (28) | (29) (30) | (31) | (32) | (33) (34) (35) ; (36) | (37) | (38) (39) (40) | (41 ) | (42) | (43) (44 ) (45) (46)

litri litri | litri i litri l litri litri litri litri I litri litri kg. kg. kg. I kg. kg. kg. | kg. kg. kg kg. |

636O (viaggi nel senso da Firenze ad Orte)

| | | | | | | | | | |ſ ! 4

a e pass º e a e sº º a º s – li – 1 – 1 – – ; - – – i – i – i – – i Neve, vento leggero.

i l l . | Fermate intermedie d'orario . 7

isº a 4- a- gra i - e sg i - a e s . i - I - 1 - – s A as a – ! – – a » Id. anormali . . . . . –

a i » 3 | Rallentamenti prescritti . . . 1

- ; º s di A1 i º ic - i i e o y lº14800 14800 99,0 73,6| 21,0 | 12,4 | 5535 44,2; 0,360 | 0.216 2150 2150 143 10,7 3.07 1,81 803 33 | 0,0525 0,03 1 4 6,9 Minuti ricuperati in corsa al

- i » ! s - º - netto dei perduti 9,20"

? i º º m ;

l ſ º - | s s ; º - e e i e » s i . s – ! – s Sereno, calmo, asciutto.

14900 14 900 99,3 74,1| 19,5 11,8 | 5705; 45,6 0,345 0,207 ; . º ; t . | Fermate intermedie d'orario . 8

º - – – ass se s – – . Isl. anormali 2

se e -e º º º º t h | Rallentamenti prescritti. 4

5 500 5 500 67,4 110,0 28,2 14,4 4430 35.4 0,496 0262| sº v - i sa º s s - º - sa se Minuti ricuperati in corsa al

- ; ! . i netto dei perduti 3,40”

20 400 20 400 88,0 81,0 21,0 | 12,3 | 5300 42,4 0,368 | 0,220 2880 2880 12,4 1 1,5 2,9s 1,73 746 308 0,0520 0,0310 7.1

! l ; li ! am-m

10 860 10860125,0 788 14,5 | 9,8 | 5965 47,7 0,326 | 0,213 - – - – - a sa º sms a - | – | Pioggia, calmo.

i ma l ! l - l s | Fermate intermedie d'orario 8

5 275 5 275 83,5 83,7| 16,5 9,8 5520 44,1| 0.347 | 0,211 | – - – - – – - – - – | – l l. anormali . 3

sº e ſ tº º r- u ; a i ) , l i s i Rallentamenti prescritti . :2

5065| 5065 62,11012 17,7 | 9,7 4300 34,3 0,398 | 0924 - - - - - - - - - e T | Minuti ricuperati in corsa al

s | netto lei per luti . . . – l',20”

21 200 21 200 91,6 84,5 15,6 9,7 | 5360 42,8 0,346 | 0,215 2880 2880 12,4 11,5 2,06 1,32 728 300 0,0470 0,0290| 7,4 |

i |

; º | | l -
- j

10 380 10 000 115,0 72,5 18,2 11,7 5580 44,6 0,329 0,208 - i – – – – – - – – i – s -r Sereno, vento forte, asciutto.

use isº e-, - i - l n | Fermate intermedie d'orario

5570 5 350 84,6 85,0i 18,7 | 10,6 | 5860; 46,9 0,386 | 0,227 | - – - – - – - – - – – | II. anormali . . . . . 3
º pn pae se ne sa º ne s assº - ; a i ; Rallentamenti prescritti . . 3
r f r 9); O gi pssa e - r 9) ſi ſi s ; n ! ! d º a : l

5 750 550 68,1 111,0 25,1 12,4 | 5150 41,2 0,506 0,266 - - - - se- - - - se Minuti ricuperati in corsa al

; i l netto dei per l'uti 5,20”

21 700 20900 900 83,5 19,8 | 12,2 | 5620, 45,0 0,380 0,226 2990 2S70 | 12,4 11,4 2,72 1,60 775 320 0,0520 0,0310, 7,3
r ſ l i l ! i . ſ

l i l | ; |

l l ſ | l

| | | l l

t º esa psae se passº i ! l º ; a -

8820 8400 97,8 60,8i 16,3 | 10,2 | 5510, 44,0 0,275 i 0.174 | – – i - – - – - – – – i – Sereno, vento leggero, unido.

6 000 5 650 89,1 89,4 | 20,6 p- « 9 40 a , a n. Fermate l'orario, . . . . . º i

ov, » 5 11,7 | 6140 49,0 0,404 0,238 e-s – i - ; – – º -s s - - – e-s I l . anormali . . . . . l

pe ase a º ge - r t ! l Rallentanº enti prescritti 4

i , è º r- t g OR, o a ) A Qſì .4 ſº R « D 1 ( º - È r l t ; e a

i) 380 !) 150 63,1 103,0 30,3 12,8 4480 35,8 0,465 0,246 a ºs ; º - a - º s se a- l s «s e- M inuti ricuperati ini corsa al

; | l netto dei perduti ti, 10'

20200 19200 83,0 77,0 19,3 | 11,2 | 5340 42,7| 0,345 | 0,207 2900 i 2750 | 11,9 110 2,75 | 1,61 67 317 | 0,0495 0,0295 7,0l l | t l . t n

l | --

j | !

!

º ; l t

10 100 9700111,5 70,3| 17,0 | 11,2 | 5650 45,1| 0,296 | 0,192| – º i – - – e-sa – – – i – i Nuvolo, vento forte, asciutto,

; | Fermate d'orario. S

l se lº na pº s - i º i – – – – - – – – s ld. anormali . -2

ſº 490| 9 050 62,4 80,0 16,5 9,8 4380 35,0 0,337 olº ; Rallentamenti prescritti . 4
i sa – – e - s - º i - - - - Minuti ricuperati in corsa al

se f- se i se ºt ºn º v-º | netto dei per l'uti. . . . . 3 –

19590 18750 81,0 75,0 16,6 | 10,3 | 5040 40,3 0,315 | 0,194 3015 | 2890 | 12,5 11,5 2,56 1,58 776 i 320 00185 0,0300 6,5
l -

t

l ſ l

usa a-º ià sº ; | n

11 075 11 075 127,5 80,3 18,2 12,0 6610 52,8 0,303 0,204 - - a 4 - – e - e s e º º - º e Piovoso, vento.

r Or. r - t o “re gar | . l l r Fermate d'orario. 7

7525| 7525|119,0|119,3| 23,1 | 13,8 | 7760 62,0 0,450 | 0,284 | – - - - - - - - - º - Id. anormali 2

, i Rallentamenti preseritti . . –

18600 18600124,0 92,5| 19,7 | 12,6 |7025 56,2 0,350 | 0,230|2630 | 2630 | 17,5| 13,1| 2,80 i 1,79 995 | 410 00493 0,0326 7,1 | Minuti risuperati in corsa al
- netto dei perduti (3', 10'

l

11 120| 10720123,4 77,7| 18,8 | 12,1 | 7000 56,0 0,311 | 0,205 | – º- a s . usa e e - º i -a e-o . e- e-º s Nuvolo, vento, asciutto.

sº - º ine nas º º ne ſº i ge s - m l F te d'orario. . . . .

º º sia se sº io, esso sos osso odio - - - - - - - - - - - "" º
6 600 6 460 79,2 129,2 27,9 14,6 5940 47,5 0,516 0,289 -s i e - e º i º º - e- a º a – e Rallentamenti preseritti . . -2

l Minuti rieuperati in corsa al

ºsse º s s - l netto dei perduti 17 –

23500 22700 97,0 90,6 20,6 | 12,3 |6520 52,1| 0,362 | 0,227|3190 | 3070 13,25 12,2 2,78 | 1,67 | 886 | 366 | 0,0489 0,0307| 7,4

i

l



i i 3 $ re ; è i i. i; DATI RELATIVI AL PERooRso EFFETTUATO A REGOLATORE APRRTo i ii fii
º . O ro G) 5, dº ve.- .: . gi:
ti i TG CO GO i 3 8 pi SO si (l dº º sº º. | º S S 3

è PERCORSI : ; $ 3 | re È 3 gi È ; È i; 3. gi i; igi. ii sº| , i; ii i;

3 a i li ii i g. i li iiiiii ii ii ii | | | |gi | 3 | i

5 parziali e totali $ "S, $ S - gi gia ig 8. ºg is ià i; i sa 3 i i; si i; si i; i; i;

º 8 $ i º s 3 | iS $ i 3 | i; è è iès i3 5. iº iº i i; | 3 ; 3

i | - i fili i fili, i lili i i iiiiiiiiiiiiii i li ii gi$ 5 è5 | "i i gi | 3 | | è S 2 È | i bio i; 33 | È 8 | 3g è" $ i 3 ; È . 3 83 | $ 33 | 2

3" agli effetti delle misure iº 5” | 3 | 3° iº iº i O iº iº 5 gº gº gº 5 º 3 º sa giº isº i |S S3 gia sº

Lr | Lv | P T V | Ve A Fu | Nu 9 (6 º) | giu "ſou l us | ºflot | "ſoe "ſoi-ºſbe M. NI X X'

(1) (2) (3) | (4) | (5) (6) (7) | (8) (9) (10) | (11) (12) (18) | (14) | (15) | (16) | (17) | (18) (19) (20) (21) | (22) | (28) (24)

km. sl km. - k º sl km. tonn. tonn,

km. i tonn. secondi i " kg-metri | kg. | HP | km. secondi " se IIP IIP FIP EIP EIP ". "

CD s

g - | Orte-Chiusi. 81,6| 124 | 221 | 5247" 56,2 | 61,2 | 121 042000 1485 310 | 74 550 | 4815”| 55,7 i 1625 335 | – | (530) - e 0,082| 505 | 27 380 43 555

- co

a i | Chiusi-Arezzo i 63,2 65 | » | 3705"61,4 71,4 76 151 0001210 275 | 53.600 | 3123"61,8 1425 326 | - | (554) | - – 0,097| 473 | 14 360| 24 255

È 3i | Arezzo-Firenze 86,9 65 | » | 5760" 54,2 |63,7 | 75 167 000 843 169 | 54200 | 3455" 56,5. 1385 290 | – | (475) – – 0,084| 295 | 14 360 25890

1 a 3

g Orte-Firenze . 231,7| 254 | » 14712" 56,6 |65,0 | 270 660 000 1170 245 | 182 350 11393"; 57,7 | 1480 316 | – | (520) | – – 0,087| 413 | 56 100 93 700
r

V/O

º - | Orte-Chiusi. 81,6| 124 241 | 5520"53,2 57,8| 112500000 1750 344 | 77 140 5212"53,3 | 1850 365 | 1,55 | 566 | 526 | 10 0,070 533 2995046125

5 i Chiusi-Arezzo . . | 63,2 65 | » | 3550" 64,0 | 70,3 | 81 400 000 1290 306 | 56 570 | 3133" 65,0 | 1440 346 | 1,67 | 578 | 525 | 53 0,101 | 511 | 15700 25 595

i , l l usa

5 º | Arezzo-Firenze 86,9 65 | » 5155" 60,7 | 66,2 | 85 300 U00 982 221 | 59 330 | 3557" 60,0 1435| 320 | 1,63 | 522 477 45 0,094| 360 | 15700 27 235

- :

3 -, Orte Firenze 231,7 254 | » 14225" 58,5 |64,0 | 309 200 000 1340 290 | 193040 11902" 58,4 | 1600 346 | 1,60 | 554 500 45 0,088|465 61 350| 98 955

r- i

º
f- ()rto-Chiusi. 81,6| 124 | 220 | 5365" 54,8 57,8 | 116 000 000 1435| 291 | 77 500 | 5053"| 55,2 | 1510 310 | – (490) - s º 0,081| 475 27 330| 43 500

3 i | Chiusi-Arezzo. . . 63,2 65 | » . 3805" 59,9 65,3 | 78750 000 1245 276 | 57 600 | 3133"60,3 | 1365 305 | – | (505) - – 0,094| 470 | 14 335 24230
E- I

- º | Arezzo-Firenze 86,9 65 | » 5365" 58,3 | 66,4 | 75 000 000 864| 186 | 61 750 | 3521" 63,2 | 1215| 285 | – | (480) i º 0,098| 342 | 14 335| 25870

i- al

º re

º Orte-Firenze . 231,7| 254 | » 14535" 57,1 |62,7 | 270 650000 1190 252 | 196850 |12007" 59,1 | 1375 300 | – (485) a e i 0,091| 429 | 56 000 93 600

i-t

ſº
2 , iSe Orte-Chiusi, S1,6| 124 | 217 | 5090" 57,7 | 62,5 | 104 000 000 1275 273 | 74 500 | 4568" 58,7 | 1395 303 | – | (485) n a e 0,090| 460 | 27 000 43 170

O

5 Chiusi-Arezzo. . . 63,2 65 | » | 3570"63,8 70,5 | 59 600.000 945 223 | 55800 | 3032"66,3 | 1070 262 | – | (445) | - º " 410 | 14 100 23995

E

r- 4 Arezzo-Firenze 86,9 65 | » 5915" 52,9 | 60,1 | 69 000 000 795 156 | 49 850 | 3431" 52,2 | 1320 255 | – | (395) a º 0,072| 265 | 14 100 25 635

- Tal

; e

º Orte-Firenze . 231,7 254 | » 14575" 57,2 | 62,9 | 232600 000 1000 212 | 180 150 |11031" 58,9 | 1275 278 | – | (450) | – – 0,091| 369 | 55 200 92800

fº

º [S- ()rte-Chiusi. 81,6| 124 | 192 | 5140" 57,2 | 62,6 | 113 640 000 1390 293 | 76 000 | 4750" 57,6 | 1495 319 | 1,64 524 500 24 0,048| 481 | 23 800 39 970

º

5 i | Chiusi-Arezzo , 63,2 65 | » | 3625"62,8 71,6 67 650 000 1070 249 | 52900 | 2977"64,0|1280 303 | 1,73 | 524 | 492 | 32 0,065 |431 | 1248422379
I

E | A rezzo-Firenze 86,9 65 | » 5675" 55,2 |75,7 | 73 400 000 845 173 | 51 700 | 3639" 51,1 | 1420 269 | 1,63 | 439 416 23 0,055 282 | 12484 24 019

a 3 -

º Orte-Firenze 231,7| 254 | » 14440" 57,8 | 67,1 | 254 740 000 1100 235 | 180600 11366" 57,2 | 1410 298 | 1,66 | 495 | 469 | 26 0,055 390 |48768 86 368

ga -

e i | Chiusi-Arezzo 63,2 65 | 305 | 3620"628|71,8| 08330000 1555 362 | 57450 | 3272"63,2 | 1710400 | - | (600) | - – 0,098 566 | 19810 29 705

i; Arezzo-Firenze 86,9 65 | » 5445" 57,4 | 67,3 | 105 750 000 1220 260 | 56 900 | 3633" 56,4 | 1860 388 | – | (578) º s 0,084| 401 | 19810 31 345

gi Chiusi-Firenze. 150,1 | 130 | » | 9065" 59,6 | 68,6 | 204 080 000 1360| 300 | 114 350 | 6905" 59,6 | 1785 394 | – | (595) | - – 0,092|468 | 39 620 61 050
}

r

g

S - | Orto-Chiusi. 81,6| 124 | 185 | 4860" 60,4 | 65,5 | 118 155 000 1450 325 | 75 830 | 4429" 61,7 | 1560 356 | – | (588) | – – 0,097| 573 | 22950 39 125
ci C

È ci | Chiusi-Arezzo. 63,2 65 | » | 3670" 62,0 | 70,0 | 64900 000 1025 235 | 56 550 | 3176" 64,0 | 1150 272 | – | (473) | – – 0,100| 438 | 12010 21905

i; Arozzo-Firenze . 86,9 65 | » | 5500" 56,9 | 67,0 | 76.420 000 880 185 | 51 200 | 3216" 57,3 | 1490 316 | – | (518) | – – 0,086| 336 | 12 010 23 545

A Tai

ri

peº Orte-Firenze . 231,7| 254 | » 14030" 59,5 | 67,3 | 259 475 000 1120 247 | 183 580 10821" 61,1 | 1410 319 | – | (534) | – – 0,095| 447 | 46 970 84 575

H
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Segue QUADRO F.

A C Q U A C O N S U MI A TA C A R. B O N E C O N S U M A T O ;

º i; i i g i; i; i 8 |i i i; 3 i | - i; ; º g4 | 3 | CONDIZIONI ATMOSFERICHE
sprº dº sp- º dº .2 - sº º e- pe

# #3 i i i i gi | gig | (9a 3 g 3 4) g sgnº gº | 5 g | i i 3 g 3 2 3 º 3 pi a o 3 ; | 35 | 2 g | 53; | º º e icl

ra3 i 3 ; e g i; gº g 8 ºg '. E i 35 3 : : 3 3 i g È e 3 iº ogni º i i5 3 osservazioni generiche

i i. i; i | | | si Q a | 33 | È | g” gi 3;33 , | S 5 O º e 3 sull'esperimento

# # # i gi i
º; ; ig .2 i | ºi ig #; i i
gº gºº| 3 | 4 | iº gºº gººººº| 3 | 4 | gº | 4 | 3 | 4 | gº gº º | 3i

A

A A | ar l av | au a l at as | aa l ao | C | C | er cv | cu Ci | Ct | Cg | Cor e | 5

(25) (26) (27) | (28) | (29) (30) | (31) | (32) | (33) (34) (35) | (36) | (37) | (38) (89) (40) | (41) | (42) | (43) (44) (45) (48)

litri f litri | litri | litri | litri litri | litri i litri i litri litri kg. kg. kg. | kg. kg. kg. kg. | kg. kg. kg.

636O (viaggi nel senso da Orte a Firenze)

4 | |

|
- - . s I . - s - so ; – | – – | – a - Sereno, calmo, asciutto.

13950 13950 96,4 738 19,1 11,4 5 610 44,8 0331 0,20i | i Fermate l'orario. . 1t)

|
4

e- - i i s i - – ! - ! – - - - - Idl. anormali . 3

º º ne è 3 a o º a 1 o o i o o º , i to º ; ! i Rallentamenti prescritti . . . 36 250 6 250 71,9 96,2 23, l 13,2 3 910 31,2 0,435 0,241 – a - e l - - - | - , - e- e- T | Minuti ricuperati in corsa al

- ! ; ; r 4 ' netto dei perduti – 2', l "

20200 20 200 87,3 79,6 20,1 11,9 4940 39,4 0,360 0,2152850 2850i 123 i 12 2,84 1,69 697 i 288 0,0508 00304 7,1
º i º l | l : l ! l |

;
; !

º

;

;
-sa-

l i
l

7 900 7 900 96,9 63,7| 14,9 i 9,7 5 150 41,2| 0,264 0,171 – | – – - – - – - – - – I sereno, calmo, asciutto.
. | - i N i Fermate intermedi e l'orario . 1t)

5000 5 000 79,1 76,9| 16,5 10,7 5 070 40,5 0 318 0.195 – – . – – ; - - - - - a- – ( li cui 2 soppresse)

rº se v ara 6 l i ſì ! !) Qſ (. e al'
t ! | Id. anormali -

5 800 5 800 66,8 89,2 18,3 11,8 4 050 32,4 0,369 0,213 - - - - - . - - - - i - i – ; Rallentamenti prese ritti . . . 2

º i 4 i | - d Minuti ricuperati in corsa al

18 700 18700 81,0 73,6| 16,3 | 10,5 4 735 37,8| 0,305; 0,1892 520 2 520 11,1 10,1 2,20 | 1,37 638 263 0,0420 0,0260 7,4 netto dei perduti – 5", "

4 : l i
- ':

l ; l , l

| | - f l
l l | l -

º
8875 8500104,1 68,5| 19,6 12,0 5 960 47,6| 0,311! 0,195| – – . – e- | – – – ese s- ! - e Sereno, vento, asciutto.

pa- g a º a - e- l
t Fermate l'orario. l:2

7 070 6800107,5104,5| 23,3 | 13,7 |6 690 53,2 0,474 0,281| – - 1 - 1 - – . - - - - - - Id. anormali . -

5655 5400 62,1 83,0 194 | 10,6 3790 30,3 0376 0,208 - - - - - - - - - - - " :
l Mlinuti ricuperati in eorsa al

! . i f l netto lei perduti 4,''

21 700 20 700 89,4 81,5 20,3 | 11,9 5380 43,0 0,370 0,2213 190 3040 13,1 12,0 22 1,75 790 326 0,0510 0,0325 6 8
i i l t

|
|

; |
i l

8 700 8 250 101,0 66,5 21,4 12,7 6 155 49,2 0,305 0,191 - - e a - - - ! a - - - e- Nuvolo, calmo, asciutto.

a - pme º- l ! ! ; Fermate d'orario . 1:2

5 170 4900 775 754 22,2 | 12,0 5 210 41,6 0347 0,20 - - - - - - - - - e . - " º

6270 5990 68,9 92,1 | 23,4 | 13,7 3815| 30,5 0,424 0,233 – | – aa ! - e- – . – - – - - | Rallentamenti prescritti, 2

l Minuti ricuperati in corsa al

- - ſ i netto lei perduti . . . . . 4',5”

20140|19 140 82,6 75,4| 22,2 | 12,8 4975 39,8 0,347 0,2062940 2790 | 12,0 11,0 3,25 | 1,86 680 i 281 0,0500 0,030o 6,9

8500 8 150 99,9 65,7| 19,3 | 11,8 5950 47,6 0,342 0,204 – | – | – | – | – | – i – | – – | – | – | Nuvolo, calmo, asciutto.
º - ara - - F ſe l'orario 52

5 760 5 500 87,0 84,6 21,9 | 12,7 5720, 45,7 0,440 0,246 – - s - - - - - - – | – " "i º
t | s o è b

6 940 6 650 76,5 102,2 24,5 l4,9 4 405 35,2 0,532 0,277, - e- s e- e - – s sm- – so Rallentamenti prescritti . 2

- l l n Minuti ricuperati in corsa al

ve- d -
- | t netto dei perduti . 15',20'

21200 20 300 87,7| 80,0 21,5 | 13,0 5 280 42,2 0,416| 0,2353020 2890 | 13,0 11,9 3,22 | 1,85 753 311 | 0,0620 0,0350 7,0
j | |

i
-.

º e "a - d | -6 340 6 140 97,2 94,5 16,9 10,8 6 300 50,4 0,310 0,206 - - ! - - - - - - - – l – Piovoso, calmo.

6 460 6 260 72,0 96,4 16,0 | 10,3 4 270 34,1| 0,316| 0,199 – | – | – | – | – | – | – i – | – - | - |º" 1(); 1 l s lì lì O l'I l il 1 l . –

l Rallentamenti prescritti. . . l

12800 12400 82,6 95,5 16,4 | 10,5 5080 40,6| 0313 0,203| 800 i 740 | 11,6 13,4 2,30 | 1,47 | 715 | 295 0,01 lo 0,02S5 69 | Minuti ricuperati in corsa ai
netto dei perduti . . . . 5 –

9 160 8780107,5 70,8 20,0 | 11,3 º º ossº o - - - - - - - - - - - l sereno, vento forte asciutto

5 240 5070 80,2 78,0 21,1 | 11,3 5 140 41,1| 0,422 0,231| – | – | – | – | – | – | – - – - | - |º" ºi | o ſll) () l'II) ll li , º

6300 6050 69,6 93,0 21,4 | 11,8 4 120 37,9 0,504| 0,257" – | – | – | – | – - , - I sm . - – | – | Rallentamenti prescritti . . .

| Minuti rieuporati in corsa al

20700 19 900 86,0 78,4 20,7 | 11,4 5 310 42,4 0,424 ei 910 2790 | 12,0 11,0 2,90 | 1,60 | 747 | 308 | 0,0590º 7, netto dei perduti . 13,10"
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va ea º -

(*) Mancano le misure parziali, essendosi dovuto, per esigenze di servizio, eseguire la fornitura d'acqua in altre località.

i à i; º | ; i5 i. ; DATI RELATIVI AL PERCORso EFFETTUATo A REGoLATORE APERTO i ii #
º c re: co :: ai - 85: 5

º pani º º 32 : pa i 3 5 g si O si l 1 e cd d 9 ... º li Q) re is : i5

è PERCORSI s | i È | È g 23 3 $ | a È ; ; i; $ si i i. i; sè| |; 5 | # i; -

3 a i 3 i; sè|; i | 3; | ºg
s = parziali e totali ? pe È .2 T; 5 TE.S. $ e | 5 o º º º | E .2 3 | : 5 : : 3 ; i sºs | i $ d pºi 3 ; : : e si ;

e ai cº O gia 8 S s S ºs | $ 5 º r; ; $ è è i È as º i : il gg iii ge i; i i 3

S S S 3 5 5 º S : : "S “: S ri 2 3 s' si º gi e pºi - 9. i E ºni ri .

; 5 considerati È s 3; 53 | : gi i "i i | è is is i
gi so i | So i C) º di S º | S º i- S èf | g º pm sti it S E | S. gi 2.3.3, è È s è gi i ro O è 2 si | 23 ;

$ 5 È 5 33 È | 3 | # È $ 33 | 33 gi 35 $533| 33 g | ; 335 55 | S 3
2 agli effetti delle misure 5 | 5 5 | S “ | S. s 5 5 C g" | º | 5° gº º sº iº º º 5- 3 5 º 4s º ga º

Lr Lv P T V Ve A Fu Nu º ſo Q) 3 a “ſou 11, ºſto; ºſbe ºſbt-ſbe M. NI X. 2.

(1) (2) (3) | (4) | (5) | (6) | (7) | (8) (9) (10) | (11) | (12) (13) | (14) | (15) | (16) | (17) | (18) | (19) (20) | (21) | (22) | (23) | (24)

are º ti I ti is

le m. si tonn, secondi " " log.-metri leg. | HP km. secondi " kg. | HP EIP PIP HIP HP " i
VITU, Vllºt,

Z

E r- Firenze-Arezzo 86,9| 138 | 315 | 5560" 56,3 | 63,3 | 196 500 000 2260 471 | 76 200 | 4840" 56,7 | 2580 542 | 1,50 | 814 | 760 54 | 0,071| 707 | 43 500 64 770

E CR

5 º Arezzo-Chiusi. 63,2 63 | » | 3055"| 74,6 | 82,2 | 116 250 000 1840 508 | 55 680 | 2695" 74,4 | 2085 575 | 1,64 | 944 | 851 93 | 0,098| 834 | 19845| 31 440

I S

r- TE Chiusi-Orte. S1,6 50 | » | 3675" 80,0 | S3,2 | 73 450 000 900 267 | 64 310 | 2895" 80,0 | 1145 338 | 1,80 | 608 | 557 51 0,092. 481 | 15 750| 27 450

i -

º Firenze-Orte 231,7 251 | » 12290"| 67,9 | 74,2 | 386 200 000 1670 420 | 196 190 |10430" 67,9 | 1970 496 | 1,60 | 794 | 726 68 | 0,094| 672 | 79 095123.660

4 IS- Firenze-Arezzo 86,9| 138 | 350 | 5640" 55,5 | 63,1 | 232 400 000 2680 550 | 77 200 | 5030" 55,2 | 3010 616 | 1,43 | 881 834 47 | 0,056| 787 | 48300 69 570
sº - l

i Arezzo Chiusi . 63,2 63 | » | 2980" 76,4 |85,2 | 114 600 000 1810 512 | 56850 | 2650" 77,2 | 2015 576 | 1,65 | 951 | 844 107 | 0,127| 846 | 22040 33 635
S I

F E | Chiusi-Orte. S1,6| 50 | » | 37S0"| 77,7 | S1,8 | 79 400 000 973| 280 | 63 700 | 2940" 78,0 | 1245| 360 | 1,68 | 605 366 39 | 0,069| 471 | 17500 29 200

24 s

º | Firenze-Orte 231,7 | 251 | » 12400" 67,3 | 73,8 | 426 400 000 1842 460 | 197 750 10620" 67,2 | 2155 537 | 1,51 | 812 760 52 | 0,069| 685 | 87 840132405

2

CO TS- Firenze-Arezzo 86,9| 138 | 348 | 5720" 54,7 | 62,8 | 229 500 000 2640 535 | 76 780 | 5090" 54,3 | 2990 602 | 1,42 | 856 | 817 39 | 0,048| 760 | 48000 69 270

2 c - -

5 l Arezzo-Chiusi. 63,2 63 | » | 3175" 71,7 | 80,1 | 116 500 000 1845 490 | 55 600 | 2865" 70,0 | 2095 543 | 1,52 | 826 | 778 48 | 0,062| 745 | 21920 33515
- i

º E | Chiusi-Orte. 81,6| 50 | » | 3790" 77,5 | 82,0 | 78 500 000 962| 276 | 65 050 | 3025"| 77,4 | 1205 345 | 1,66 573 | 546 27 | 0,050| 457 | 17400 29 100

p- ps

2-3 ce

24 | Firenze-Orte 231,7 | 251 | » 12685" 65,7 | 72,6 | 424 500 000 1832 447 | 197 430 10980" 64,8 | 2150 516 | 1,48 | 764 | 728 36 | 0,050| 662 | 87 320131 885
-'

è - Firenze-Arezzo 86,9| 138 | 354 | 5440" 57,5 | 66,2 | 212230 000| 2442 520 | 78030 | 4850" 58,0 | 2720 584 | 1,44 | 842 | 796 46 | 0,058| 749 | 48900 70 170

5 i Arezzo-Chiusi . 63,2 63 | » | 3370"| 67,4 |75,0 | 82040 000 1296 324 | 56 530 | 3010" 67,6 | 1450 364 | 1,50 | 546 | 530 16 | 0,030| 486 | 22300 33895
co

r- CN I

i a | Firenze-Chiusi. Il 50,1 | 20 l X) SS10" 61,4 | 69,3 | 294 270 000|1960 446 | 134 560 | 7860"| 61,7 | 2185 500 | 1,45 | 726 (390 30 | 0,043| 647 | 71 200|104065

2 rc

3G

3 o | Firenze-Arezzo 86,9| 138 | 294 | 5750" 54,3 | 62,6 | 147 829 620| 1710| 243 | 78900 | 5100" 55,5 | 1873| 385 | 1,50 | 578 | 550 28 | 0,051| 515 | 40 572|60856
Q º 5

èi 4 Arezzo-Chiusi . (53,2 63 | » | 3490" 62,8 |75,8 | 74 189 590 1175 273 | 57 100 | 3110" 66,1 | 1300 318 | 1,70 | 541 | 485 56 | 0,115| 464 | 18522| 29 575

º º Chiusi-Orte. 81,6| 50 | » | 4260" 69,0 | 76,1 | 63 198540 774 | 197 | 65 610 | 3475"| 68,0 | 963| 242 | 1,75 | 424 | 389 35 | 0,090| 345 | 14700 25868

3 E

a Firenze-Orte 231,7 251 | » 13500" 61,8 |70,3 | 285 217 750 1230 280 |201 610 11685"| 62,1 | 1414| 325 | 1,62| 527 | 484 43 | 0,089| 454 | 73 794ll6 299

º

g; Firenze-Arezzo 86,9| 138 | 318 | 5935" 52,8 |60,5 | 167 063960| 1900 371 | 79 660 | 5340" 53,7 | 2097| 417 | 1,45 | 605 | 579 26 | 0,045| 538 | 43884 64 168

CO E se pa i A i gr t

$ i Arezzo-Chiusi. 63,2 63 | » | 3620"| 62,8 | 73,4 | 84 631 085| 1339| 311 | 58310 | 3300" 63,6 | 1451| 341 | 1,64 | 560 | 501 59 | 0,117| 510 | 20 034| 31 087
i- -

f- º Chiusi-Orte. 81,6| 50 | » | 4245" 69,2 |76,6 | 71 991 375 882| 226 | 66 150 | 3465" 68,7 | 1088 276 | 1,78 | 492 | 430 62 | 0,143| 402 | 15900 27067

p=4 -- al - s

º -3 IEFirenze-Orte 231,7| 251 | » 13800" 60,4 | 68,9 | 323 686 420| 1395| 310 |204 120 12105"|60,7 | 1585 356 | 1,60 | 572 | 514 58 | 0,113|496 | 79 818122322

D
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Segue QUADRO F.

A C Q U A C O N S U M A TA
C A E B O N E C O N S U M A T O º

S

º # ; i i de 3 g i; iº 5; i # ; 3 a2 3 ; i; i é â CONDIZIONI ATMOSFERICHE

35 :: O GD e smi e mi fat “i g , 5 5 º co ci .9 3 f- - . - : i pe

i; i; s a 3 | ; i; i; agili; iii e º i 3,3 3 | a e
r: 5 ; ; e g i gi g 8 º; 7 ; i g ; è 35;5 i e 8 5 º | 7 2 2 3 | 2 osservazioni generiche
e reg C9 | a -- ;.5 | 3.5 º | 3 3 | 2.2 3 ; a smſ .2 3 | 3 | :: :: : : 3 | : “ “ , i º – - – - – -

ii iii i i :i i : i sull'esperimento

# # ºi ºiiiig gi; i
gº igg 3 | 5 ; ai 5 g | gi | g5 |g5 5| 25 55 5 g 3 | 5 e 5 g | g 5 | g5 | 33 3 | 3 5
ara e pal º ºa º º 24 º 24 2- tesº ro 24 ra gia ºa 2a Pa ºa ºia C

A

I A A | ar av l au lº ai at as | aa | aa | C | C | cr . cv | ca CI | Ct | Cg | Ca e | -

| (25) | (26) (27) | (28) | (29) (80) (31) | (32) | (33) (34) | (35) | (36) | (37) | (38) | (39) (40) | (41) | (42) | (43) (44) (45) (46)

;
l

1 litri litri i litri l litri I litri litri litri | litri | litri | litri | kg. kg. kg. I kg. kg. kg. kg. I kg. log. kg.

f
|

68O1 (viaggi nel senso da Firenze ad Orte)

l
!

l
!

n

l (*) - e - a - se - - a e d-e - - - a - e - - - - Sereno, calmo, asciutto.

i
il Fermate intermedie d'orario S

l (*) e a - º e a e e- e- i a - a a- - - - a - e- sa - - – Id. anormali
e

si:
! Rallentamenti prescritti . 1(*) d- a e- s - - - - o e- - - - - t - as - - | Minuti ricuperati in corsa al

È
netto dei perduti . . 30', 10''

124750 24750106,8 98,6| 17,2 | 10,8 | 7250 32,9 | 0,313| 0,200|3400 3400 | 14,7| 13,5 2,37 | 1,48 | 996 | 285 | 0,0430 0,0275 7,3

i
-

l

l

(*) s - e-a a o s s - e- a- I a - sa - e- - s- a- a - e- - - - Sereno, calmo, asciutto

Fermate intermedie d'orario . 8(*) a- e- e- - - - - - - - - - - - - - - - - Id. anormali
e

si:
IRallentamenti prescritti . 1(*) e- a - a- v- a - - a- e a e s º e º e a - - a º - - - - Minuti ricuperati in corsa al

l
netto dei perduti . 28'20''

| 28600 28600|123,4113,8| 18,0 | 11,9 |8300 37,7 | 0,326| 0,216 | 3900 3900 | 16,8 15,5| 2,49 | 1,65 | 842 | 242 | 0,0444 7,3

; (*) - - - - - - - - e- - - - - - - - - - - . – | Sereno, calmo, asciutto.

(*) . il Fermate intermedie d'orario . S
e- - º i v- em- b- - s- e- - e- sa e- s e- sa - - – Id. anormali 2

(*) - - e s t- - - - - s - - - - e-
- - Rallentamenti prescritti . 1

- | Minuti ricuperati in corsa al

i netto dei perduti . 25,45”

128000/280001208111,5 17,8 | 12,0 7950 36,1 | 0321 0,2124200 4200| 18,1 16,7 2,66 | 180 i 190 340 0,01S20,0319 6,
|

|

i ; «m

d

l i

(*) - t- sa º s - º - º - - º s t- t- º- e- s- e- e- so - - Sereno, calmo, asciutto,

Sk
i Fermate intermedie d'orario . 7

(*) t- - - - - - t- a- e- s - - - - - - - - - – Id. anormali 1

l Rallentamenti prescritti . l

21 500 21500143,2107,0 19,7 | 13,6 8790 40,0 | 0,320 0,206|3030 3030 | 20,2| 15,0 2,7S | 1,92 123s 351 | 0,0426| 0,0291 7,1 | Minuti ricuperati in corsa al
A

; . netto dei perduti - 10,10”

i

6668 (viaggi nel senso da Firenze ad Orte)

l

m

i Sereno, calmo, asciutto3,9 t sºn -
- 4 - l r C. l ll o| o 310 o 310135,0|101,0| 24,7 | 15,2 | 7910 39,4 | 0,343 0,215 | – - e- - e- V- e- . - - - - l'ermate intermedie d'orario , lo

Id. anormali . -

i 6890 6 890 84,4137,8| 28,5 | 16,3 | 5820 28,9 | 0,468 0,266 – | – | – | – | – - a l - I - - _ | Rallentamenti prescritti. º )

4 | Minuti ricuperati in corsa al

º (i
ese ara º e- netto dei perduti . 22,30

27200 27200.117,0|108,2| 25,8 | 15,9 | 7260 36,1 | 0,426 0,256|3265 3265 | 14,0| 13,0 3,10 | 1,91 | 871 320 0,01130,02si saº
i

l
|

|

l
-

i
d 2

- 99) º vo | Sereno, calmo, asciutto.
l 1 000 ſa 000140,0|104,4| 22,5 | 14,5 | 7910 39,4 | 0,328 0,220 | – t- - - - - e- - - - - Fermate intermedie d'orario . 10

n

Id. anormali . -

i 8,220 8220|100,0|164,4| 30,8 | 17,2 | 6970 34,6 | 0,517| 0,303 | – | – | – | – | – - l a I - i mao - _ | Rallentamenti preseritti. 5

t -

Minuti ricuperati in corsa al

- 4 a º º e- a f o netto dei perduti. 2 –
lºº2029220|126,0116,0 24,5 | 15,3 |7620 37,8| 0,366 0,238|3500 3500 | 15,0 13,9| 2,66 | 1,66 | 913 | 335 o 04390,02so si pe
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è i | È re 5 È $ 3 | 3 DATI RELATIVI AI, PERCoRso EFFETTUATO A REgoLATORE APERTO º ? . 5 è È$ -

3 e T cº i |gi i
. E g= su pel -º .9 ae O sl. è 3 | 3 | è . 5 2. l º . vº -

è PERCORSI é i $ | 3 | e 23 È È | E È ; i si i; #, 3ii è slii ii ##

e r- 9 | f | 3 | 3 cÈ cè ; .25 . . S È $ gi; i 5 º 5 i : i sè|: º i
- e : -- - e mai : Ci) S.- l i .5 .:: : 3 ent º unº rº m mi º

5 è parziali e totali º º ; È È i; gi "i º è 5.5 i- i; gi ii: gi i; È i $3 sè 3; i; iii
C) º i-si S O Ti i stº .: N a- e; d) CO vº r: e a i

º e È |gi i iº si ii ai i i 3i, ºi
S 3 considerati 2 o | º º o 8 3 S | È : 9 5 5 | S si º e º 3 : E S | S: i 5 E | S 5 | S 5,5 | S 35 È | S ; 2 e 8 | e 5 e
CO i i 9 O ºi sn S º | e, º i- S SI | È 3 r: - i t- $ S | S. ſi 8 5,5. È ... | È s s ii º i 3 2 º 3 : 3 : 23 ;

È 5 È 3 3 ; È | 3g | È 5 $ È3 | $ 3 5" 35 : : 3 : 33 g | ; il 33; | 3 ai
i “ agli effetti delle misure 5 º 5 - 5 gºT È È $ 5 “ $ 5 C gº i sº giT È sº tº 55 - $ 3 C) 5"

Le Lv P T V Ve A Fu Nu º G Q) 5a “lou tl. ºlo, ºbe |Tor-Tbe U. Nt S X'

(1) (2) l (3) | (4) I (5) l (6) | (7) I (8 l (9) (10) | (11) | (12) (13) | (14) | (15) | (16) | (17) | (18) | (19) (2O) (2i. ll (22) | (23) | (2a)

km. l º tonn.lsecondi lº, le m log.-metri kg. | HP lom. secondi lº, leg. | RIP RIP HP IEIP IIIP " ".
Virt. O l'ià, O l'ºb | I º I " - --- ------ --- --- ----- ! virt virt,

SA

i 5 | Firenze-Arezzo S6,9| 138 | 355 | 5S11" 54,0 | 62,0 | 216980000 2500 498 | – i – | – | – | 1,47 | – s tesº – | 732 | 49 000 67 975

E 5 I Arezzo-Chiusi . 63,2 63 | » | 3353" 6S,0 | 79,0 | 112 670 000 1780 448 4 - - sa º sa si a )) º º º – i 650 | 22 370 32810

e- 5 -

º º 3, o

gi: Firenze-Chiusi. 150,1 201 916"59,0 68,0 329 650000 2200 484 | - - ! - ! - ! - ! )) | - i ºs – | 7 12 | 71 370 l00 785

si - -

r: E | Chiusi-Arezzo. 63,2 65 | 355 | 3539" 64,0 76,0 | 122 600 000 1940 463 | – – | – | – | – | 1,46 | – º º – | 676 | 23 090 38 710

E : I | Arezzo-Firenze 86,9 65 | » . 5223" 60,0 75,0 | 116800 000 1350 298 | – - - – . - | )) : - º- º – | 435 | 23 000 35 500
S º i t

72

º è il Chiusi-Firenze, 150,1 | 130 | » | S762" 62,0 | 75,0 | 239 400 000 1600 366 e-s. s º -s - ! - ! )) e-e i º – | 535 i 46 180 69 210i.

S 3 t

E- l

C ) - i sº n gº Y pe ro, tv ! - t a e º o o sera -

z, ()rte - ("hiusi. s1,6| 124 | 31s | 4710 | G2,4 | 69,0 | Is5 500 0002275 526 | 70 140 | 4060" 62,1 | 2650 610 | 1,45 | SS5 | S59 | 26 | 0,030 763 | 39 440 58 775
-

à a Chiusi-Arezzo . 63,2 65 | » | 3230"70,5 | S1,4 | 116 000 000 1835 479 | 58020 | 2890" 72,3 |2000 536 | 1,58 847 | 790 | 57 º 757 | 20 680 32 423.

: i -

f- i A rozzo-lirenze s6,9 65 | » | 5550" 56,4 | 69,4 | 121 500 000 1400 293 | 47 100 | 3240" 52,3 | 2570 498 | 1,40 | 698 | 670 28 | 0,040 410 | 20 680 34472

ti |

5 E | orte-Firenze. 231,7 254 | » 13490" 61,8 72,2 428000000 1830 420 | 173260|10190" 60,6 2440 548 | 1,44 | 790 | 760 | 30 | 0,039 605 | 80800125670
º

)

-- -

º r | Orte-Chiusi. s1,6| 124 | 350 | 4STO 60,3 | 67,2 | 206 0000002525 564 | 74 700 | 4320"62,2 | 2760 636 | 1,45 | 923 | S74 | 49 | 0,056 818 |4340062742|
Z S - sº - tassº se -

s 5 | Chiusi-Arezzo . . | 63,2 65 | » | 3500" 65,0 | 74,8 | 126 120000 1995 480 | 56 S00 | 3074"66,5 | 2220 547 | 1,48 810 | 770 | 40 | 0,052|710 | 2275034 503|
t- i -

é i | Arezzo-Firenze s69 65 | » | 5470 57,2 68,6 | 119960000 1380 292 | 53150| 3148"60,8|2255 508 | 1,44 | 732 | 706 | 26 | 0,037 420 22850 36625|

a 5 orte Firenze. . 231,7 254 | » 13810" 60,2 | 70,0 | 152 OS0000 1955 436 | 184 650|10542" 63,1 | 2445 572 | 1,46 | 835 | 794 | 41 | 0,051 637 | 89000133870

5 - | Orte-Chusi. s1,6| 124 | 350 | 5005" 58,7 | 66,5 | 220000000 2695 586 | 70860 | 4355"58,5 | 3100 672 | 1,43 | 962 | 914 | 48 o S38 43400 62742l

5 il Chiusi-Arezzo, 63,2 65 | » | 3365" 67,6 |75s 111 500 000 1765 442 | 56050 | 2995"67,4 | 1990 496 | 1,51 | 750 | 708 | 42 ooº 667 | 22 750 34 503

- - sº pr . - ne d è a i º º, a e º

f- i Arezzo-lirenze s6,9 65 | » | 5500" 56,9 67s 118500 000 1365 288 | 55310 | 3720"53,5 | 2140 424 | 1,42 | 603 | 582 21 | 0,036 | 400 | 22850 36 625

si - - - s -

º 3 | Orte-Firenze 231,7| 254 | » 13870" 60,1 | 69,3 | 450 000 000 1940 432 | 182220 11070" 59,3 | 2468 542 | 1,44 | 781 | 746 35 | 0,047| 622 | 89 000133870

º

3, ce l Orte-Chiusi. si, 121 | 294 | 5095 57,6 | 62,7 | 140685 410 1721 367 | 78000 | 4820"58,2 | 1803 388 | 1,53 | 594 | 559 | 35 | 0,068|562 36456|54949

5 i Chiusi-Arezzo . 63,2 65 | » | 3465 |65,6 | 73,4 | 79 135 560 1252 304 | 57 900 | 3135"66,4 | 1366 335 | 1,71 | 573 | 506 | 67 | 0,132 520 | 19 11030361
CL)

Arezzo-Firenze s6,9| 65 | » | 5560" 56,0 | 66,2 | 93973.470 1080 224 | 61 900 4000" 55,7 | 1518 313 | 1,50 | 470 | 454 | 16 | 0,085|336 | 19 110 32167

º 2 Orte-Firenze 231,7| 254 | » 14120" 59,0 | 66,7 313794 470 1355| 296 | 197800 11955" 59,5 | 1600 352 | 1,57 | 553 514 39 0,076 465 | 74 676ll7 477|

)

3 e Orte-Chiusi. si 6| 124 | 31s | 5310 55,3 |60,0|150577 385 1845 377 | 78350 | 5055"53,8| 1921 382 | 1,45 | 554 | 533 | 21 | 0,039 547 30432 57925

i Chiusi-Arezzo. 63,2 65 | » | 3435"66,2 | 74,1 | 85730190 1356| 332 | 58640 | 3155"66,8| 1461 361 | 1,72 | 622 536 86 | 0,160 571 | 20 670 31 921

º i | Arezzo-Firenze . 86,9 65 | » | 5670 55,1 |64,7 | 90 126610 1035 211 | 60 150 | 4220"51,3 | 1498 284 1,43 | 407 | 400 7 | 0,017| 724 | 20 670 33727

t F.

t- » me u ae º I a i ) C º i

3 g | Orte-Firenze. . 231,7| 254 | » 14415" 58,0 | 65,0|326434 185 1410 303 | 197140 12430" 57 | 1655| 349 | 1,50 | 528 | 496 32 | 0,065| 458 | 80772123573|

C)



Segue QUADRO F.

Acqua consu MATA C A R B O N E C O N S U M A T O $

“ l ... d .2 li l è il: !, Go ! .2 .2 la è O S INa ºi; i. i | . i; 53 | º i i; i i | 2 | 3 | #3 fi | ; CONDIZIONI ATMOSFERICHE

ti - m i a e do -
- esº 5-4 a , re- do

i gg; gi; iii , i i igi | a e
è 3 igis g ; - gi º 5 | i #5 |5 gi; 33 i È ºg º 5 figi 2 osservazioni generiche

ai : i; a i Q a | 83 | gf | g” gi igº º | º ii 5 sull'esperimento

# # ºi gi; i igi i; 3 | 3 a 3. ; iº g5 | gÈ3 | 25 i 53 g ga ; ; | ; 3 gº g53 gº
vpº º ſº, ſº ºa e gest ºrg 2- ºa º Pa ºa º

A

A A | ar l av | au 8 i at as | aa ao' C | C cr cv | cu Ci Ct | Cg | Ca Ca' TG

(25) (23) (27) | (28) | (29) (30) | (B1) | (32) | (83) (34) (85) | (36) | (37) | (38) (39) (40) | (41) | (42) | (43) (44) (45) (46)

litri | litri | litri | litri litri | litri | litri litri | litri | litri | kg. | kg. kg. | kg. | kg. kg. | kg. I kg. | kg kg.

37O1 (ex R. A. - esperimenti del 1901 - Firenze-Chiusi e viceversa)

13390| 13390154,0 97,0| 16,6 | 11,3 | 8300 49,8 | 0,273 | 0,197

7 580 7580|120,0|120,3| 18,1 | 12,3 | 8140| 48,8 | 0,339 | 0,231

l

20 970 20970|139,6|104,2| 17,2 | 11,7 | 8240 49,4 | 0,294 | 0,208

º 5600 5600 i 18,6 | 16,9 | 2,65 | 1,81 | 1120 374 | 0,0476 0,0329| 6,7

7 840 7840124,0|120,5| 17,2 | 11,8 | 7980 47,8 | 0,339 | 0,232

7 930 7930 91,3122,0| 18,3 | 12,4 | 5460 32,7 | 0,343 | 0,223

15 770| 15 770|105,0|121,3| 17,8 | 12,1 | 6480 38,8 | 0,343 | 0,228

|

68O1 (viaggi nel senso da Orte a Firenze)

12 000| 12 000 147,0 96,8 17,4 12,0 9170 41,5 0,304 0,204 – e- . a- – – - - | – - - - Sereno, e al rino, asciutto.

- º
- l Fermate intermedie l'orario . 12

è oool l º - ! ; Iel. anormali . 3

ha 900 14900 92,7114,6 17,0 | 11,4 611027,7 | 0,360 0,202 - - - - - – - – - - - Raiai siti 3

l ! è | Minuti ricuperati in corsa al
- - | i r

- ! netto dei perduti . . . . . 30', 10”

26 900 26 900116,1|106,0 17,1 | 11,9 | 7180 32,6 | 0,333 | 0,214 º 3500 15,1 | 13,S 2,22 1,54 935, 3S6 | 0,0433 0,0276 7,7
l l

l
l l

I ! i
--

i l | º l l

120so 120soiºso 9,4 100 | 110 º lo 0.20 | 0198 - - - - - - - - - - - sera, ma a
| | ; i Fermate d'orario. . . . . . 12

is 120 15 120 100,8 116,3 16,5 11,4 6070 27,6 0,332 0,212 | - i - - - - - – - v- - - miei a l

| l ! | Minuti ricuperati in corsa al
a-

º l i
i netto dei perduti . . . . . l 7', 20'

27200 27200117,4107,1 16,2 | 11,1 |707032,1 | 0,306 | 0,203|3600, 3600 15,5 | 14,2 | 2,11 1,46 937 3s,º 0,0269 7,6
| - l

l

l ; l l
ſi

-

i l l |

e

1297012970158,9104,5 15,9 | 11,1 9340 42,3 | 0,29s 0,206| - – - – - – - – - - - Sereno, calmo, asciutto.
l

l | Fermate d'orario. . . . . . 12

º Y º r- s ) ra a- º 4 v n t Y - l
- r t Id. anormali . . . . . l

basso 14 780 98,5 113,6 17,3 11,8 6000 27,2 0,324 0,207 - - sa s | - ; - - " - - - - l Rallentamenti prescritti. . . 3

| l | Minuti ricuperati in corsa al

9 f- - - a per rz ) a o o - s ) -lsa- a - - - | t i netto dei per l'uti. . . . . 17',50”

27 750 27 750119,5109,1| 16,7 | 11,5 | 7210 32,7 | 0,312 | 0,207 - 3650 15, 14, 2,19 1,52 91s 303 0041000273 ,il | t

l ! | |

6668 (viaggi nel senso da Orte a Firenze)

- - º Y si , i º
º i

10 240 10 240 125,0 82,i 19,6 12,8 7240 36,0 0,280 0,186 - e- e- a - - - , – s – - – | Sereno, calmo, asciutto.

r- e
-

l F e int edie l'orario . !

6 470 6470102,3 99,5| 22,0 | 12,9 |6660 33,4 | 0,338 | 0,213 | – - - - - – – | – – - li – "" º º

8330 8330 95,8128,1| 23,9 | 15,9 | 5300 26,8 | 0,434 | 0,258| – | – | – | – | – Rallentamenti prescritti, 5

- Minuti ricuperati in corsa al

C); asr
-

netto dei perduti . . . . . 6', 40'

25 040 25 040 108,0 98,0 21,5 | 13,7 |6390 31,7 | 0,335 | 0,213 |4000 4000 17,2 15,7 3,44 | 2,19 | 1020 375 | 0,0530 0,0340 6,3

l

11 610 11610142,2 93,6 20,8 | 14,3 | 7870 39,2 | 0,297 | 0,200| – - - I ma - - - - - - - – | Sereno, calmo, asciutto.

7 160 7 160113,2 94,7| 23,5 | 13,0 | 7500 37,3 | 0,346 | 0,224 | – | – | – | – | – - , -a | e-s . - - - "

8020 8020 92,3123,3| 24,0 | 16,8 | 5090 25,3 | 0,388 | 0,237 | – | – | – | – | – - v- i ma - - | Rallentamenti prescritti, 5

i Mlinuti ricuperati in corsa al
è

-

l netto dei perduti . 2,5026790 26790115,0|105,0 22,0 | 14,6 | 6690 32,2 | 0,333 | 0216|3250 3250 14,2 12,7 | 2,67 | 1,78 | 812 299 | 0,0400 0,0260 S,2 l'U[ Ult l )
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è i 3 $ re i; i $ 3 | 3 Dar Rºlativi al percorso Errrrruaro a notaronº APERTO à. È i 3 gi$

ai 3 CO 5 º 5, i i; 3. (a) di 3 º e O º |s, e Qo i È i #5
pasa e mi sº tº .2 i i -... o

5 $ PERCORSI : È $ s È | : $ è è è l a. ; g ; ià i si i; iii. #i sº si | i i;
pual a ognº cº g .25 O 33 3"3 | a 2 .2 a 5 i |ºs “.3 | 3 i º 3 E | 2 : :

i; | rasu. u li li È li li | ii i li. | i i li i; iiiiiiiiiii "i i di
GO O S. 8 S 5 S o | 2 - si | È g | È g È | S $ º | S 5 è º si | 3 ; igi | 5 3 - 3

GD d3 S | E 3 | R 8 | $ i | È È | èi ºi, iº il 33| iSi 5 º '.
S N $ 9 l . sonº º : pal 8 3 | 8 º º | i guai º e pmi GO rº

3 - considerati È e È È | E $ g: 3 e º 3 i; si è È È 3.3 | e 3 i" È3; si sº;s si: È ai, is i3

i; i i igi i i ji i gi;
E i º a º s a º 53 | 53 | È 8 º 3 37 | $ 5 3 3 | ; è $5 | 33 gi $5 gi; i 33 g | è gi; i 83 | ; i 5

z agli effetti delle misure | 5 | S | S t- CD | º- 5 | 5° |gº gº | 5 º 3 º iº : º 3 |i “ gº º |

Lr Lv P T V Vc A Fu Nu 9. (6 q) 3ſu “ſou 00, ºltoi ºſtoe "ſoi-ºbe [ . NI S sº

(1) (2) (3) | (4) | (5) (6) (7) | (8) (9) (10) | (11) (12) (13) | (14) | (15) | (16) | (17) | (18) (19) (20) | (gt) | (22) | (28) | (24)

a tonn.

km. i. tonn. I secondil " " log.-metri leg. | HP ltm. I secondi " lig, FIP FIP HP HP HP " i"

l

º l

4 | Firenze-Arezzo S6,9 138 | 218 | 6245"50,1 64s 1-19 000 000 Iris 318| 76 760 5480" 50,4 | 1942 360 | 1,51 | 544 | 524 20 0,038| 481 i 30 100 47505

l t º -

È º | Arezzo-Chiusi. 63,2 63 | » | 3430"68,2 | 67,7 79 000 000 249 315| 57 260 3000"68,7 | 1380 351 | 1,72 | 604 | 553 51 0,092| 542 | 13 720 23 275
e- 3i

º 3 | Firenze-Chiusi. 150, i 201 | » | 9675"55,8 65,9 22S 000 000 ibis 314 | 134 020 | S480" 57,0 | 1700; 359 | 1,58 | 568 | 535 33 0,062| 497 | 43 820 70 780

3
l

-

|

s 4 Firenzo-Arezzo 86,9 138 | 218 | 5685"55,0 63,3 | 164 150000 1890, 385| 76 610 | 4975"56,0 2142 444 | 1,56 | 693 | 651 42 0,065 601 | 30 100 47 505

5 i | Arezzo-Chiusi. 63,2 63 | » | 3570"63,7 76,0 84 650 000 1338 316| 550so 3080"64,7 | 1536 831 | 1,70 | 563 | 515 48 0,093| 537 | 13 720 23 275
. CNI

5 Firenze-Chiusi. 150,1 201 | » | 9255"58,4 68,3 | 248800 000 1656 358 | 131 690 | 8055" 58,8 | 1813 394 | 1,64 | 647 | 587 60 0,102| 588 , 43 820 70 780

5

2 o | Firenze-Arezzo 86,0 138 | 281 | 6050"51,7 60,1 | 190950 000 2197 420 | 80 750 | 5530" 52,4 | 2364 460 | 1,43 | 658 | 624 34 0,055| 601 | 39 210 56 615
al Gº - , l a º se

ei si Arezzo-Chiusi . 63,2 63 | » | 3360"67,7 77,1 | 103 350 000 1635 410 | 58830 | 3095" 68,4 | 1758 445 | 1,66 | 740 | 642 08 0,150| 681 | 17890 27 445

- o l

h

E3 Firenze-Chiusi. 150, 1. 201 | » | 9410"57,4 663 294 300 000 1960 4 17 | 139 580 8625" 58,2 | 2107; 453 | 1,51 | 685 | 626 59 o 630 | 57 100 S4 060

35 - i

C)

A º : i rº 4 A tr

º | Firenze-Arezzo 86,9, 138 | 270 | 6210"50,4 | 58,6 | 157 200 000 1810 338| 76 150 | 5380" 50,9 | 2065 390 | 1,42 | 554 | 537 17 0,032| 180 | 37 300 54 705
–) | | nº a o se pº a

; 5. Arezzo-Chiusi. 63,2 63 | » . 3395"67,0 i 75,4 | 73 640 000 1 164 289 | 55 260 | 2950" 67,5 | 1333 333 | 1,65 | 550 | 500 50 0, 100| 477 | 17 000 26 550
f- | e e - tº

i | Chiusi-Orte. 81,6 50 | » | 3920"74,9 79,1 | 45 200 000 554; 153 | 55 540 | 2690"i 74,3 | 814 224 | 1,83 | 410 | 378 32 0,086 281 i 13 500 23 215

a s e N º - I e , º ) - . ) p. 7p º e ) “ ( e r- n t e t º : s) ( ) VV | (3 º | º D º D , pºssa se ºsse i se a º il A Oa) a º º n g”

2 º | Firenze-orte . 231,7 251 | » 13525"61,7 | 69,1 | 276 010000 1191 272 | 186950 |11020" 61,1 | 1476 334 | 1,55 518 | 485 | 33 0,068 422 67800104470

3

Z - º-º - º l ºil a me , v. i sºn a o ºsº i g va gºve gsa

º Firenze-Arezzo 86,9 138 | 265 | 6010"52,0 | 59,7 | 141 750 000 1630 314 | 75 340 | 5085" 53,3 | 1883| 372 | 1,44 | 536 | 517 19 0,037| 452 | 36 600 54 005

- CO i es º º fa e

3 i | Arezzo-Chiusi. 63,2 63 | » | 2955"77,0 | 87,0 65950000 1043 298| 58450 | 2720" 77,3 | 1127| 323 | 1,88 | 608 | 520 88 0,170| 560 | 16 700 26 240

E- º

º- º | Chiusi-Orte. 81,6 50 | » | 3660"80,3 | 84,9 | 40200000 493 146| 62310 | 2805" 80,0 | 646| 192 | 1,98 | 380 | 356 24 0,069| 290 | 13 280 23 005
h

k- -

peº G.) º t a " C o a) e n. " f”

º Firenze-Orte . 231,7 251 | » 12625"64,2 | 73,7 | 247 900 000 1070 255 | 196 100 10610" 66,6 | 1263| 312 | 1,64 | 512 | 470 42 0,090| 419 | 66 580103250

CD

7, - “, av se a º è º º

º Firenze-Arezzo 86,9 138 | 290 | 6480"48,3 | 55,1 | 158 600 000 1825 326 | 76 000 | 5610" 50,0 | 2060 382 | 1,41 | 539 | 517 22 0,042| 160 | 40 050 57 450

D 2C - il re º d te o

5 i | Arezzo-Chiusi. 63,2 63 | » | 3290"69,1 | 80,1 | 79 500 000 1256 322| 56 500 | 2910" 70,0 | 1407| 364 | 1,70 | 620 | 540 80 0,148| 548 | 18 260 27815

s -- - , - ºsse º i si º sº e Y I e li

- i | Chiusi-Orte. 81,6 50 | » | 3900"75,3 | 79,5 | 51 100000 627| 175| 55 400 | 2670" 75,0 | 922 256 | 1,85 | 474 | 418 56 0,134| 324 | 14 540 24 255i- – pa o

2 3 i - - tar º o o - º º º y º e

2 Firenze-orte . 231,7 251 | » 13670"61,0 | 68,4 289 200 000 1254 283 | 187900 11190" 60,4 | 1538 344 | 1,58 | 544 | 189 55 0,112| 448 | 72850|109520

º

a 4 Firenze-Arezzo 86,9| 138 | 304 | 5825"53,7 | 61,6 | 197 150 000 2270 451 | 79920 | 5255" 54,7 | 2491 506 | 1,47 | 745 | 677 68 0, 100| 664 | 41 980 59 380

CL) - le ser - e ) º º º º i

5 i | Arezzo-Chiusi 63,2 63 | » | 3510"64,8 | 75,8 | 110600000 1750 420 | 57050 | 3085" 66,5 | 1938 478 | 1,63 | 779 | 670 | 109 0,160| 685 | 19 220|28 780

E ºi

5 | Firenze Chiusi. 150,1 201 | » | 9335"57,8566,8 307750000 2050 438|136970 8350"59,0|2247|492 | 1,52 | 718 | 669 79 0,118| 667 | 61 200 88 160

3
C
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Segue QUADRO F.

A C Q U A C O N S U MI A TA C A R. B O N E C O N S U M A T O ;

sº

gli ; è $ i; | 3 | 4 | # # # 3 3 3 è | è CONDIZIONI ATMOSFERICHE

se- i pe O d2 | e- a 2 º 3 : : gi º 2 i di 2 : - pe

«iº - GI) ( ) g e san g º . “i s : o .2 3 co a se e ma 5 a -4 - i . : O

i gi; g; | igi i iiii - º gf | gi; | a
33 iis ; | È gi º 8 º; i3 | 35 i; 3 ; 35 ; | º; º 5 | 3: | #3 55 | 2 osservazioni generiche

g rº - fi epm a gasº i. 2 -- argº G9 2.2 gºmat GI) e om .2 f-4 - 2i - 4.5 e e e- - iº 5 a

ii i; . i | 53 | g” , 23 â igi 35 . | 3 | 3 | 3 e e 3 sull'esperimento

- o ari se e - e- 2. O p- e “a co

i gi gi; i i | #v ºa 2 ſa a post a mi ri 3 2 | 5 2 : : 3. ogm a mi O 3 i

gº gº i | 3 | iº gºº gººgºº i 3 º

/ v V A
A A ºr | 8 v I du di at a a acrº C | C Cr | Cv | Cu Ci Ct | Cg | Ca Caº C

(25) (26) (27) | (28) (29) (30) (31) I (32) (33) (34) (35) (36) (37) | (38) (39) 440) (41) | (42) (43) (44) (45) . (46)

l

litri litri i litri i litri i litri litri | litri | litri | litri litri kg. kg. kg. kg. kg. kg. kg. | kg. kg. kg. |

64OO1 (viaggi nel senso da Firenze ad Orte)

| | i | | |

l ! | ; l

8810 8410 96,8 60,9| 15,2 | 10,1 5080 48,4 | 0,246 0,179 | – | - – - – - – - – – | – | sereno, calmo, asciutto,

i ; Fermate intermedie d'orario . H

4890 4690| 74,4 74,5| 16,0 9,3 | 5130 47,4 | 0,341 0,202 – - - s - - - – – i – – i – . Id. anormali . . . . . 4

: l - i | Rallentamenti prescritti. . . I

º I f a º ne ) | - as i --- a r” a - d b - - .- - – i – - Il vino si rie E : – .

- 13 700 13 100 87,5 65,2 15,5 9,8 | 5100 47,0 | 0,296 0,184 | 1770 1695 1 1,3 8,4 2,01 1,27 65S 271 0,0387 0,0239 7. | Minuti ricuperati in corsa al

; ; ; ! | netto dei per tuti . 10',45'

i ! f |

l !

|
| ----

l

|

9000 8600 99,0 62,2| 14,1 9,0 | 5700 52,6 0,285 0,181 | – - - s- - - - - - – | – sereno, calmo, asciutto.

sa p- le dº - è a e -
Fermate intermedie d'orario . ti

4950 4 750 75,2 75,4| 14,6 8,6 | 4710 46,0 | 0,346 0,204 | – - - s- - - - - - - d . Id anormali .3

l ; ! Rallentamenti prescritti . -2

13 950; 13 350 89,0 66,5| 14,5 8,8 | 5430 52,2 | 0,305 0,189 | 1950| 1865 12,4 9,3 2.03 l.2:3 75s 313 ( ).U4:24; 0,0264 7.2 Minuti ricuperati in corsa al

-
netto dei per luti . 1 ,".43''

|
| l l

i n i

i l

9 990| 9 590 110,0 69,5 13,6 9,5 | 6330 55,0 | 0,238 0,169 - - - - - - - sa - - – | Piovoso, calmo.

ne - - - ) - I t • 1 e n. 4 Ai - ra - e -
| Fermate intermedie d'orario 6

5 710 5510 87,2 87,5| 14,4 | 8,7 | 6120 56,7 | 0,301 0,200 | – | – - – - - - sa - so – | ri i . 3

so t Rallentamenti prescritti . . . I

15 700 15 100|100,5 75,1 | 13,8 | 9,2 | 6000 55,4 | 0,265 0,179 | 2670 2565 17.1 12,7 2,35 1.57 1020 420 0,0450 0,0305) 5.7 Mini risuperati in corsa a
| - : | ; netto dei perduti . 13', 10''

l m -

l - .
º ! i

9700 9200106,0 66,6| 15,8 | 11,1 | 5620 51,9 | 0,226 0,16s | – - - e - - - - – - – – | Sereno, poi pioggia, grandine.

- r (R ( AI r “ a o l ' a 4 a - , - e n - a Y i - - - - ; | Fermate int edie d'orario .5 070 4 800 76,0 76,2| 17,6 10,7 | 5370 50,0 0,281 0,1S0| – - e- se - - - - – – fº l'II) Rt º l lì t e TII) e".

4 070 3840 47,0 76,8 22,9 | 12,5 | 3740 34,5 0,284 0,165 | – ' – e- e- - - º anormali . -

; 5 º – - º ! l | Rallentamenti prescritti . . . l

r- - - sº - | i 1 i f l i Minuti ricuperati in corsa al

18840 17840 77,0 71,l 17,4 | I 1,2 | 5010 50,0 0,263 0,171 |2s50 2700 l 1.6 i 10,7 2,64 1,70 759 313 0,025s 6,6 | netto dei perduti . . . . 3':

| | | l

i - - l : -

l i l l -

to | -
º | !

º l l !

R R r . N R ( º - s i , ( N ( -. º te - e - ; l

9 455| 9 055 104,0 65,6 l 7,2 12,0 56(5 - 52,3 0247 0,167 - e- a- e º - - - a - s - e-o | Piovoso, vento forte.

4 745 4 545 72,0 72,2 18,6 9,9 5790 53,3 0,271 0,173 - e- e- i - e – – -º si - «- - s l'ermate".

4 170 3970 48,6 79,4 26,7 i 13,7 1050 37,4 0,29s 0,172 | – - – - – - - - - - il normali -

s l i t
i º Rallentamenti prescritti . . 2

è | . t ! l l Minuti ricuperati in corsa al
r, 5 - lº | | i y - e a - » - , , , – - - l - , - i - - - -

18 370 17 570 75,9 70,0 19,6 | 11,9 cº 4S, 0,264, 0, 170 2600 d4S5 10,7 9,9 2,7S 1,69 74 i 306 0,0373 0,024 l 7, netto lei per l'ut i . 9 ,:35''

; ! l l i º

º i ' º

;) 9 450 108,5 68,5 16, 11,3 sto 49,9 0,235 0,164 - - – – - – – 4- - - «se Nuvolo, vento.

r i d - a - i ) tv º al - e o - s- i - ! l l l e rmate i 'nn e li e l'« i
5 300) 5 100 80,6 80,9 17,3 10,2 i800 ;) 3,5 0,278 0,183 - , - a - - - - i - - -s - - l'ermate interme"
sº ; e se ts - b s l ! . i t º • - e - si si

ººº 4 200 51,5 84,0i 22,2 | 12,0 | 4060 37,4 | 0,261 0,174 | – – - – - – I d. anormali «m

| g - ! Rallentamenti prescritti . . . 2

m- me pse ; ; l - l l t Minuti ricuperati in corsa al
19 5: f- - , 1 , – - e ) : - - • ) ( ) -, Y – - ì - - . . . l - - , pe l'N : è il

50 18 750 81,0 74,7| 17,4 11,0 | 5150 47,5 0,257, 0,171 | 2840 2725 l 1,7 | 10,8 | 2,54 l,60 i 7.4S 309 0,0374; 0,024S 6,9 In etto dei pe riluti . – 3' 50''

l |

. l

i a º º a à e va a - se - - - ;
10 050 9 750 112,1| 70,6| 13,3 9,1 | 6220 57,4 | 0,232; 0,164 | – – - - - – – – – – - Sereno, calmo, asciutto.

5 7; º 4 e e º a º º ºf V tra i “a º - s Fermate intermedie d'orario . 6

5750 5600 88,6 88,9| 13,6 8,4 | 5900 54,4 | 0,291 0,194 | – e- s - – | – - , - - - - Id. anormali l

!

15 800 s

Rallentamenti presertti 2

N R. s º e n. - º i – - s- 1 l - - - - e

ºººººº 76,4 13,5 | S,9 6090 56,2 | 0251| 0,174 |2200 2140 | 14,2 | 10,6 iss les i suoi 350 ooºo oooº| º | Minuti ricuperati in corsa al
! l : 5 netto dei perduti . 14',40''

|

.
| l l
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–a.

è è È re 5 i $ 3 | 3 DATI RELATIVI AL PERCORso EFFETTUATO A REgoLATORE APERTO è? #5 |
o o

O e mat eD f. o o i
- lº º 8 | S. :

º o ri 9 º - Q 8 gi ciò È ii ci E º CD e s- a 5 8 | bD a | O li Q) | Il º | S 9. l. i li º E 8 3

è PERCORSI è s g 9 gÈ | 3 | # i iii ii iii. ii è iè i li
3 a i 3 | 35 | i i gi; gi i ; i ligi # #i º

e pm - ºri e nº S.- a mt i- CD
- - ersi asso e$ s parziali e totali º P È i. È È i; ga T; º 8. 53 ; q) i 3, i i: gi ; is: ſ; È ; gº 3 : gº i; $

º o S | S 2 | 3 | - è 3 | R3 | 3 $ 3 ; 3
gi considerati è È 3 gi º : 3 $ 35 i5 è s è è º è 3 è 3 5 5, si a e º º si giº È “: Q) is i3
3 º i 3 o 2,3 | 5 È | 5 ; 8:5 s si | È 5 E $ È 3,3 | è È s ii è iè $ i 3 gi g3;
i 5 i 3 i $ i; 8 o 3 ; ; 3 $ 3 $3 3 e è, È 8 | 5 8, È3 | 3 ; 3 , 3: 3.: 33 | 3 o 9 È $$$ :33 3 a 5Z pa agli effetti delle misure 5 5 3 gT È È S i; i 5 â C) º º o gº i Q 37 co S. iº O ad sT pe º 3 P. & O 3 - Q

Le | Lv | P | T | V | Ve A Fu | Nu | . 6 | 0 | 3a | Tba a | To | Tb, Tor-Tb, u | NI | 2 | 2'

(1) (2) (3) | (4) | (5) (6) (7) | (8) (9) (10) | (11) (12) (13) | (14) | (15) | (16) | (17) | (18) (19) (20) (21) | (22) | (23) | (24)

pº

tonn. l tonn.
km. " tomm, secondi " " log.-metri log. | HP lom. secondi " kg. | HP FIP FIP HIP | FIP " "

d

virt. virt.

º g | Chiusi-Arezzo. 63,2 65 | 290 | 3530"64,4 | 74s 96 660000 1527| 364 | 53200 2020"65,5 | 1815| 400 | 1,58 | 632 | 574 58 | 0,101| 576 | 18850 28575
2 l e-

e- a- e va usº - - - - - - - - - “n
- pº º3 º Arezzo-Firenze 86,9 65 | » | 5250" 59,5 | 70,1 | 104 200 000 1200 264 | 50 040 | 3180" 56,6 | 2082 436 | 1,46 | 637 | 600 37 | 0,062 385 | 18850 30 195

E- 3 i ;
-

4 3 | Chiusi-Firenze. 150,1 | 130 | » | 8780" 61,5 | 72,0|200860 000 133sl 305 | 103240 | 6100" 60,1 | 1945| 433 | 1,50 | 650 | 603 47 | 0,078| 458 | 37 700 58 770

2C
-

4 | Chiusi-Arezzo. 63,2 65 | 290 | 3365"67,6 | 75,2 99385000 1570 393 | 570so 2005" G8,6 | 1741 442 | 1,66 734 | 638 | 96 0,150653 | 18850285753 l
-

-

5 Arezzo-Firenze 86,9 65 | » 5470" 57,2 | 67,8| 106025 000 1220 259 | 54 340 | 3600" 54,3 | 1857| 380 | 1,45 | 551 524 27 0,051| 376 | 18850 30 195
º i

o

5 E | Chiusi-Firenze. 150,1 | 230 | » | 8835"61,2 | 69,4 | 205 410 000 1368 310 i 111 420 | 6595" 60,9 | 1843 415 | 1,51 | 627 | 582 45 | 0,077|469 | 37 700 58 770

S

CO -

R

2 g . Chiusi-Arezzo. 63,2 65 | 290 | 3405" 66,8 74,2| 94 675 000! 149S| 37 56 840 | 3040" 67,3 | 1665 415 | 1,64 | 681 590 82 0,137| 607 | 18850 28575
Co -

è ri Arezzo-Firenze 86,9 65 | » | 5165" 60,6 | 70,0 97 600 000 1122| 252 60430 3330" 65,3 | 1615| 390 | 1,61 | 628 | 560 68 | 0,121| 406 | 18850 30 195
r- I -

E E | Chiusi-Firenze. 150,1| 130 | » | 8570"63,1 | 71,s 192275 000 12si 300 | 117 270 6370"66,2 | 1639 401 | 1,62 | 651 | 578 | 73 0,126 486 | 37 700 58 770

g

20

g . Chiusi-Arezzo. 63,2 65 | 290 | 3690"61,6 | 73,4 | 106 690 000 1690 385 | 56 160 | 3285" 62,2 | 1880 415 | 1,52 | 632 | 584 48 | 0,082| 585 | 18850 28 575
5 T

-
- -

5 i Arezzo-lirenze 86,9 65 | » 5020"| 62,3 71,8 104 l 15 000 1200 277 | 65 900 | 3690" 64,0 | 1580 374 | 1,56 | 584 53(5 4S 0,089 432 | 18 S50 30 195

g E | Chiusi-Firenze. 150,1| 130 | » | S710"62,1 | 72,5 210805 000 1403| 323 | 122060 | 6975"63,3 | 1716 402 | 1,54 | 620 | 551 69 | 0,125| 498 | 37 700 58 770

2
-

7S Orte-Chiusi. 81,6| 124 | 307 | 1955"59,3 | 64,1 | 149 095 000 1828 401 | 78 770 | 4730"60,0 | 1893 421 | 1,50 | 632 | 580 52 | 0,090| 602 | 38 100 53980

o g.
-

- -v . - - "e - -

5 I Chiusi-Arezzo. 63,2| 65 | » | 3240" 70,2 | 79,5 86 430 000 1367 355 | 57 170 | 2880" 71,4 | 1512 400 | 1,72 | 688 | 585 | 103 | 0,175 611 | 19950 29 680
= I

- - - - - - “
se ne “a - sº iº º e- e-r n - se e- t

º 2 ! Arezzo-Firenze s6,9 65 | » | 5145"|60,8 | 72,0 92 618 000 1065| 240 | 59 100 | 3550" 60,0 | 1565 348 | 1,50 | 522 | 487 35 | 0,072| 360 | 19 950 31 270

24 Orte-Firenze 231,7| 254 | » 13340"62,5 | 70,0 328 143 000 1416 328 | 195040 11 160" 63,0 | 1683 393 | 1,54 | 606 | 552 54 | 0,098| 506 | 78000|ll4930
,

2
z: Orte-Chiusi. s1,6| 124 | 290 | 4995"58,8 | 64,7 | 141 445 000 1734| 378 | 79 070 | 4800" 59,3 | 1799 395 | 1,49 | 589 | 553 36 | 0,065| 563 | 36000 51860

o Q
-

3 i Chiusi-Arezzo. 63,2 65 | » | 3315"68,7 | 76,8 81 090 000 1282 326 | 59 840| 3090" 69,7 | 1355 350 | 1,70 | 596 | 522 74 | 0,141| 554 | 18850|28 575
e- i

-

-
p

Arezzo-Firenze 86,9 65 5150" 57,4 | 67,7 | 76 492 000 880| 182 | 61 940 3845" 58,0 | 1235| 265 | 1,50 | 398 382 1 (5 0,042| 273 | 18850 30 195
r- . . .

24 9
- -

-

23 Orte-Firenze 231,7| 251 | , 13760" 60,6 | 69,0| 299 027 000 1292| 290 |200 850 11735" 61,6 | 1439 328 | 1,52 | 499 | 471 28 | 0,060| 441 | 73 700|ll0 630
o l

-

4.

A | Orte-Chiusi. 81,6| 121 | 295 | 4810" 61 | 67,6| 142 173 000 1740 395 | 78 390 | 4585" 61,5 | 1815 413 | 1,52 | 628 | 578 50 | 0,086| 601 | 36 650 52 520C 2-
a - se - sº

3 : Chiusi-Arezzo, 63,2 65 | » | 3280" 69,3 | 78,1 | ss 007 000 1390| 357 | 56830 | 2890" 70,8 | 1548 406 | 1,70 690 | 595 95 | 0,160| 608 | 19 175 28887
E

- -
-

Arezzo-Firenze 86,9 65 | » | 5465" 57,2 | 67,6| 91 328 000 1050 222 | 58630 | 3605" 58,5 | 1555 337 | 1,48 | 499 | 474 25 | 0,053| 329 | 19 175 30 523
- -

2 º

23 -5 Orte-Firenze 231,7| 254 | » 13555" 61,5 | 70,2| 321 508 000 1387| 316 | 193 850 |11080" 63,0 | 1657| 386 | 1,54 | 595 545 i50 0,092| 487 | 75 000 lll 930

–

z -

i; 2e Chiusi-Arezzo. 63,2| 65 | 319 | 3260" 69,8 | 77,8| 11s 167 000 1870 484 | 58 550 | 3025"70,0|2019 523 | 1,58 | 827 | 731 96 | 0,131| 765 | 20750 30475
2- i

- --a º -
.

e- i Arezzo-Firenze 86,9 65 | » | 5050" 61,9 | 74,3 | 122 923 000 1415 324 | 58220 | 3435"61,0|2111 476 | 1,42 | 677 | 648 29 | 0,045| 460 | 20750 32095

E ºi

i g | Chiusi-Firenze. 150,1| 130 | » | 8310" 65,0 | 75,7|241090000 1606| 387 | 116770 6460" 65,0 | 2064 500 | 1,48 | 740 | 687 53 | 0,077| 573 | 41 500 62 570
2

3

(3) La superficie riscaldante della locomotiva 64001 venne computata in 108,3 mº cioè senza la superficie dei tubi elementari del surriscaldatore (v. quadro B).
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- i-.-iat -a-s

Segue QUADRO F.

A O QUA C O N S UM A TA C A R, B O N E C O N S U M A T O â

- l . . . l | sognº g an ; - - - -º i; , i - i g3 i; i;; i;º ià i; ; i a i; i;3 # 2 ; CONDIZIONI ATMOSFERICHE

i l er " . do - spºt p p . . “ 3 o i 3 d agº 2-4 - . • - . 2 P

| # # ggi i fi . . . . . . i igi | a (9

- - ºr. - a sassº - mai • mº ara- s 2. fee - I - o

$ 3 ſi ; ; e g È gº ſº 3 5; i 3 | 4 g ; 3 gg 3 ; 35 ; i ºg i; a | 3 : i; i â3 | s osservazioni generiche

Si i; º | E | 3 5 | 3 | gi gli; 3: i ll'esperimento

si gi i 3 | " i | #3 È#i sé tri ſi | 3 | 3 | ºi | 83 ; |
a a 3 ri . l . º 3 ſa i 4 E . i 4 2 3 5 z S '3: 3 : f- 1-4 º e ta 1-1 2 e t. 5 º i 3 2 si

sº iº i iº | i i a 3 3 | 3 | 3° | 3 | 3 | 3° | 2 | 3 ° | 3

A A | ar av | au 8 i at as da ao C . C' cr . cv Cu Ci Ct | Cg | Co. Corº C

(25) (26) | (27) | (28) | (29) (30) | (81) | (32) | (33) (34) (35) | (36) | (37) | (38) | (39) | (40) | (41) | (42) | (43) (44) (45) (46)

litri litri litri | litri | litri litri litri i litri litri litri kg. kg. kg. | kg. kg. kg. kg. kg. kg. kg.

64OO1 (viaggi nel senso da Orte a Firenze)

i | |

. (*) i
- t i

-
- -

5 920 5 500 87,0 84,6 | 15,4 9,7 6040 55,7 | 0,291 0,192 – i – a- - sº - a- - s. – i – i Nuvolo, calmo. asciutto.

º - i i i l Fermate intermedie l'orario 7

6 080 5 625| 64,7| 86,5 | 14,6 10,0 4170, 38,6 0,298 ; 0,186 – i – - - - - s - - - s - Id. anormali 1

i i |
- Rallentamenti prescritti . 2

se - ; è a º ! - a - a a ! s - a sº e- - e - - - se º se , i – - i . - - - - - a a - - -

12 000 11 125 74,5 85,5 | 14,9 | 10,0 |4920 45,4 0,266 0,190|1650, 1525 | 10,2 | 11,7 | 2,05 1,37 677 27s 0,0405 0,0260, 7,3 |"""- | !
a l a i netto lei perduti . 12 –

! i !
i l t t : º

! i , l ! f !

f - l i

| i
-

- a e

5 445| 5 045 79,8 77,6 | 13,7 8,3 | 5820 54,0 0,266 0,176 | – i – - - a - e- - - – – i Pioggia leggiera, calmo.

- ; ; » . l i Ferrnate intermedie d'orario . 7

6780 6 305 70,0 97,0 | 16,0 | 11,0 | 4460 41,2 0,334 0,202 | – | – – – | – - sms - ma – i – i Id. anormali 1

; : | i Rallentamenti prescritti - )

i ! - Minori ci -

12225| 11350 75,6 87,3 | 14,9 | 9,9 | 1980 45,9 0,30 0,193 | 1700 1575 | 10,5i 12,1 | 2,07 1,37 695 si o,olis 0, gos 7,2 |"º"l ; " - lì etto lei per luti . 10', 15

t
-

l i i l

º º
|

. ;
5 6SO 5 360 84,8 82,4 15,2 9,3 6010 50,2 0,284 0,187 e- a - - - s- - se - e- – e-º Pioggia continua, rotaie bagnate,

: O - , so se e - - --- -- i Fermate intermedie d'orario 7

; s ; l Rallentamenti prescritti 1

11 800 11 100 74,0 85,5 | 15,5 9,6 | 4940, 45,5 i 0,295 0,189 | 1680 1580 | 10,5 | 12,1 | 2,21 1,36 70 i 292 0,04 19 0,0269 7, Minuti ricuperati in corsa al
t ; ; !

º s netti , lei perduti . l 2 –

º
| : s t

-

- i ;
-----

l i i

º i |

6 630 6280 99,3 96,6 | 15,8 | 10,4 | 6470 59,8 0,333 0,219 | – – – – – - - - - – i – Pioggia, vento forte

- . - l
l l'ermate intermedie d'orario 76720 6 320 72,7|97,2 | 16,4 | 10,5 |4070 44,5 0,335 | 0,209 - - a - i - - º- - s "" T: l I l ſ . l

- i - ſ
- Rallentamenti prescritti. l

13 350 12600 84,0 97,0 | 16,l 10,4 | 5520 50,9 0,334 i 0,214 | 1900 1795 | 11,3 | 13,s | 2,29 1,4s 7sti 325 0,0476 0,0305, 7, Minuti ricuperati in corsa al
- i l

- metto lei per luti . lt) , l''

| t l f : ;

i l - l ! s i
i i i | i - ; l l

l i . | l -

- l lº e - è l - ! º
-

8 670 8 200 101,0 66,1 18,7 | 12,5 6300, 58,1 0,215 0, 151 a - u- a - e- a - - – - s - s s - Nuvolo, calmo, umido.

p- - a sua d - - - - si - - a s a : ; l' e att s medicº l'orario

5 100 4850 76,7 74,6 | 15,1 ss 5740 52,9 0,243 | 0,163 | – - – - – - - - - - e- " "
i

t
t - 4

6 490 6 150 70,8 94,6 | 17,8 11,9 | 4550 41,9 0,308 | 0,196| – – | – | – | – - – - – Rallentamenti prescritti. -2

| i Minuti ricuperati in corsa al
º º t- - - - - pe i º -- --

k netto dei per luti . 21',5t)''

20260 19200 82,9 75,6 | 15,8 | 10,2 | 5470 50,4 | 0,246 | 0,167|3100 2940 | 12,7 | 11,5 | 2,42 | 1,57 S37 346 0,0377 0,0256 6,5
l l l -

-

; | -

l l l

l r i --

; | i l l

g t l i | l

! ; ; l i

8 860 S 500 104,0 70,0 16,2 10,9 6-400 59,2 ; 0,236 0, 163 - - - e- a - - – - – - ve Sereno, calmo, asciutto.

!
; .' s a li ea ' - - - - - - - (

6 060) 5 670 90,0 87,2 | 18,9 ll, 1 | 6580 60,9 ; 0,300 | 0,19S | – – e- sa s - i – – i – - – l'ermate intermedie d'orario . 9

3 5 5 9 ? ! | . lel. a normali -

5 430 5055 58,1| 77,7 | 17,7 | 11,8 | 3580 33,1 0,267 | 0,167 | - – - I - ss – - – - - - | Rallentamenti prescritti, i

l l t Minuti ricuperati in corsa al

f a sov ) : I , a - - e a se è s - s. - ! . t netto dei per luti . S', 1()''20350 19225 83,0 75,7 | 17,3 | 11,3 | 5610 51,8 | 0,261 | 0,174 | 3045 2875 | 12,4 | I 1,3 | 2,59 1,70 i 797 | 329 0,0390 0,0260 6, ( per i tit i S. - (

l . !

; - l
l l

l --

|

-

8 990 S 610 105,0 70,0 17,8 ? 11,7 rº 62,1 0,235 0,164 - - - - as - - - - - e- Nuvolo, calmo, asciutto.

5 520 5 170 81,8 73,5 15,8 l 9,3 (3000 55,6 0,268 0,179 - s- t- - e- - - - - l - "." d'orario s º
! i ( l . illì O l'Ill lì l l

t e- -

- -º so solo ins io amo solo loro - - - - - - - - - - - Rallentamenti prescritti. :3

- - i Minuti ricuperati in corsa al

nºn ne e se - a ar"a i - a “a a a « - - - | netto lei per l'uti, 1ti', l ()20750 19 600 84,8 77,2 | 16,4 | 10,7 5110 50,8 0,261 | 0,175|2900 2740 | 11,8 | 10,s | 2,30 | 1,49 | 770 31s 0,0366 0,0245 ,l per tuti

5 840 5 600| 88,6 86,1 12,8 8,1 6450 59,8 0,270 0,150| – e- º a - t- e- e- - º Nuvolo, calmo, asciutto.

ſè 1. uo r
se l'erm: intermedi e l'o - º

6610 6 300 72,5 96,9 | 13,8 | 9,7 |4710 43,5 | 0,300 | 0,165 | – | – | – | – | – - e- 1 - 1 - - | tornate intornº" º
. (di cui 2 soppresse)

- Ici. anormali -

- I 9 - “s a º - Y º i ne - r- r- “ è s-
e, - -

lºº0 11 900 79,2 91,6 | 13,3 | 9,0 | 5390 49,8 | 0,2865 0,190|1790 1710 | 11,1 | 13,1 | 1,91 | 1,29 | 777 | 32I 0,04 12| 0,0273| 7,0 | Rallentamenti prescritti, ; 3

l . . . - Minuti ricuperati in corsa al

netto dei perduti , 16,30”
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Dati di lavoro CO ( ) SU (Y) d'acqua e

da

-s:i

g

i-º

r--s;

combustibile relativi agli esperiment
b º reat co agai cº 1. - o DATI RELATIVI AL PERCORso EFFETTUATO A RE s PEI º " , d . |; $ 3 È re: 5 3 ; is ; - A i R E ATO A GOLATOlèlè Al?ElTO i ii i

º . O re; 9 S. pm-l gi cº - º .:: è .::.E o i -

i : º Q e ya a 3 8 S | , ( ) sº º O S | S 2... 3.a e I S re º | i 'i: È : 8

è PERCORSI è s È | 3 9 3 $ | a È È | ià 3. iii iii iii iii sº| |i | 3. 3i:

3 ai i i; | 35 | i i i gi i i gi il # lºgi ii i
gre parziali e totali È | è 3 | $ "; | i $ $5 | 3 s 3. 55 ; i3 | 3; ii al # #iº: : : 3 sl 3 : i i;

es i i li; ii ii iii ii iii iii º li ii iS st a usº egni egnº e gast ve, ." - sº ei | - da v=a a pal

º 5 considerati È c ' è 5 | º i 3 ; is 3 . º i si è È 5 | 3.3 | e 3 re $$5 $ 3. gºis si: È is ig si

º i i 3ii iº igi i3 | 3 |i già gº i
$ 5 i3 5a | 3 | | | | 3 | ; è È; | $3 igi $5 $53 | $3 g | 3 |già 53 | È 43
z, agli effetti delle misure | S | S 5 $ 3 i S | 5 ° | S ” . iº | : ” : º S. i" 3 |: “ grº

Lr Lv P T V Vo A ll Nu 9. (6 q) 3u ºſto a (0) ºloi ºſtoe ºbi-ºſtoe RA. NI S S'

(1) (2) (3) | (4) | (5) (6) (7) | (8) (9) (10) | (11) (12) t13) | (14) | (15) | (16) | (17) | (18) (19) (20) (21) | (22) | (23) (24)

- vº t º t º

lim. i. tonn. I secondi " " kg.-metri lig. | HP lim, secondi " lig. | HP FIP PII? EIP FIP i i

7E il Bologna-Piacenza. 146,8 148 | 355 | 6565" 80,5 |94,3 | 286826 375 1950 582 | 136 000 | 6056" s09 2110, 632 | 1,60 | 1010 | 928 82 | 0,088| 932 | 52" 79 631

c º si -

5: i Piacenza-Milano . 68,3 S3 | » | 3360" 73,2 | S1,8 | 147 423 375 2160 585 | 59 600 | 2850" 75,3| 2500 697 | 1,51 | 1052 | 989 63 | 0,064| 884 | 29º 43 541

3- d)

i 53 | Bologna Milano 215,1| 231 9925" 77,8 90,0 434 249 750 2015 582 |195 600 | 8906" 79,0 2220 650 | 1,57 | 1020 | 942 78 | 0,083| 915 | 82005, lº3 l72

)

è - «m-e

5 E - | Bologna-Piacenza. 146,8 148 | 31 1 | 6180" 85,6 | 94,7 | 275 335 000 1874 595 | 137 270 | 5731" 86,3 2005 641 | 1,70 | 1090 | 990 | 100 | 0,101|1010 | 46º 73 120
o -- C

È i Piacenza-Milano , 68,3 83 | » | 3680" 66,8 | 76,3 | 147 125 000 2155 533 | 59 590 | 3097" 69,3| 2470 634 | 1,49 | 945 | 916 30 | 0,033| 795 | 25813; 39888

e- C- O

E $3 Bologna-Milano. 215,1 | 231 | 2 | 9860" 78,6 | 87,9 | 422 460 000 1963 572 | 196 860 | SS28" 80,3| 2145 638 | 1,60 | 1020 | 960 60 | 0,062| 916 | 71 841|ll3 008

a 5

È

E i | Milano-Parma. 125,4 113 | 355 | 6080"74,3 |si 245 784" 539 | 108 370 | 5138" 76,2| 2260 638 | 1,52 | 970 | 918 52 | 0,053| 820 sonº 61 782
O - ,

È il Parma-Bologna 89,7| S8 | » | 4420" 73,1 | 82,5 | 179 934 2005 543 | 77 540 | 3646" 76,5| 2320 657 | 1,55 | 1018 | 944 74 | 0,078 842 | 31 240, 47 532

e- a 2.

= 5 è Milano-Bologna 215,1 201 10500" 73,9 | 84,8 | 425 7 18 000 1978 542 | 186 270 | 8784" 76,4| 2285 646 | 1,54 | 1002 | 929 73 | 0,079| 835 |71 355109314

a 5
«m--

3.

4 i Milano Parma . . 125,4 l 13 | 31 l 5850" 77,2 | 84,7 | 189 orsone 433 | 110 110 | 4901" 80,9| 1722 516 | 1,61 | 832 | 800 32 | 0,040 698 | 35 143 56810
35 , LC

53 | | Parma-Bologna . . 89,7 ss | » 10" 78,6 86,1 | 158ssi - 516 | 81 630 | 3642"| 80,6| 1945| 581 | 1,60 | 930 | 886 44 | 0,050 826 | 2736843 660

l- º o il

55 | Milano-Bologna 215, il 20 | » | 9960" 77,9 85,2 | 348 186 600 161s 167 | 191 740 | 8543" 80sl 1816. 544 | 1,61 | 872 | 837 55 | 0,040 751 | 62 5l 1 l00 470
– C ? 5 3 | | º 5 3

–2

(*)

º a Bologna-Piacenza. 146,8 14s | 290 | 7590" 69,7 | 81,4 | 166 600 000 1135 293 | 122 660 6280" 70,4 1358 354 | 1,57 | 555 | 528 27 | 0,051| 461 |41 220 63 560

33 Piacenza-Milano . 68,3 83 | (*) | 3800" 64,7 | 80,0 | 84 000o eso 295 | 59 720 | 3180" 67,6| 1405 352 | 1,52 | 535 | 517 18 | 0,035| 449 | 22 410 33975

24 g

5 g | Bologna-Milano. 215,1 | 23) | (*) 11390" 68,0 81,0 | 250 600 000 116il 293 | 182380i 9460" 69,4 1405 360 | 1,56 | 562 | 531 31 | 0,058| 458 | 63 630 97 535

2 ------

5 3

E TE g
T de

r

E I Torino-Milano. 149,2 133 | 250 | 7360" 73,0 | 80,0 | 142 000 000 953| 257 | 121 000 | 5860" 74,4 1175 323 | 1,80 | 581 | 516 65 | 0,125| 463 | 33250 54 510

gi:
giº9

Milano Piacenza 68,3 55 | 327 | 3520" 70,0 | 81,6 100000000 1464 380 | 59 580 3040" 70,6 1676 440 | 1,55 683 | 627 ;5(3 590 | 17 963| 27 138
- 22 -. - - ºs f re fra i sº t

i Piacenza-Modena 109,9 07 | 356 | 5625"70, si, 102 500 000 1752 457 | 06610 4885" 71,21994 526 1,56 S22 | 724 98 714 | 38 060) 54 392

2 si Modena-Bologna . i 36,9 39 | 415 | 2025" 65,6 | 75,2 | 75 400 000 2040 496 | 31 820 | 1705" 67,2 2370 590 | 1,50 | 886 | 773 | 113 744 | 16 192| 21 930

S2 a -
D 3 a - - i º sº º -

F.3 | Milano-Bologna. 215,1 | 201 | – 11170" 69,3 | 80,2 | 367900 000 1710 440 |188010 | 9630" 70,4 1956 510 | 1,55 | 791 | 698 03 682 | 72 215 103 460

| Milano-Piacenza. 68,3 55 | 326 | 3480"70,7 | 82,5 74 200 000 1085 284 | 59240 | 2870" 74,3 1252 345 | 1,62 360 | 520 40 | 0,077| 460 | 17 902| 27 080
l- - 5 - º º sar I pº se dºr : º

ai Piacenza-Modena. 109,9| 107 | 355 | 5640" 70,2 | 81,0 | 155 500 000 1415 368 | 99 170 | 4980" 71,6| 1570 416 | 1,57 | 653 | 591 62 | 0,105| 578 | 37 985 54320

º iº Modena-Bologna 36,9 39 | 410 | 2200" 60,4 | 71,0 75 400 000 2040. 457 | 33260| 1880" 63,7 2265 534 | 1,47 | 786 | 695 91 | 0,130 672 | 15990|21 740

O ei g=t sº a º i me f e i -

º º Milano-Bologna. 215,1| 20 | – i 1320" 68,5 | 80,0 305 100 000 1418 360 |191 670 | 9730" 71,0 1590 419 | 1,56 | 654 | 588 66 | 0,112| 562 | 71 877 l03 140

2 -

g .. a

e Eg

E i
5" Milano-Torino. 149,2| 177 | 250 | 7520" 71,4 | 79,4 | 189 000 000 1267| 335 | 127670 | 6320" 72,8 1480 400 | 1,75 | 700 | 613 87 | 0,140| 586 |44 250|77 340

º 5

–

(*) A Reggio fu dovuta scartare una carrozza, quindi da Reggio a Milano il carico fu ridotto a 270 tonn.

(rº) Mancano le misura parziali, essendosi dovuto per esigenze di servizio eseguire la rifornitura d'acqua in altre località.

(º) Non venne tenuto conto del consumo del carbone, essendo questo di qualità inferiore alla media normale.
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QUADRO G.

Bologna-Milano e Torino-Milano,con locomotive da diretti sulle
| A c Q U A C o N su M ATA C A B B O N E C O N S U M A T O è

-

Si

- si ; i i - 4 fi; i 3 È | - | i; cosDIZIONI ATMosferici
e , la sua vest -

º de ºsmº ai va a gas sº e ie

ia i3 | ii i gi; iii i 9

3 ; 333 | 2 | 3 3 | 5 53 | 3 |; ai 3 ; 3 g 53; | º ;ervazioni generich

º ; i 3 ; e g i i g 8 “3 33|é già 5 º 3 | È e 3 z 53 | 2 osservazioni genericne

º; i 3 ; d º e º O 3 fe 3 i ſi g” |e: 3 º 5.33 | º ; i 3 a a 5 | a 5 3 2 g sull'esperimento

3 5 i 35 8 8 ſi e P4 d3 do O q) 3 e 5 53|g3; ai º a - g º'. . 3 o 3 - : 3 zº

5; gig.era i 5 3,3 3, 5 ; 3 5 5 gi: g5 | 35 3 i 25 a 5 i g 3. g e 3. g | gº g5 | ; 53 | 35
e psi e past Pa º gia ra º º ºa as- er ra º ºia a 2 a ºia ºia º º

-

A

A A | ar l av | au 8 i ºlt as l ao | aa | C C | cr cv | ca Ci Ct | Cg | Ca ca | -
–A

(25) | (26) | (27) | (28) | (29) | (30) | (31) | (32) | (33) | (34) | (35) | (36) | (37) | (38) | (39) | (40) | (41) | (42) | (43) (44) (45) ſ 46)

litri litri | litri | litri | litri litri litri | litri | litri litri | kg. kg. kg. | lºg. kg. kg. kg. | kg. kg. kg.

|

18 330 18330124,8123,8| 17,2 | 10,7 | 10 000 45,4 | 0,3480,230 – as- se . - s - as º e- - – | – | Sereno, calmo, asciutto.

Fermate intermedie d'orario . 2

92 10 9210134,8|1 10,9| 16,9 | 11,2 | 9 900 44,0 | 0,3120,21 l| – | – | – | – | – - . s | - . - – | – Id anormali -

l Rallentamenti prescritti . -

27 540| 27 540 128,0 119,0 17,1 10,9 | 10 000 45,2 | 0,3360,224 (*) sa a - - - - - - - – | – Minuti ricuperati in corsa al

-

netto dei perduti . 5,5”

18700| 18700127,3|126,3| 18,3 | 10,8 | 11 100 49,4 | 0,406|0,256 – e- a - - e- - sa a - e- – | – Sereno, calmo, asciutto.

- -
e sor - l . | Fermate d'orario . l

9 300 9300136,1|112,0| 17,1 | 11,5 | 9 100 41,3 | 0,360 0,233| a - - º e- - e- s as e- – | - Id. anormali 2

Rallentamenti prescritti . -

28000 28000130,0121,0| 17,9 | 11,1 | 10 300 46,4 | 0,3910,247|3800 3800 | 17,6 16,4 | 2,30 | 1,50 | 1385 396 | 0,0530 0,0340 7,4 | Minuti ricuperati in corsa al

-

l | netto dei perduti . 9,40”

v

| i

15 350 15350123,2135,8| 16,9 | 11,9 | 9 090 41,2 | 0,3820,250 – | – sa i - , - - sa- . - 1 - – . - i vario calmo, asciutto.

e º n a o o A ( o º A e -- -- se a a A a A e i 4 Y - n a a a'
| Fermate intermedie d'orario . 1

12 390| 12390138,0|140,8| 18,6 | 12,0 | 10 090 45,4 | 0,396 0,260 – | – | – | – – ! – | – – | – - il - " Id. anormali 4

º l l i Rallentamenti prescritti . -

27 740| 27 740 129,0 139,0 17,6 11,4 9 520 43,2 0,389 0,253 (*) - s - - – - e s - - - Minuti ricuperati in corsa al

t netto dei perduti . – 4 –

14 100| 14 100 112,4|124,7 20,0 12,4 8 680 39,4 | 0,401 0,24S – - a - - - - - a a - - - - a Sereno, calmo, asciutto.

pº r- f' a º 'e - -

i l'ermate intermedie d'orario . 1

9 700| 9 700 108,1 110,3 16,5 10,3 8 600 38,1 | 0,354 0,222 – - - - - - s - - - - - Idl. anormali 1

-- - -

Rallentamenti prescritti . -

v - e a ) e o Y r- “o » fin a f a 1 e a o e ) e o - l - , a - – . . . - se se - s - e - - - se - e

23 800 23800|110,7|118,4| 18,4 | 11,4 | 8 610 39,0 | 0,3800,237|3300 3300 | 15,3 16,4 | 2,55 | 1,59 | 1192 341 | 0,0530 0,0330 7,2 | Minuti ricuperati in corsa al

l l i netto dei perduti – 1 –

| l l l

6) A7, e ) : : n - - o Q ) tY º le a- ſi a - - se a - -
l ; º

12 550| 12 550 85,5 84,8 20,3 12,9 5970 55,3 0,304 oli - - - - – – - – . - – - Sereno, calmo, asciutto.

e o º º , º A 1 - | - º a r ps-
ai l | | Fermate intermedie d'orario . S

º 6250 91,5 75,3 200 | 13,2 | 592054,s| 02rso,isº - - - - - - - - - - e- Id. anormali l

l l i Rallentamenti prescritti. - )
º Y - º - te a º af sº esse - - se º º | | | l l se

18800 18800 87,5 81,3 20,2 | 13,0 | 5 950 55,1 | 0,2950, 192|2620 2620 | 12,2 11,3 | 2se | 1si ses 342 0041000270 e i "neri in corsa al
netto dei perduti. 2', 10''

Nuvolo, calmo, asciutto.

: - ! - va

- , r- A a Q I rº t- - se a v . - e n - a n l a Y a s a a 4 a - 4 a - ; l -
Fermate intermedie d'orario . 2

º º il 400 76,4 85,7 21,7 | 12,0 | 5570 51,1 | 0,3530,209 1760 1760 | 11, 13,2 3,34 IsG si 355 005200032) 5 Id. anormali -

l i Rallentamenti prescritti . -

l ! Minuti ricuperati in corsa al

. | netto dei perduti . 4",2t)

(º )
º

-
sa º - t - º u- º e- º 4- – – v - e º- en- e- – | Sereno, calmo, asciutto.

(º *) º e-
; | Fermate intermedie d'orario . 6

- º i e- º º s - - – . - e a s- sa e -o Idl. anormali -

(ex) - e- t- º si sa º a e-a e- e- «s- e a - - ; t- - e e- - Rallentamenti prescritti l

| - Minuti ricuperati in corsa al
) ris f- e a a o - i º al n. e ta se si af mi 1 - Y I

. netto dei luti . 3 ,0''

ººº700 86,1 93,0 13,7 | 88 | 6 03027,1 | 02580,160|2800 2s00 | 13,0| 13,9 | 2,05 1,32 | 90g 376 oo sooooºo , | o lei per tuti 3 , 50

|

j - -- --- ---

(º) | - l - .

v- - - t- º e e- e- - - e- - - | e- - e - - - Pioggia di rotta e grandine.

(º) t-s -
l

Fermate intermedie d'orario . 6

-o º - º e- - - e- - - - - e- - – – e- - Idl. anormali -

(º a) e - t- - - t- i - e-a -

| Rallentamenti prescritti . 2

- e- - - e - - – - Minuti ricuperati in corsa al

l l

19 Rſ 1 C) () Rſ. h a o ) ( º º u o à è A ) - - e ) ( o º e º ta e - - - ; netto dei perduti º 1'20”

ººººº 88,6 94,7| 16,8 | 10,8 | 6 06027,5 | 0,2650,183 2990 2990 | 13,9 | 11,9 | 2,61 | 1,59 | sss 367 003solo oero il

i

l

! Pioggia leggiera, umido.

12 525 12 525 !? C)! 7 () e, ta º e o º e ) t. º a u a º a Y a - - - -
l'ermate intermedie d'orario . º

525 83,9 70,7 17,9 10,2 6 000 27,2 0,283 0,162 1(580 I (5S0 l 1,3 | 9,49 2,40 1,37 S()-1 332 0,03SO 0,0220 7, Id. anormali -

Rallentamenti prescritti. -

t Minuti ricuperati in corsa al

netto dei perduti . ()',40''
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Servizi e consumi di carbone delle locomotive dei t

frontO Colle locomotive preesistenti, -

Ipl plu recenti e con

va

e i - e 3 S Consumo di combustibile in ICg,

C9 È º 5 o gi cº
-

e º È ai º i E al netto dei con,

Gruppi º S o 's $ è 8.a È sumi per accendiº

cº È ; º L Sº. â d menti, staziona
di È 3 º 5 sº 3- E 3 lordo menti, manovre e

l)epositi Periodo º cº º i o 3 5;- S riscaldamento a s "vº

locomo- S Ti i i 3 ; g i g 2 $ vapore. ANNO T.AZIONI

s . È “S o S 5 º 3 gi i t '. . º ..: º, a c5 ce ': l ' , -

tive vº) Q - è i g 5 , i $ i 5 | i è i : i $ i 5
C- È º si è ? 55 E3 ; 3 5 2 È

lº $ È è i; 53: O totale per si SE: i; S E.: 3
\ Ilì , i; pe sº - g-- 3 ºègià aggi; 5 è g sia

co º- iga 33 gºas e ia58

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9) (10) (11) (12) (13)
l es

LOO OMOTIVE DA MERCI E DA MONTAGNA
l

420 | Bussoleno. 3° trimestre 07 | 187 37S | 2,57 14,5 78 130 |4712355 | 25,15 7,53 2,99 6,44

o

-- - - -- e- Servizio completo di montagna
470 Id. id. 41 549 2,13 49,7 127 151 1 022165 | 24,60 6,70 2,60 5,53 | Bussoleno Modane.

420 | Rivarolo . . . 3° trimestre 07 | 121 060 | 1,65 0,3 S7 201 | 2652 075 | 21,91 6,61 3,08 º i servizio merci Genova ovada.

470 Id. id. 47 ()62 1,92 e a (50 270 972 700 | 20,67 3,99 2,09 3,41 l

720 Id. id. G8 137 1,72 e- 44 243 | 1966 900 | 28,74 6,88 3,50 6,09 Servizio merci Genova-Ronco

(Succursale).
750 Id. id. 271 792 | 1,91 - 31 214 | 5 694 190 | 20,95 | 5,13 2,36 4,35

451 | Venezia. 3° trimestre 07 86 6Sl l,01 sm 232 484 | 1 64S 110 | 19,01 3,89 2,49 3,26 Servizio merci Venezia-Vero

na,"pologna e Ve

730 ld. id. 22 607 | 1,02 0,1 | 350 | 449 | 375 465 | 16,61 | 3,63 | 2,02 | 2,78 | se" venezia vero.

na. - Utilizzazione ancora

SC8 l'8 A ,

451 | Pistoia . 3° trimestre 06 | 84 01s | 2,66 68,4 170 120 | 1983 575 | 23,61 | 7,40 2,91 6,54

470 Id. 3° trimestre 07 | 9 996 | 2,69 7,5 | 134 | 196 | 291 650 | 29,17 | 5,54 | 2,42 | 4,52 ºi"

730 Id. id. l 15 G7S 2,66 33, l 330 139 | 2995 305 20,56 5,56 2,17 4,82

730 | Genova B. 3º trimestre 07 !) 5 271 1,60 91,6 2:3 179 il 1 525 100 | 16,01 5,59 2,19 4,27 Treni diretti Genova - Novi

- (provvisoriamente).

LOCOMOTIVE DA TRENI DIRETTI

630 | Ancona. 2º trimestre 0S 195 553 1,03 55 102 230 | 2280 675 | 11,66 4,92 2,63 4,34 Treni diretti Bologna-Ancona.

540 Id. id. 21 5 (5Sl l,05 36,4 93 140 | 2 182 695 | 10,12 6,88 3,25 6,15 | Treni diretti Ancona-Castel

lammare Adriatico.

(580 | Torino . 2° trimestro OS 10-4 ) 17 1,09 78,7 74 214 I 310 980 | 12,50 5,36 2,71 4,61 "" Torino-Bussoleno,

diretti e accelerati Torino(340 Id. id. 66 151 | 1,10 82,3 7:3 210 772 685 | 11,68 | 5,06 | 2,56 | 4,39 Milano.

(530 | Torino . 2° trimestre 08 35 41 7 1,23 90,4 (59) 188 390 105 | 11,01 4,76 2,30 4,13 | Treni diretti Torino-Genova e

e - “ A se se diretti rapidi Torino-Milano640 Id. id. 133 5;) I 1,23 90,4 (5 190 l 487 590 | 11,14 4,77 2,34 4,19

630 | Venezia 2° trimestre Os | 329 036 | 1,05 | 17,2 | 149 | 250 |3931815 | 11,96 | 4,55 | 2,47 | 8,95 |º"

nezia-Bologna.
: ) a J e M ſ º r- ( ) , -l. 9 9) (): ?! s) C) 1 - r. c) Q -640 Id. id, 14)S S26 1,04 79,5 l 0-1 206 2 ()33 12() 10,23 4,77 ,37 4,10 Treni diretti"ontebba

552 Id. 2° trimestre 06 | 212 7 12 | 1,05 | S3,6 94 180 |2 563 380 | 12,05 | 6,38 | 3,22 | 5,78 e Venezia-Bologna.

s
-

se - b a ) CV a º ſ Y O : " º o t- r- - - Treni diretti Pisa-Grosset
680 | Pisa . 2° trimestre Os | 205925 | 1,08 | 71,6 | 108 | 220 |2869855 | 13,94 | 5,87 | 2,77 | 5,08 |"si

d ) 0 4 ..: b » ) : ) ( : “ ) ! ! ! ! • ) ( l .) (S ( )º) 195 è FA9) (S ( )ſi ri 8 R ,1 , 9) Q5 Troni diretti Milano-Genova e
680 | Genova B. 2º trimestro OS 22(5 238 1,24 93,6 92 9 3 526 065 | 15,5 6,44 2,85 5,48 parzialmente Genova-Pisa.

d e - - 0 4 . . . . . . . . . . . e º ll 1 - º 1 7° - º e , o º º) ſºº 1 1 15 p, c) (RC

(580 Civitavecchia 2° trimestre ()S ] SS 172 l,07 78,9 SS 237 2 631 145 13,98 5,51 2,69 4,73 (re diretti Grosseto-Roma.

552 Id. 2° trimestre 07 | 142 612 | 1,08 89,9 37 148 | I 686 665 | 11,83 7,40 3,30 6,42

666 | Firenze. 2° trimestre 08 | 61 590 | 1,10 97,2 95 216 885 955 | 14,38 | 6,05 2,96 5,43 | Treni diretti Firenze-Chiusi e

º “v - parzialmente Chiusi-Roma.(370 Id. 2° trimestre ()6 | 118 496 1,07 98,7 (50 264 l 539 985 | 13,00 4,60 2,56 4,30

670 | Bologna 2º trimestre OS | 260 123 | 1,0 94,3 3(5 227 |3 051 005 | 11,73 | 5,12 | 2,46 4,41 | Treni diretti Milano-Bologna

670 ' Verona . 2º trimestre 08 " 243 082 | 1,03 º 76,3 78 | 268 |2988815 | 11,86 | 4,30 | 2,15 | 3,59 | Troni diretti Milano-Venezia,

NB. – I lavori in Tonn.-Km. virtuali complessive (inclusa locomotiva e valori arrotondati adottati sono: gr. 540 . . Tonn. 125 ,

tender) furono calcolati colla formula : gr. 420 e 451 . . Tonn. 150 » 552 . . . . . . 140 ,
S. X) -- (30 -- l,7 M '-- M") Iv 470 o 730 . b) l 7() 5 » (530 e 640 - 2) I 50 3

cioè (vedasi a pag. 20) quella adoperata per la liquidazione dei premi d'economia » 720 o 750 . » 180 , » 666-670 o 680 . » 180 ,

di combustibile al personale di macchina :

Lv = lunghezza virtuale in Km.

M' peso della locomotiva ;

lº Peso rimorchiato in Tonn.

M''z Peso del tender (medio in servizio)

= IPI,v -Tonn.-Km. virtuali rimorchiate

30 + 1,7M +-M"= peso virtuale attribuito alla locomotiva col tender.

(30+ 1,7 M'+ M")Lv=Tonn-Km. virtuali pel trasporto della locomotiva e tender
X' -Tonn-Km. virtuali totali.
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QUADRO I.

treni di provaDati relativi alla composizione dei

() Incluso il carro dinamometrico.

art - dì - va - -
-

(") Il carro dinamometrico è a 4 assi, i carri merci, sono a 2 assi.

-
Carico Numero

-- - - -

ri-. - Numero

Numerº | re, Data Percorso morchiato º -
OSSERVAZIONI

dell'esperimento i veicoli degli assi

Tonn. (*)

(1) (2) 13) (4) (5) (6) (7) - (8)

LOCOMOTIVA 7354 (“)

Carro dinamometrico -

LII. Speciale ML 5034 | 11-12-06 | Pistoia-Pracchia . 147 12 26 Carri. º". º

Carro dinamometrico

LIII id id. 12-12-06 id. id. 166 13 26 Carri . carichi. 1 I

l vuoti 1

Carro dinamometrico - - - -

LIV. M M 13-12-05 id. id. 141 9 20 Carri ( carichi. º

I vuoti 3

Carro dinamometrico

a

Bagagliaio (a 2 assi). (vuoto). I

LV . . | Speciale M L 5034 | 14-12-06 id. id. 149 S 1S Carri i carichi, 5

-Ai o
l vuoti l

Carro dinamometrico

º
- “a a e so s

Bagagliaio (a 2 assi). vuoto). l

LVII id. id. I 20-12-06 | id. id. 143 | 11 24 | º ) . "
Carri. I vuoti

V Ul O tl l

Carro dinamometrico

e
a 4 -

sº Bagagliaio (a 3 assi ) . (vuoto). 1
º e

4)

ILVIII id. id 21-12-0ſi id. id. 164 I ] ) ( \ carichi. S

. ll I l . - -: • )

! V Uloti -

Carro dinamometrico.

LXXXVI. . | Speciale MI, 5050 | 7-3-07 | Pistoia-Pracchia . 138 9 20 | Carri carichi. t;

; e
l Vuoti 2

i V

Carro dinamometrico.

LXXXVII id. id. S-3-07 id. id. 172 11 24 Bagagliaio (a 2 assi) . (carico) . l

Carri. (carichi). )

me ºr pr -
e, m

Carro dinamometrico.

LXXXVIII . id. id. 9–3-07 id. id. 173 10 22 i , - - -

i Carri. (carichi). º )

Carro dinamometrico.

XC id. id l l-3-07 id. id. 166 10 22 Carri V carichi. 7

! Vuoti l

«º
Carro dinamometrico.

XCI id. id. l 2-3-07 id. id. I 63 9 20 - - - - - ,

Carri. (carichi). S

Carro dinamometrico.

XCII id. id. 13-3-07 id. id. 166 11 2-1 Carri V carichi. S

dì l'I l . • - - » )

vuoti -

Carro dinamometrico.

XCIII , id. id. l 4-3-07 id. id. 177 10 22 . I3agagliaio (a 2 assi). (vuoto). I

Carri carichi, ſ

ſì l l'l, i vuoti º

Carro dinamometrico.

XCIX id. id. 7–1-07 id. id. 165 10 22 Bagagliaio (a 2 assi). (vuoto) l

Carri (carichi). N

Carro dinamometrico.

CXLIX id. id. 22-6-07 id. id. I 71 S 1S Bagagliaio (a 2 assi). (vuoto) , l

Carri, (carichi). (
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, a

Segue QUADRO I

Carico

ri- Numero N
Numero Treno Data Percorso morchiato dei º e

OSSERVAZIONI

dell'esperimento veicoli degli assi

Tomm.

( 1 ) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8)

Carro dinamometrico. e - e -

LXXXIX Speciale M L 5050 | 10-3-07 | Pistoia-Pracchia . . 110 9 20 Carri l "i a ;
s o o t o º « º i VUlO i s º -

-

Carro dinamometrico. e - º

XCIV . id. id. 15-3-07 id. id. . . 126 8 18 Carri -
l "i 3

Vuoti . ,

6 -
Carro dinamometrico.

C . id. id. S-4-07 id. id. . . 106 5 12 Bagagliaio (a 2 assi) . . . . (vuoto) . . l

Carri . . . . . . . . (carichi). .

Carro dinamometrico. - - -

CII . . . . . id. id. 10–4-07 id. id. ge
103 5 192 Carri "i, º

va

a e
vuoti . .

| ve
Carro dinamometrico.

CIX. g id. id. 25–4-07 id. id. º 116 7 16 Carri | "i º
a è a i : i VUlOtl ,

|

e - - -

Carro dinamometrico.

CI Speciale M L 5050 | 9-4-07 | Pistoia-Pracchia . . 222 13 28 Carri (carichi). . 12

- -

Carro dinamometrico.

CIII id. id. 11–4-07 id. id. 210 13 28 Carri (carichi) 12

- » »
Carro dinamometrico.

CIV a s e id. id 12–4-07 id. id. 204 S 18 Carri (carichi) 7

Carro dinamometrico.

- id. 23–4-07 id. id. s 272 17 36
CVII id. id 07 7 Carri. . . . . . . . . . (carichi). . 16

-
- -

C) Carro dinamometrico.

CVIII id id. 24-4-07 id. id. . 234 12 26 Carri (carichi) 11

Carro dinamometrico.

CX . - id id. 26–4-07 id. id. . . 222 14 28 Carri -
carichi. . º

A s • a o a vuoti .

- -
- - -

Carro dinamometrico.

CXI. id. id. , 27-4-07 id. id. º 222 9 20 Carri (carichi) 8

-

Tl. . . . - l'I CIl l . .

Carro dinamometrico.

CXXXll . . id. id. 21–5-07 id. id. 240 14 30 Carri l carichi. . 8

“ 3,
«

-

vuoti . 5

-

Carro dinamometrico.

CXXXIII. . , id. id. 22-5-07 id. id. 223 12 26 Carri l carichi. . 9

vuoti . . 2
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Segue QUADRO I.
-na---

. . . . . t Carico Numero

Nº | resas Data l I Percorso º " ," OSSERVAZIONI

dall'annarimento --- 4 icoli i assi

aerºperimento Tonn. veicoli deg

a (2) (8) (4) (5) (6) (7) (8)

Carro dinamometrico.

LXVII. - - - B N 24-1-07 | Firenze-Chiusi. 204 8 28 Bagagliai (a 2 assi) . . . . (vuoti) . . 2

m

Carrozze a carrelli F. S. . . . (vuote) . . 5

Carro dinamometrico.

- e 9) -
r -

L e º a do id. 28-1-07 | Firenze-Orte . 221 9 30 Bagagliaio (a 2 assi). . . . . (vuoto) . 1

Carrozze a carrelli F. S. . . . (vuote) . . 5

id. a 2 assi. . . . . . (vuote) . . 2

Carro dinamometrico.

Bagagliaio (a 2 assi). . . . . (vuoto) . 1
id. 30-1-07 id. id. . 941 9 32 b

Ixxi. e de a id 0 Carrozze a carrelli F. S. . . . (vuote) . . 6

« *

id. a 2 assi . . . . . . (vuote) . . 1

Carro dinamometrico.

LXXIII . . . id. 1-2-07 id. id. . 220 7 26 Bagagliai (a 3 assi) C. I. W. L. (carichi). . .

Carrozze a carrelli C. I. W. L. . . in servizio 3

l vuote 1

LXXV. . . . id. 5-2-07 id. id. 221 7 26 Idem. c. s.

Carro dinamometrico.

Bagagliai (a 3 assi) C. I. W. L. . (carichi). . 2

-
4, - - -

9 - serviziº -

LXXVII . . . id. 8-2-07 id. id. . 237 S 28 Carrozze a carrelli C. I. VV. L . . . "i"a J º

Carro scorta . . . . . . . . (vuoto) . l

e s
2 ) Fi Chiusi 265 9 36 Carro dinamometrico.

LXXIX . . . id. 13-2-07 ITGI) Z6-UllUlSl. Carrozze a carrelli F. S. . . . . (vuote) . . S

Carro dinamometrico.

Bagagliai (a 3 assi) C. I.VV. L. . (carichi). 2

y- g - 5-2-07 | Firenze-Orte . 250 8 30 -
: - - i re i

LXXXI . e id. 15 l TeIlZ
Carrozze a carrelli C. I. V. L. . . "º

id. id. F. S. . . . (vuote) l

Carro dinamometrico.

ve
9 30 Bagagliaio (a 2 assi). . . . (vuoto) . l

LXX . . . . 508 S 29-1-07 | Orte-Firenze . 221 Carrozze a carrelli F. S. . (Vuote) . 35

id. a 2 assi . . . . . . . (vuote) . . 2

Carro dinamometrico.

Bagagliaio (a 2 assi). . (vuoto) . l

LXXII. . . . id. 31-1-07 id. id. vs 241 9 32 Carrozze a carrelli F. S. . . . (vuote) 5

id. id. R. M. . . . . (vuote) l

id. a 2 assi . . . . . . (vuote) . . 1

Carro dinamometrico.

LXXIV . . . N B 2-2-07 | id. id. . 220 7 36 | Bagagliai (a 3 assi) C. I. V. L. . (carichi). . 2

Carrozze a carrelli C. I w. L. . . . ºº ?
l vuote l

LXXVI . dº id. 6-2-07 id. id. . 217 7 26 Idem. c. s.
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segue QUADRo I.

Carico Y -

Numero - ri-, Numero Numero - l

Treno Data lPercorso morchiato dei OSSERVAZIONI

dell'esperimento veicoli degli assi º

º Tonn.

( 1 ) (2) (3) (4) –º–º (7) (8)

Segue: LOCOMOTIVA 636O

Carro dinamometrico.

Bagagliaio (a 3 assi) C. I W. L... (carico) . 1

- Bagagliaio (a 2 assi). . . . . (carico) . l

LXXVIII. . . N B 9-2-07 | Orte-Firenze . . . . 192 7 23 in servizio 2

Carrozze a carrelli C. I. W. L. . . vuote 1

Carro scorta . . . . . . . . (vuoto) . l

Carro dinamometrico.

LXXX id 14-2-07 | Chiusi-Firenze. . . . 305 12 42 Carrozze a carrelli F. S. . . . (vuote) . . 8

id. a 2 assi . . . . . . (vuote) . . 3

Carro dinamometrico.

Bagagliaio (a 3 assi) C. I. W. L... (carico) . l

- Bagagliaio (a 2 assi) . . . . . (carico) . l

LXXXII . . . id. 16-2–07 | Orte-Fir . . . . . 185 7 23 85l ) ( rte-1 irenze . Carrozze a carrelli C. I. W. L. . . (in servizio) 2

id. id. F, S. . . . . (vuote) . 1

id. a 2 assi . . . . . . (vuote) . 1

Carro dinamometrico.

Bagagliaio (a 3 assi) C. I. W. L. . (carico). l

CXVII . . . B N 7–5-07 | Firenze-Orte . . . . . 315 10 38 | Bagagliaio (a 2 assi) . . . . . (carico). . 1

o sesso o e sell in servizio 3

Carrozze a carrelli C. I. W. L. . vuote 1

id. id. F. S. . . . . (vuote) . 3

Carro dinamometrico.

º Bagagliai (a 3 assi) C. I. W. L. . (carichi). - 2
CXX . . . . id. 1()-5-07 id. id. . . . . 350 11 42 gag ( ) ( ). 3

Carrozze a carrelli C. I. W. L. . . "iº 1

id. id. F. S.. . . . (vuote) . 4

CXXII . . . id. 14-5-07 | id. id. . . . . 348 11 42 Idem. c. S.

Carro dinamometrico.

Bagagliaio (a 3 assi). . . . . (carico). l

CXXXVI. . . id. 23-5-07 | Firenze-Chiusi. . . . 854 12 41 Carrozze a carrelli F. S. . . . (in servizio) 6

id. a 3 assi . . . . . . (in servizio) 2

Carri scorta . . . . . . . . (carichi) 2

Carro dinamometrico.

Bagagliai (a 3 assi) C. I W. L. , (carichi) . 2
CX VI II . . . N B S-5-07 | Orte-Firenze. . . . 318 10 s vari si g

) rte-1 irenze 3 38 Carrozze a carrelli C. I. W. L.. " Vl Z10 º

id. id. F. S. . . . (vuote) . . 3

Carro dinamometrico

- dº B liai 3 assi) C. I. W. L. . ichi).
CXXI . . . id. 11-5-07 id. id. g 350 11 42 agagliai (a 3 assi) " º

Carrozze a carrelli C.I. W.L. . . SGI VIZI O

Vuote 1

id. id. F. S. . . . (vuote). 4

CXXIII . . . id. 15-5-07 id. id. . . . . 850 11 42 Idem. c. s.
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Segue QUADRO I.

-- ciso Numero | Numero

Numero Treno Data Percorso morchiato dei º e OSSERVAZIONI

dell'esperimento Tonn. veicoli degli assi

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8)

LOCOMOTIVA 6668

Carro dinamometrico.

Bagagliaio (a 4 assi). . . . (carico) . . 1

Postale (a 2 assi) . . . . . (in servizio) 1

CCXXXIX. . 23 12-6-07 | Firenze-Orte . . . . 294 11 39 Carrozze a carrelli C. L. W. L.. (in servizio) J

id. id. F. S. . . (in servizio) 5

id. a 3 assi . . . . (in servizio) 1

Carro scorta. . . . . . (carico) . . 1

Carro dinamometrico.

Bagagliaio (a 4 assi). . . (carico) . . 1

Postale (a 2 assi) . . . (in servizio) 1

CCXLI . . . id. 14-6-08 id. id. . . . . 318 12 42 Carrozze a carrelli C.I. V. L. . (in servizio) 1

id. id. F. S. . (in servizio) 5

id. a 3 assi . . . . . (vuote) 2

Carro scorta. (carico) . . 1

Carro dinamometrico.

Bagagliaio (a 4 assi) . . . (in servizio) l

Postale (a 2 assi). . . . . (in servizio) 1

CCXL . . . 22 13-6-08 | Orte-Firenze . . . . 994 11 89 Carrozza a carrelli C. I. W. L. (in servizio) 1

Carrozze a carrelli F. S. . (in servizio) 5

id. a 3 assi . . . . . (vuote) . 1

Carro scorta. . . (carico) . l

Carro dinamometrico.

Bagagliaio (a 4 assi). . (in servizio) l

Postale (a 2 assi) . . . . . (in servizio) 1

“CCXLII. . . id. 16-6-08 id. id. . . . 318 12 42 carrozza a carrelli C. I. VV. L. (in servizio) 1

| Carrozze a carrelli F. S. . . (in servizio) 5

g id. a 3 assi . . (Vuote) º

i Carro scorta. (carico) . 1

LOCOMOTIVA 64-OO1

Carro dinamometrico.

Bagagliaio (a 3 assi). . . (carico) . . l

“CCLX. . . . 515 21-2-08 | Firenze-Chiusi . . . 218 9 32 Carrozze a carrelli F. S. º in servizio i

l vuote l

id. a 3 assi º e o e (vuote) . 3

Carro dinamometrico.

Bagagliaio (a 3 assi). . . . . (carico) . . I

CCXIII . . . id. 25-2-08 id. id - e e 218 9 32 Carrozze a carrelli F. S. . . . in servizio 3

l vuote l

id. a 3 assi . . . (vuote) 3

Carro dinamometrico.

9 42 IBagagliaio (a 3 assi). . . (carico) . l

sy Vr «o
o a º

CCXVII. . . id. 6-3-08 id. id e e º e 284 11 Carrozze a carrelli F. S. . - l"iº º º

id. a 3 assi . (in servizio) 1

Carro dinamometrico.

e

Bagagliai (a 3 assi) C. I. V. L. . (carichi) . 2

CCXXI . . . BN 11-3-08 id. id. . . . . 270 9 34 Carrozze a carrelli C. I. V, L. . ". º

id. id F. S. (vuote) . . 3
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: º

Segue QUADRO I.

Carico -
- - - . -

Numero ri-, Numero Numero |

Tremo Data Percorso morchiato dei OSSERVAZIONI

dell'esperimento - P veicoli degli assi

Tonn.

(1) (2) (8) (4) | (5) | (6) (7) (8)

Segue: LOCOMOTIVA 64OO1

º
i Carro dinamometrico.

-
-

Bagagliai (a 3 assi) C. I. W. L. , (carichi) . 2

CCXXIII º o B N 18-3-08 Firenze-orte tº e o o 965 9 34 Carrozze ºl carrelli C. I. VV.L. e º l" ?

id. id. F. S. . . . (vuote) . 3

Carro dinamometrico. -

-
t

Bagagliai (a 3 assi) C. I. W. L... (carichi). 2

CCXXV . . . id. 25-3-0S id. id. . . . . . 290 10 38 Carrozze a carrelli C I, V. L in servizio. 2

“ ' ' “ vuote . l

id. id. F. S. . . . (vuote) . . 4

Carro dinamemotrico. -

Bagagliaio (a 2 assi). . . . . (carico). 1

CCXXVIl 51 5 27–3–08 | Firenze-Chiusi. . . . . 304 12 º | Carrozze a carrelli F. S ( in servizio 3.

, -A - D e se - a l Vuote 6.

a-
Carro scorta. . . . . . . . (carico) . l

Carro dinamometrico.

Bagagliaio (a 4 assi). . . . . (carico) . l

id. (a 2 assi). . . . . (carico) . I

CCX . . . . 508 22-2-0S | Chiusi-Firenze. . . . 290 11 38 | Postalo (a 2 assi). . . . . (in servizio) 1

Carrozze a carrelli C. I V.L. . . (in servizio) 1

id. id. F. S. . . . (in servizio) 5

Carro scorta . . . . . . . . (carico). 1

Carro dinamometrico.

Bagagliaio (a 4 assi). . . . . (carico) . 1

id. (a 2 assi). . . . . (carico) . 1

CCX II . . . id. 24-2-0S id. id. . . . . 290 11 88 | Postale (a 2 assi). . . . . (in servizio) 1

- Carrozze a carrelli C. I. W. L. . (in servizio) 1

id id. F. S. . . . (in servizio) 5

Carro scorta . . . . . . . . (carico) . l

CXVIII . . . id. 7–3-0S id. id. . . . . 290 11 38 Idem. c. s.

CCXX . . . id. 10-3-08 id. id. . . . . 290 11 38 Idem. c. s.

Carro dinamometrico.

Bagagliaio (a 4 assi). . . . . (carico) . I

id. (a 2 assi). . . . . (carico) . 1

r1 ( 1 V r Vr º Y - s
Postale (a 2 assi). . . . . (in servizio) 1

CCXXII . . . id. 12-3-08 | Orte-Firenze . . . . 307 12 40 Carrozze a carrelli C. I. W. L. . . (in servizio) 1

t id. id. F. S. . . . (in servizio) 5

Salone (a 2 assi) . . . . . . (in servizio) 1

Carro scorta . . . . . . . . (carico). 1

Carro dinamometrico.

Bagagliaio (a 4 assi) . . . . . (carico) . . I

id. (a 2 assi) . . . . . (carico) . . l

CCXXIV . . id. 19-3-08 id. id. . . . . 290 11 88 | Postale (a 2 assi). . . . . (in servizio) 1

-
Carrozze a carrelli C. I. W. L. . . (in servizio) 1

de
id. id. F. S. . . . (in servizio) 5

as.
Carro scorta . . . . . . . . (carico). 1

CCXXVI . . id. 26-3-08 id. id. . . . . . 295 11 38 Idem. c. S.

Carro dinamometrico.

Bagagliaio (a 4 assi) . . . . (carico) . . I

id. (a 2 assi) , . . . (carico) . . I

CCXXVIII . . id. 28-3-08 id. id. . . . . 319 12 42 | Postale (a 2 assi) . . . (in servizio) l

Carrozze a carrelli C. I. W. L.. . (in servizio) 1

vº a - in servizio 5

id. id. F. S. l vuote . . l

f Carro scorta . . . . . . . (carico). l
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Segue QUADRO

Carico
- - I 1- Numerº | Numero
Numero Treno Data Percorso morehiato dei degli assi OSSERVAZIONI

di all'asnarin tO - veicoli egli assi
dell esperiment Tonn.

(1) (2) (3) (4) (5) i (6) (7) (8)

Carro dinamometrico.

Carrozze a carrelli F. S. . . . (vuote) . . 8mº
se º 26-6-07 | Bologna-Milano . . . 355 14 50 - -

CL . . . . . . Speciale PV 3114 8 id. a 3 assi . . . . . (vuote) . . 4

id. a 2 assi . . . . . (vuote) . . 1

Carro dinamometrico.- i t - J r- - - 44
s a s eciale PV 3116 | 8-8-07 id. id. 311 11

-
-.

“CLIII Sp Carrozze a carrelli F. S. . . (vuote) . . 10

Carro dinamometrico.

f l a a - me per - Carrozze a carrelli F. S. . . (vuote) 8

CLI . . . . . Speciale PV 3117 | 26-6-07 | Milano-Bologna . . 355 14 | 50 - ) . - -

id. a 3 assi . . . . . (vuote) . . 4

id. a 2 assi . . . . . (vuote) . . 1

11 44 Carro dinamometrico.F e e C)-8-ſ) id. id. d e 311
- v

-

“CLIV . . . . id. id. 9-8-07 id | Carrozze a carrelli F. S. . . (vuote) . 1 ()

- l !

S I- |

(NI Gli - | sia

5 :: 5 S | Carro dinamometrico.

eS - c e - -
«s

f- i; e e 2 | Bagagliaio (a 2 assi). . . (carico) . 1

y- - e e
- ; sſ. E SC º

- - - - -

CCXXXIV . 516 22-4-08 | Bologna-Milano . . . 5 e i 35 3 = | Postale (a 2 assi) . . (in servizio) l

tO i - zi I PE v - v - - - e

S 5 i . è è ! | Carrozze a carrelli F. S. . . (in servizio) 5
a per i bf EC r, mo a

- - - o

5 è è 5: S. i; id. a 3 assi . . . . (in servizio) 6

È s; 3 ; 33
S 5

º i

i

i
- -

- sa
- - - Carro dinamometrico.

CCXXXVII, Speciale PV 1121 | 24–4-08 | Torino-Milano. 250 s 32
-

Carrozze a carrelli F. S. . . . (vuote) .

T- Si A-) Carro dinamometrico.

CN Nº vm | º - - -, c si a a º i

º º º | es . - S. Si fa Bagagliaio (a 4 assi). . . . (Carico) . 1.

ri v- va r . - -
-

5 s a = I = id. (a 2 assi) . o (carico) . l

ei i cº i ci: i si - s - - - -E- È S 5 | È S 5. Postale (a 2 assi) . (in servizio) l

y vºr var
-

- 5 e S 5 5 2 5 S º i t - - -

“CCXXX . . . 505 11-4-08 | Milano-Bologna . . . . S 5 so È : 5 : È i 5 | Carrozze a carrelli C. I. V. L. . (in servizio) l
- -5 e - - -RO ev l l - - - - N - a -

$55 T $ I 5 T. id. id. Sud Bahn. . (in servizio)

2 l º 2 S 5 i 2 5 5 º es
- º - ma

“T S ! | 5 $ S : : 5 9 id. id. F. S. . . . (in servizio)

i 55 55: i ia a 3 assi F. s . in servizi
s è s a S. E r- per a -) d.SSI I , S. . . . (in servizio) l

5E .S o v
a

i c . E Carro scorta . . . . (carico) . ]

si se Carro dinamometrico.

eo ce º - - º e - -
-

si 2. i:s È | Bagagliaio (a 4 assi) . . . . (carico) ]

5 e e e Bagagliai (a 2 assi). . (carichi). ºas N 35 Ci S GS E

cº 5 E 29 | R E S9 | Postale a 2 assi). . . . . (in servizio)
CCXXXIII . . id. 15-4-08 | id. id è5 $ | 35 $ | , (e º asso (in servizio

STE Sº 5 i 5 | Carrozze a carrelli C. I. V. L. (in servizio) l

È S $
E lº 2 È s è s s id. id. Sud Bahn . (in servizio) l

l e- Q C) CD - -
- - - -

è È 5 i; i $3 id. id. F. S. . . (in servizio)

º$ è re: º ººº ! Carro scorta. . e e s e e (carico) . l

E ſi a

º - - Carro dinamometrico.
ºGXXXVIII . | Speciale PV 1132 | 24-4-08 | Milano-Torino, . . | 250 8 32 vº -

Carrozze a carrelli F. S. . . . (vuote) . . .
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Tay.

s)

2)

9)

)

9)

º)

9)

è)

2)

9)

9)

3)

D)

9)

INDICE DELLE TAVOLE

sma-as

Ia – Locomotive gruppo 750 (2° serie) (Sezioni longitudinali e trasversali).

IIa º 2 2 730 ( D) )) )) ).

IIIa a )) 2) 470 ( » )) )) ).

IVa – Bagagliaio serbatoio per locomo

tive gruppo 470 ( » )) )) ).

Va – Locomotive gruppo 630 ( » )) )) ).

VIa a X 680 ( » )) D) ).

VIIa – Tender per locomotive gruppo 680 ( » D) 29 ).

VIIIa – Locomotive gruppo 640 (F.S.) a

vapore surriscaldato ( » 2 ) )) ).

IXa – Riproduzione in grande scala (4 : 7) del diagramma originale dell'apparecchio dina

mometrico e del profilo della linea, pel percorso Pistoia-Piteccio. (Esperi

mento CVII).

Xa – Diagramma del lavoro al gancio di trazione e della resistenza dei treni sulla linea

Pistoia-Pracchia.

XIa – Diagramma dell'esperimento dinamometrico LVIII – Locomotiva N. 7534 – Treno

ML 5034 del 21-XII-06 da Pistoia a Pracchia.

XIIa - Esempi di diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione sui cilindri della loco

motiva N. 7534.

XIIIa – Diagramma dell'esperimento dinamometrico XCIII – Locomotiva N. 7316 – Treno

ML 5050 del 14-III-07 da Pistoia a Pracchia.

XIVa – Esempi di diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione sui cilindri della loco

º motiva N. 7316.

XVa – Diagramma dell'esperimento dinamometrico XCIV – Locomotiva N. 7206 – Treno

ML 5050 del 15-III-07 da Pistoia a Pracchia.

XVIa – Esempi di diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione sui cilindri della loco

motiva N. 7206.

XVIIa – Diagramma dell'esperimento dinamometrico CIV – Locomotiva N. 4701 – Treno

ML 5050 del 12-IV-07 da Pistoia a Pracchia.

XVIII° – Diagramma dell'esperimento dinamometrico CVII – Locomotiva N. 4701 – Treno

ML 5050 del 23-IV-07 da Pistoia a Pracchia.

XIXa - Esempi di diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione sui cilindri della loco

motiva N. 4701.

XXa - Diagrammi degli esperimenti dinamometrici XXII e XXIII – Locomotive Ni. 4556

4555 – Treno LR del 17 e 18-V-01 da Pistoia a Pracchia.

XXIa – Diagramma dell'esperimento dinamometrico LXXIX – Locomotiva N. 6360 – Treno

BN del 13 -II-07 da Firenze a Chiusi.

XXIIa – Diagramma dell'esperimento dinamometrico LXXII – Locomotiva N. 6360 – Trene

50Ss del 31-I-07 da Orte-Firenze (tratta Orte-Arezzo).

XXIIlº – Esempi di diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione sui cilindri della loco

motiva N. 6360.

XXIV° – Diagramma dell'esperimento dinamometrico CXX – Locomotiva N. 6S01 – Treno

BN del 10-V-07 da Firenze a Orte (tratta Firenze-Chiusi),

XXVa – Diagramma dell'esperimento dinamometrico CXXI – Locomotiva N, 6S01 – Treno

NB dell' 11-V-07 da Orte a Firenze (tratta Orte-Arezzo).

XXVIa - Diagramma dell'esperimento dinamometrico CL – Locomotiva N. 6801 – Treno

PV 3114 del 26-VI-07 da Bologna a Milano.

XXVII° - Esempi di diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione sui cilindri della loco

motiva N. 6801.

XXVIII° – Diagramma dell'esperimento dinamometrico CCXLI – Locomotiva N. 666S – Treno 23

del 14-VI-08 da Firenze-Orte (tratta Firenze-Chiusi).

XXIXº – Diagramma dell'esperimento dinamometrico CCXL – Locomotiva N. 666S – Treno 22

del 13-VI-08 da Orte a Firenze (tratta Orte-Arezzo)

XXXº – Esempi di diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione sui cilindri della loco

motiva N. 6668.

XXXIº - Diagramma dell'esperimento dinamometrico CCXXVII – Locomotiva N. 64001 –

Treno 5 l 5 del 27-III-0S da Firenze a Chiusi.

XXXIlº - Diagramma dell'esperimento dinamometrico CCXXII – Locomotiva N. 64001 –

Treno 508 del 12-III-08 da Orte Firenze (tratta Orte-Arezzo).

XXXIII° - Diagramma dell'esperimento dinamometrico CCXXXVIII - Locomotiva N. 64001 –

Treno PM 1132 del 24-IV-08 da Milano a Torino.

XXXIV° - Esempi di diagrammi rilevati cogli indicatori di pressione sui cilindri della loco

motiva N. 64001.
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Tip, – Lit, Ferrovie dello Stato – Bologna, 8 – 1308.

|||*

l

4se ea reseraz

|

A/º-do//it.ww Mºse oa

*
~
.

_
-
*
*
*

…
•
•

*
*
*





>

>C
Ů

[
−

- g

º AA,

, “ ,

º -

per Locomotive Gruppo47oº

-ur-me

- - - - - - - - - - - - - -

}
—

—
）

!*|
•
—
a
e
g
•
•
•
*

*
*
*
*
-
-
◄
◄

◄
-
►
►
—
—
—
—
º
—
—
—

—
•
!

\
,
）
;
&

~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
n
g
a
e
r
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
–

—
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-

-
-
-
g
a
r
º
-
-

-
-
-
-
-
–
–
–
–

- - - - - - - - - - tal - e

•
•
•
•
•
•
•
•
•

•
•
•
•

•
•
•
•
*

•
•
•
•
•
•
•

•
→
→
→
•
•
•

•
•

•
•
•
•

•
=
.
*
*
）
*

*
*
•
•
•
•
•
•
•

•
•
•
•

•
•
•

•
º
º
→
→
→
•

<
-
-

«
•
•
•
•
•
-
=

e
-
s
=
æ

æ
æ
æ

æ
，
æ
æ

æ
æ
æ
æ
æ
•
•
•

•
•

•
•
•
•
•
•

•
•

•
-
º
•
*
=
>

•
→
→
•

•
•
•
•

•
•
→
•
•
•

*
=

*
*
*

ș
•

！
！

！
！
！
！
！
！
！
！
*
s
*
）
*
）
*
）
*
）
*
）
*
）
*
）
*
）
*
）
.

→
→
_
^
）
*
.
.
.
！
?
！
！
！
！
！
！
*
，

*
）
*
）
（
）
（
№
w
）
，

•
•

•
•
•
►
►

– -i75– –- –.

º

es
-– – – – – 100 – – – – – –. –

s-s-sa sº-esse e sºs- --- - - -- -assem sas-ea-ans assass sassaga- e-s º-asa assass sansas-

º sº - e se - a se se so -e se a e

- Esso -

ta- e zerº - º – – – ----- – –

I ,

sºs

º

s

- - - - - - - -

i-Tri

r

r- - - - - - -,

-
ro.

*
*

*
…
*
…
*
.
.
*
¿
.
*
*
）
≤

r
'
.
*
，
*
*
，

*
*
-
-
（
°

+
�

&{}#&•

#
-
#
-
-
-
-
-
-
-
-
-

Ilp, - lit. ferrovie dello Stato - Bologna, 8 - 1908.

s- «es am s es vs - sa se e su eº

i 2:

s- se s s nºn

sºs

se nº - sos as -

–ºri...: -, erº -: sº a 3 va a sara º area e teº.”3º 2 º 3 - “ . . . . “a -





TaV. V

- vr- -ur- ver

LOCONAIOTIVE GRUPPO 63O

§
7

*
*

*

*

Ź
v
*

*
:
:

*
*
*
*
#
*

*
*
*
*
*
*
*
*
*

vº,

-
\
|

„
…
-
-
~
~
~
w
（
）
=
=

•
•
•
•
•
•
•
Ķ
T
;
}

-
-
-
-

-
-
-
-
•

*
*
*
*

i
l

t

l
º

!

n

;
m

140

––º–

Á
Ž

ź
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
+
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-

;
-
-
-
：
x
=
=
ſ
.

-
)
）
-
-
L
）
|
-
-
I
}

！
！
！
!
！
！
r
-
+
1
#
#

|
-
-
„
_
|
_
^
ī
F
}
|
-

·
!
|

I

-
-
F
R
U
T
T
I
I
-
I
-
P
-
-
-
-
+
|

-
-
-
-
|
-
|

-
-
-
-
|
!

،
į

į

.
a
e
z

#

•
}
;
:
:
：
:
:
:
:
:
：
:
：
:
：
：
:
:

|
×
ģ
*
→
-
“
T
º
_

_
）
?

{
{
,
}
$
$
Q
Ç
À

E= i º

Fi:

t;

v,

|

º 3

.

>

>S

TI

|

<

u

: X. n. e t

-, º

- “s-e.i:

ira:i::2A

a- “uva

i

fº

i
ºi

i;

i
º º,

3

>S.

A

–iifiº

- - ra--(
––––124dl –––

“
T

：
s
s
º
-
-
-
-

+

|

l

–– i

=-

-.

M

-

-

o

º

l

t

n

-

º

m

t

i ;
s -

-

!
e

;

Ur

=
=
P
=
{
}
;
§
±
Ë
Ë
Ě
Ě
Ē
Ē
Ė
I
ſ
i

|
#
|
#
|
?
�
�
}
}
}

;
t
a
e
#
#
V
-
|
-
Z
.
z
.
4
1
!
\
,
Y
\
{

|
|
|
#
#

^
{
2
-
}
（
s
）
\
,
:
）
;
|

1

:
;
!
*
…
»
K
º
s
I
•
-

-
-

·

#
#
-
#
-
-
#
i
f
（
!
\
!
-
\
!
º
ſ
i
|
}
！

-

-

[

]

#
#
-
#
-
№
}
}
{
R
T
Y
R
Ę
7
—
•
—
•
—
+
+
-
+
→
+

º

ſ

º

*
!
º
j
ſ
•

4
.
-
，

{

•

\
!
}

|
{
{
!
}
}
{
{
|
#
|
#
|
L
P
R
A
{
{
|
}
}
}

N
º
}
}
\

\
\
\
\
-
-
-
-
-
-
\
，

i
\

,
?
:
:
!
\

,
c
a
e
l
e
i
•

ſ

•
}
!
{
w
a
e
，
q
u
a
e
|
:
|
|

-
-

\
.
*
\
į
:
•

§
|
-

\
!
\

%
ſ
º
Y

İ
K
-

-
-

-
^
,
ș
a
-
ſ
-
№
}
}

→

●
"
.
.
.

•
.
*
ſ
º
ſ
,
|

\
|

\
%
!
!
•

N
|
-
-
-
-
|
-
r
{
|
C
-
P
O
E
™
E
:

\
{
|
-

v
i
ſ
ſ
|

1
：
O

，
|
|
t
-
-
→

E
-
-
！
—
Ê
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
ſ
)

\
t
-
-
-
-
-
-
-
Ē
J
Ā
-
Ķ
Œ
D
I
Æ

\
,
\
!
|
`
~
}
!

i S.

Q

º

er

Cſ

·
·

·
—
~
~
-
-
-
-
-
-
-
-
T
H
A
T
-
-
-
-
-
-
-
-
-

-
-
-
-

-
-
-
-
-
—

—

º
g
ę
ł
y
;
—
—
—
—

-
-
-
-

—
-
-
-
-
ņ
g
r
—
—
—

*
—
—
s
z
—
—
—

—
—

�
–
&
|

E
f
=
f
-
f
a
e
ſ
,
†
?

º e º º ? e ? ,º-º

·
·
—
—
0
2
1
;
!
-
-
-
-
-

-
-

-
-
—

p
p
g
,
—

·

—
!

##--

-
~
-

-
-
-

»





TaV. VI

Tip, - Lit, Ferrovia dello Stato - Bologna, 9 – 1908.
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;LOCOMOTIVE GRUPPO 64O (FS) A VAPORE SURRISCALDATO

Ilo-lit, ferrovie dello stato - Bologna, 9 - 1908.





TaV. IX

PISTOIA

- Pendenza %o m - se - sa se sa mi ma - - - - - - - -

HA filidine sullivello

- fogessive delle Stazionia me -m - a - si sa - a º me

Rettilinei e

Andamento

ESPERIMENT0 N." GWII

Treno ML 5O50 del 23 Aprile 1907 da Pistoia a Pracchia - Loc." N.° 47O1 (F.S.). – Carico rimorchiato Tonn: 272 (vedi Tav. »
-fa

---

Riproduzione in grande scala (4:7) del diagramma originale dell'apparecchio dinamometrico

e del profilo della linea, pel percorso Pistoia – Piteccio

VAON

Curva R 400.Svim.63898 Rettilineo m. 1004 83 Rettilineom 822.66 Curva Rtl.Sy'E66,04 m.516.30 Curva R 300526162 Rettinº933 Rettilineom3/884 Reim.18652 Curva R 350. Svim.677.93 CurvaR:300 Sing3036

s-e-s a-a- amm- mess-as-a-- -as- ass-e sessuna- a-sema-are mammam s-e--si-asa--- ------------ --- =pa- a--

––5227–
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TaV. X

(*) Vm - velocità media utile di marcia (cioè senza deduzioni per avviamenti e rallentamenti).

Tip. - Lit, Ferrovie dello Stato - Bologna, 9 – 1908.

LAvoRo AL GANCIO DI TRAZIONE E RESISTENZA DEI TRENI SULLA LINEA PISTOIA - PRACCHIA
-

-
-

O Esperimenti eseguiti colla locomotiva 4555
–o-e-5 SS 9 a SC 2a 5 Se-c- e X X) » X) 24.556

5. GB X) X) X, X) 72O6

D a P is to i a a Pra c c hi a : (1) X) X) X) X) 75324

- (O X È Xè X) 7316

distanza L = Km. 25,020 – dislivello H = m. 552,95 O X) X ) X) 247O1

" Numero dell'Esperimento r i riCS

pr0gr. Data Kilogrammetri | “smin | Kni | º "i

5 Kilogrammetri

- -

; º
1 | LXXXIX 10–3-07 | 7206 | 68 200 000 | 24,7 | 22,7 | 110,0

º
2 | CIX - 25 –4 – 07 X) 73 100 000 | 25,2 | 27,0 | 116,0

$
3 | XXIII.18-5-01 | 4555 | 75 440 000 | ed,9 | 28,7 | 112,

i
4 | LVI ..1a-is-o 7534 | 79 375 000 | 24,3 | 28,6 | 130,5

S
5 | LXXXVI 7–3–07 | 7316 | 84 900 000 | 24,6 | 39,1 | 138,0

3 moooo
6 | LIV 13-12-06 | 7534 | 89 350 000 | 25,0 | 26,5 | 141,0

$
7 | XXII 17-5-01 | 4556 | 9 728 000 | 26,9 | 23,8 | 136,0

s
8 | LVII 20-12-06 | 7534 | 92 000 000 | 25,7 | 30,6 | 143,0

º
9 | LV 14 – 12– 06 X) 95 000 000 | 25,5 | 29,3 | 149,0

º
10 | LII 11-12-06 X) 95 600 000 | 26,1 | 28,4 147,

: 50000 000

11 | XCI 12–3–07 | 7316 | | 02 200 000 | 25,0 | 37,5 | 163,5

3
12 | XC ------------- 11 –3 – 07 X) | 04 000 000 | 25,0 | 38,0 | 166,0

È
13 | XCIX 7–4-07 ) | 04 200 000 | 25,3 | 35,8 | 165,0

14 | LVIII 21 – 12-06 | 7534 | | 04 600 000 | 25,5 | 28,8 | 164,0

15 | LIII 12-12-06 X) | 04 900 000 25,2 | 25,4 166,5

Pesi rimorchiati (P) in tonn:
16 | XCII 13-3-07 | 7316 | 105 850 000 | 25,5 | 37,5 | 166,0

S
17 | LXXXVII 8 – 3– 07 X) 10 000 000 | 25,6 | 27,3 | 172,0

i
18 LxxxVIII o-a-o, X) 500 000 | 25,7 | 31,2 | 173,5

º
19 | XCIII 14 – 3 – 07 2, | | 2 950 000 | 25,5 | 36,7 | 177,0

5.
2O | CXLIX 22–6-07 X) I 14 250 000 | 26,1 | 29,3 | 171,0

$ ſl-
91 | CIV 12-4-07 | 47o1 | 127 800 000 | 25,0 38,5 | 204,0

i- S
29 | CIII 11 – 4 – 07 X) 29 500 000 | 24,7 | 32,8 | 210,0

+ º
23 | CXXXIII 22– 5 –07 X) 136 000 000 | 24,4 | 33,5 | 223,0

i |
24 | CXI-----------27 – 4 – 07 X, 36 200 000 | 24,5 | 26,8 | 222,0

CE ſr
25 | CI... -------------9–4-07 ) 136 700 000 | 24,6 | 28,7 | 222,0

i
26 | CX 26-4-07 X) 38 730 000 | e5,0 | 29,7 | 222,9

º
87 | CXXXII 21-5-07 .) |46 500 000 | 24,4 | 31,7 | 240,0

È
28 | CVIII 24 – 4 – 07 X) I 5 700 000 - 25,9 | 30,1 | 234,0

$
29 | CVII - 23 – 4–07 X) 69 750 000 | 25,0 | 26,9 | 272,0

ſi

i.
i ,

; a ,

º e;

4 Ng Cº.”
e-aerº'
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Tav. XI

ar

LocoMoTIvA N. 7534 FS)
ESPERIMENTO DINAMOMETRICO N.° LVIII

a ass- di º -aº a

- ma- ver -sr gr

Treno ML 5o34 del 21 Dicembre 1906 da Pistoia a Pracchia

Garico rimorchiato Tonn: 164

sr-su-ar sv -- º

Peso totale del treno di prova locomotiva e tender compresi Tonn 267

fandenza Woo -

H-Altitudine sul livello del

Prºgressive della Stazioni

Curve...........

(raggi in matri)..............

Distanze a- º - e
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Tav. XII

- .S - , . .
ve

EsEMPI DI DIAGRAMMI RILEVATI cogLI INDICATORI DI PREssione sui crinoRI

l

s

Cilindro AP

Molla da 15 Kg., cedibilità m/m 3 per Kg.

spiegava a º2 (LVII) A6ella 2/a 4o 5

“i- presenza caſaaa-.-a sassamane a anaam - av

ºmenº vor e vada

55Z

m º i tetage 869º

l

ºiareva º(LVIII)

H-–-– – pºssonº º cºesº – –-–-– –

&ia Ja-as

l

Slagtarosa a 6 (INI) dieta di 29

º mm se ma a mms a smana a- s --fºessere a coſaaa – –-–- eams -asas

ria

Ni= potenza indicata totale

n = 153

552

4aeſateca º zto

º"; c HP

n - 106

6o ,

ºcººtevº º erº
Netstoſ, 925HP

n - 110

Cilindro BP

Molla da 6 Kg., cedibilità m/m 7 per Kg.

daa e tesAliagara aa 2 (INI)

-º

-

–--–---–---– Pºtere neº acevez –4 º

S

Si

s

Ss

Ss$s

dagazze (LVID g246ea i 23

-6

s - s - - sa- a s --s - se– pºserº azzezza - a s a ss- se a sass e sa aTi s.

–s y S
P, 3,00 K9.

Afº- 479
è

aliera ma afo (LNI) ºa e zo

rº

-5

-rrº- il
B -31 Kg. il è

//2= 5/4 es

il

numeri: il numero arabico si riferisce alla numerazione dei diagrammi di ciascun esperimento, e il numero romano alla numerazione degli esperimenti (vedi quadro 0)

me numero giri per minuto,

Ilo. - Lit. Ferrovie dello Stato - Bologna, 8 - 1908.





Tav. XIII

Rndanna 7as ....

Bistanze

ie--- se sma-as-s -emsas a sassa-va- e-º

: l

ie- - Aaz isr–. -zf

LocoMoTIVA N.° 7316 (FS)

EsPERIMENTO DINAMOMETRIco N. XCIII

Treno ML 5O5O del 14 Marzo 1906 da Pistoia a Pracchia

Garico rimorchiato Tonn: 177
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|
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12oo
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i 000 è 100

300 90
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TaV. XIV

Cilindro AP

– pressione a-º-– se -sa ess

"i so?

Voli

Goage avva 96”5(LXXXVIII)

far –rese - º e----

- a

-

se . | 40 o

S 4 si s . B -6,55Kg.

iº - Aºs 460

S si v

sms-

\

nas- 20 cl)

45I –r ºa o–.–

«pº - avvocazione 60 %

S º
º

º- -

Qu

S- -

sSP si

ol –

Oiegea a 26”9(XCI)

(sp –rºster ea - º- -- - -ma

s A0

S a

S (

S

S” si

Vol

il

Cilindro BP

g

ESEMPI DI DIAGRAMMI RILEVATI COGLI INDICATORI DI PRESSIONE SUI CILINDRI

Loco MoTIVA N. 7316 FS)
A.– a se a

ver vp-r ver

- -

Cilindro AP

oaga - 96 9(XCII)

Cilindro BP

l

Ni =potenza indicata totale es. n=numero giri per minuto,

i

Oiegava O&9(XCII)

(sl------–pºeteº º ceº––.– – f 6

intro&azio e 65 ,

S n-443 a vive 8 a ove 75% º fs

f- º

S. o ecta o è º vegetale e )$
sº % so

N; totalſe: 1013 HP

\oli

–-–-–-–pºtere a cºeta––

º avta obazione 60% r )

- s a

l - – – – pºteº ºº– –-– 5

“.. lio. S2e0.30, v. 56 i teobazie e 702 . evi

i am n=217 - S

3, V -

S- sa a entare º vegeſe toze: li

sS sl i 4/5 Sº

l Nitotoſe: 1188HP

voi i º ºg

0)agaaaa 96 k(XCII) Oageaaaa 95 4 (XCIII)

-6

)

–---–---–pºoººcecº –-–-–1-5

S220 Sſn.57,5 avveòaiorce 70 , A, ea

n=222 me È

º

a pe tvai rº- i
Se

N; toto.ºe: 1214 HP

º

. NB. - Ogni diagramma è identificato da due numeri: il numero arabico si riferisce alla numerazione dei diagrammi di ciascun esperimento, e il numero romano alla numerazione degli esperimenti (vedi quadro 0)

Cilindro AP Cilindro BP

00iagramma 9tº 11 (XCIII)
diagramma 962 41 (XCIII)

(e-–rº-º seºe e–-–. msassms - 6

-
\

l –---–-– fºeºio ºve a º eczese – .
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e, S

i! l i

si' si si
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;

Voi –
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rº

L5

“220.8Cav.25,5 =- s-passione º ecº--------

n= 99 -4 s

; º

ierº ai geºte -5 È
i tutto a poco -2 Sº

N; toto ge: 808 HP

-4

i lo)

Oag aveva 96 14 (CXLIX) (negava 96 44 (CXLIX)

ſe-rº"– s 6

sº iºvosaieva 60? \

5

“: 4oli

S . - ;

S ( +

S-) |

S si

dare aa 38 3(LXXXVIII)

rº

Seº Sia 50 -5

- ri .
n. 493 S º
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% sº

N; lota ſe:1034 HP
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S2eº 6C a 32 –-–rete º resº– –--”
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º e

34 “ ssº
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S
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º a ap.
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$
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Tip. - Lit. Ferrovie dello Stato - Bologna, 8 - 180?.





TaV. XV

L O C O MOTIVA N.° 72O6 (FS)

- ESPERIMENTO DINAMoMETRIco N. XCIV

-vr me-vra-urare

Treno M L 5050 del 15 Marzo 1907 da Pistoia a Pracchia

Garico rimorchiato Tonn. 126

p vn-surm-am m

Peso totale del treno di prova locomotiva e tender compresi Tonn. 226

fendehza Vºs ......

H-Attitudine sul livello del

Progressive

(raggi in metri)........

Stazioni. ..........................

rziali........ smsºne - - -

ſlisſanze pa e,

progressive «º a o r

Sase aCºesie di traziºne

ſºrA63% e 29esi

p i

4-èfezzi a tessere seas ( - 4
l

si 5000 A
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È ooo è
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300 ,

i PO0

t00

o

|
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–º–––

Tip - ult, Ferrovie dello Stato - Bologna, 9 - 19os.
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º LocoMoTIVA N° 72O6 (FS)

ESEMPI DI DIAGRAMMI RILEVATI coGLI INDICATORI DI PRESSIONE suI CILINDRI

-- a a --

- - -

Esperimento dinamometrico N.° XCIV

aereº 1 “Vaſ,2%a ota 31.- dºiettºre ocº 2 ºyaf: 3,n-eva 41.

-d-tº- ---- a -- ------
- --- - dº avea(da a

aleazze e 45% i taeda -- 4-57. - L

10- apevava dal «34-to- 2/5 apelata da º a-a-teteve 2/3 –10

lt 5

!
-5

\ 0
5/

n = 118

dota aveva 2C 4 º220 X ea 33 cºa - va eſe 6 “Yeſ 3 a-aza 31.

e ass- ------se paese - a vee(daia -------
-aass- ----epreeeeeva º e-ſela a s e- -- --- - --t

area. - 60% a bea - e 60%

aree a deº - i 2/3 10 s

1i

º

l 5

3l

º0i
n = 118

dareva oc 7 “Yeº:3 nova 32.- - oaata a ºe 8 “Ycſ & ova 32

l-–– presieve - caºa ––.s –rese º eº–

s a vived - e 60% a teed sa e 60% I

º, t atessa a Ae! 32 etere 3/4 afo e ha aeº va-tele- 2/3
1
0

Sès

i

0
n = 121 A

- n = 121

d\i va33 9 “2ef: Km sta 32.- -
Cºsey aveva O(a 10 “Yeº.3ioveva 32s

pa 14.

10

5l

i

la

n= numero giri per minuto, li

Ilp. - Lit. Ferrovie dello Stato - Bologna, 9 – 1908.
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LocoMoTIVA N° 47O1 (FS)

ESPERIMENTO DINAMOMETRICO N.° CIV

am-O -

Treno ML 5O5O del 12 Aprile 1907 da Pistoia a Pracchia

Garico rimorchiato ſonn: 204

aA--a- a -.

Peso totale del treno di prova locomotiva e tender compresi Tonn 299

|
-r

.

Pendenza 7ao

H-Altitudine sul livello del

Progressiva della Stazioni.....

Curva

(raggi in metri)

Stazioni.-.-.-.................

- - ---
sm- ---- ----- --- -- -

bistanza |

|

-s-ºdicaſa –SolevvXSu auſa

|

1100 . I to

1000 è 190
90

700 ſo

300 º 30

200 20

100 º 10

600

º

---- - - -- ---- -sm

2'4o:ms- mem- - g mma-- -- –––º-––––10', 6°--- ----
-- - --- ----

IlD. - Lit. Ferrovie dello Stato - Bologna, 7 - 1908.
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Tav. XVIII

LocoMoTIVA N.° 47O1 (FS)

EsPERIMENTO DINAMoMETRICO N.° CVII
a a ------ as a –-a

- ma- v -sp

Treno ML 5oso del 23 Aprile 1907 da Pistoia a Pracchia

Carico rimorchiato Tonn: 272

Peso totale del treno di prova locomotiva e tender compresi Tonn: 367

Pendenza %. so se s as a

H-Altitudinesullivello del

resº

Curve «

(ra33i in metri) ---------------

Stazioni

parziali-..-......

Distanze ( -----
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iss- arrrra
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–3 a caſaaa.

A
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-“-- - -----

“ - - - - - -- - - - - - -
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too

30
:sº

ſ
:

Fip, – Lit, Ferrovie dello Stato - Bologna, 8 - º º ſi º





Tav. XIX

sº
l L OCONA OT IV A N.° 47O1 (FS)

a- a - a A

=- v-- arr ve

ESEMPI DI DIAGRAMMI RILEVATI COGLI INDICATORI DI PRESSIONE SUI CILINDRI

«

Cilindro AP Cilindro B P
- Cilindro AP

- Cilindro E P
-

s Cilindro AP
- s º - Cilindro BP

0agavane C6: li (CIV)
-
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5 .
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a
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-4

\ ol vi i
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o
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-
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-

S n = 139 i rº" it . S S S s - - AP-564 n= 408 3 º is
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Se Se T 5
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- L2 Sº.
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-
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- /fº= 554
N: toto ſeA224 HP Pm- 1, oº A3.

---– - – -– ---–---–---–-------- N; totale 4440 HP
- N; totafe:4067 HP

l f/2= 462
ea -

li

-

-L0 l si
0 l

(Oag e va 06 3(CVI) dageaaaaa 96 3(CVII)
- º 6)agrenana 96*1(CX)

ºa Qiageovaº4(CX) - do
- ſoiagamma 96 15(CX) Qiageo.va.ca 26”15(CX)

---- –
-

e - a o - attesazione 55%
- -un-y

(e e pccasione a caºaieº- - -- --
- rº N

-
- ſº] – – –peeter in cº----- -

-
- -6 N

v ºl-–reier e-º----- 6 N

se sº
5 l - ivece azione 40% -5

- atteoazen 75% .

“s º n=487 va esazio - 80% -4 t l slº- v - n= 462 s " ; n-427 4
Si | - ;

- - º s º ; - º |
-

- o4 i ;è ; apertura è º vegeſa te e s – evoco verº neº receive – -5 è È - pm -5,67 Kg. aperta se è º vegeſe toce: è ; e pesava 8 º vegetale esi si Audio o per lo 4.56 K 2 Sº | si si Aºs,567 % sº
t bwºo o per lo

Il N, tota 8.4296 HP "
ma

- | er - st-a - - N; totale 1028 Hº N; totale 4189 HP

voli
-

r-
- L0 ) | ge vi

NB. - Ogni diagramma è identificato da due numeri: il numero arabico si riferisce alla numerazione dei diagrammi di ciascun esperimento, e il numero romano alla numerazione degli esperimenti (vedi quadro 0)
Ni = potenza indicata totale n - Bumer0 giri per minuto,

- -

a i
º

t

-

-

Tip. - Lit, Ferrovie dello Stato – Bologna, 8 – 1908.





Tav. XX

A

O

d N b

1 L O cONA O TI V E N. 4556-4555 (FS)
va- -

- ſº -
-

- - 26 3s (4554-4553 ex RA)

- A |
- Aoz 25.ae – –--- º

; . (24, - 5 ESPERIMENTI DINAMOMETRICI N.° XXII-XXIII

13
-

-

- (eseguiti col Carro dinamºmetrico della P.L.M.)

- ſi - g ---

Pendenza %o ----------------I-3. - l »
- -

i; 4 i ; Treno LR del 17 e 18 Maggio 1901 da Pistoia a Pracchia
- 52 Sgº è5

- e s . .

+ 2i # + Carichi rimorchiati fonn: 136 e 112

º
º - O - ,

li
-

H-Attitudine sul livello del mare | |
º Peso totale dei treni di provaera e tender compresi Tonn. 216 e 192

È i
h-

-

Progresſive delle Stazioni. Si S s S $ - S
- 4 si era Nº ie,

Curve - - - - S ſl

º")- 3 $ 5 a $ 3 º 5 3 555555 º 33 º 3 º 5 : : 3 : 5 : : 3 : : 3 : 5 è si |
C si

Stazioni.... s C º). i
-

- “- - - - - - - - - -- - - - - - - - - - - - - - - -- C -G C

S # è g

rziali...... Km . T––5227––- ––––-6.ºss-––––--------53s–––E-T–––––7519–––––- |

Distanze ſ 57-55-5: 37 5TTE 40 liſ 42 4, I, 48 47 ag-75-55-si 52 53 57-55 56 57 58

l progressive–Km. | it 1. l l l l l l i l 1 | 1 l 3 | 1 l ſi i i l t l i l 1 l 1 l l l i – | t l 1 l 1 | i | f | ſ l | ſi

a-º *->- º - taſ (5440.000- -

v - Ozo º º d o g Ag - º e g re

se a! a di Azaz, H - ––l- Kgmi 29.812.000 – – nº–i / Apermesſo MA A3 (18 Maggio 1901) cora. 7om %
3 )––––––» 38.467.000 –––––––------ º 2553300- a - - 39 2/mmº- --- Zy Ay 22.( 17 2) 190) 3 ) Jy

-

8 a 0 d - o . Le 4- 5 set teſe a 8128.000
º,

ſ - - ſozzi di tzaz eve s 'C. –Esplº N'22

sS 7000 sy/ - - A º - e, sp:
-

È 7 o S37 Sº - Velocita

è | 6000 S | 6 o S. Ai Sa, » 23
º i / S l «S/Ge : 95

- 5000 è 5o 9 s V / 4 -

| 4000 40 i . ------------ 3- fºs: + ------: 3.is- 0
- º as - e s . º all- . • -- a , e - si “a --- : e- se - O º, resesias

º ,

i | 3ono i i soli -----“Sei -------------------------- i li --- 7 ſi i Sforzo di trazione | ---- fspºN 22

zooo : | 2o i 2 ºre==sf-----= --------- Ni 2i-r-= ſenza --------

4000 40 HA 3 - º A e pote 5 2 2) 23
f i Q./ - -

0 0 - - - -;

ºsſ soo ; ( . 24/è 5Co - o SAS/

º 400 È - + A X artiti +----
am-am-ma-e-m

S.) 3oo . - in-ºn- -" EEE F7EFFFREFREEE-FE: ----------- -----

|i i ===: - ie== si lºtti-
ſoo 40 azieai “

-
- S HE-

ſi -è- eA,
- 0 S$ 0 lº

-
- - Ne I

- A7 - + > A / è

i-––––––-:-–––––––––––––––z---–––––––––– -* * –––––––zzzzz––––––––––+–––––––------> 372 7-: ſ “r” ;CI Zo C, Z25 TTTTT --- --- --- --------- --- (Ezz Ti 2237 il l sassate esam- ss-- -assasse-- --: Esºnº 22
i-––––––––––––––––––––––––––––––––––i-––- –-–-–- s=–––––––––––––––––––––-–-– -–-–-–-–-–------ “r”

º -----------------------------------------------------------------------------------------
O' - 5” 4o 45' - zo - 25' 3o - 35' 40' - 45” 5o' 33 - escº”

Tip, – Lit, Ferrovie dello Stato – Bologna, 8 - 1908,





L OcOMOTI VA N. 636O (FS)

i - m Tav. XXI
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LocoMoTIVA N. 68O1 (FS)
Tav. XXIV
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. - Tav. xxv
L OcOMOTIVA N. 68O1 (FS)

ESPERIMENTO DINAMoMETRIco N. CXXI

Treno NB dell'11 Maggio 1907 da Orte a Firenze (tratta Orte-Arezzo)
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LocoMoTIVA N. 6668 (FS) - - i

Tav. XXVIII

ESPERIMENTO DINAMoMETRIco N. CCXLI -
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L O cOMOTIVA N. 6668 (FS) Tav. XXIX

ESPERIMENTO DINAMOMETRICO N.° CCXXXX

Treno 22 del 13 Giugno 1908 da Orte a Firenze (tratta Orte-Arezzo)

Carico rimorchiato Tonn: 294
- a- a A.
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v- si -
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-r

Peso totale del treno di prova locomotiva e tender compresi Tonn: 393
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ESEMPI DI DIAGRAMMI RILEVATI COGLI INDICAToi
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RI DI PRESSIONE suI CILINDRI

ESPERIMENTO CCXLI

Diagramma N. 7

W=71 Km-ora
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LocoMoTIVA N. 64OO1 (FS) - - - | m - Tav. XXXI

ver m-urur-mura

Treno 515 del 27 Marzo 1908 da Firenze a Chiusi

CariC0 rimorchiato Tonn: 304

-a d ------as a-–a a

Peso totale del treno di prova locomotiva e tender compresi Tonn:

Pendenza %,

H-Altitudine sul livello del mare -

Progressive delle Stazioni. . .

(raggi in metri
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LO CONA O TI VA N. 64OO1 (FS) Tav. XXXII

ESPERIMENTO DINAMoMETRIco N. CCXXII
A-- fa

sur ver º

Treno 508 del 12 Marzo 1908 da Orte a Firenze (tratta Orte-Arezzo)

Peso totale del treno di prova locomotiva e tender compresi Tonn: 39O
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LOCOMoTIVA N. 64OO1 (FS)

Pendenza
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ESPERIMENTO CCXXVII
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ESPERIMENTO CCXXVI
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Tav. XXXIV

EsEMPI DI DIAGRAMMI RILEVATI cogLI INDICATORI DI PRESSIONE suI CILINDRI

ESPERIMENTO CCXXIX
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Introduzione 35" Regolatore% aperto

Temperatura del vapore surriscaldato 520°

Tip.-lit, Ferrovie dello Stato - Bologna, i 1 – 1908.
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