“da em " gue un’azione sul segnale. Con questo

sistema, “ia aifficolta & rappresentata dall’avere un
buon isolamento del tratto di rotaia inserita nel
circuito elettrico. I punti deboli e le lacune di un
tale sistema di segnalazioni si rilevano allorche,
con Paumentare delle velocita dei treni e con la
posa in opera di rotaie continue, molli nuovi pro-
blemi di natura tecnica vengono a porsi. per cid
che riguarda lisolamento del circuito di binario e
la certezza che il treno agisca effettivamente sul
circuito del segnale. Tuttavia sono soprattutto le
condizioni meteorologiche avverse che non di rado
(ad esempio con la neve ed il ghiaccio) provocano
seri disturbi nel sistema di segnalazioni. Un ulte-
riore pericolo per il traffico ferroviario & rappre-
sentato dal fatto che i disturbi o guasti del sistema
di segnalazione non possono essere conosciuti sul
treno in corsa «Cid costringe alla costruzione di
costosi impianti di controllo e al mantenimento di
personale per la sorveglianza e la manutenzione
di tali impianti. Il sistema di segnalazione ora spe-
rimentato in Giappone escluderebbe, per la sua
stessa natura, lutti gli svantaggi di questo genere.
Il suo funzionamento é basato sulla radioattivita.
Una piceola quantith di sostanza radioattiva — gli
esperimenti giapponesi sono stati effettuati col co-
balto 60 — viene ubicata solto la vettura ferrovia-
ria, in maniera tale che la radiazione sia diretta
solo verso il basso in direzione delle rotaie, mentre
risulta schermata in tutte le altre direzioni. Tra le
rotaie viene inserito un apparecchio ricettore
delle radiazioni — un contatore Geiger — il quale
viene debitamente collegato con il circuito di se-
gnalamento. Quando il treno passa al di sopra di

questo apparecchio ricettore, la radiazione emessa
dal cobalto 60 viene captata e il sistema di segna-
lamento viene azionato. Si eliminano in tale ma-
niera sia i disturbi dovuti ad un difetto di isola-
mento (visto che in questo sistema di segnalazioni
non entrano pit a far parte segmenti isolati di
rotaia), sia anche quelli dovuti a condizioni me-
teorologiche avverse. Infatti, nel corso degli espe-
rimenti condotti, la radiazione ¢ penetrata senza
difficolta attraverso una coltre di neve alta mezzo
metro.

L'uso di sostanze radioattive in un campo della
tecnica a cosi diretto contatto con il pubblico pro-
voca sempre nel profano una sensazione di per-
plessita e di disagio, per i pericoli che ne possono
derivare alle persone. Tuttavia, nel caso delle espe-
rienze giapponesi, cid si dimostra infondato, dato
che per far funzionare I'apparecchio basta soltanto
un millicurie di cobalto 60. Cib significa che un
essere umano potrebbe rimanere per otto ore in
vicinanza dell’apparecchio senza che vi sia alcun
pericolo per lui. Naturalmente vengono adottate
tutte le misure necessarie per evitare il verificarsi
di difetti nella « schermatura » del cobalto 60.

Gli esperimenti condotli in Giappone hanno di-
mostrato che lapparecchio funziona ancora otti-
mamente e senza alcuna difficolty nel caso di velo-
cita di marcia di. 150 km/h e quando si abbiano
scuotimenti molto forti. Percid, I'Amministrazione
Ferroviaria Giapponese si ripromette di ottenere
dall'introduzione di questo nuovo sistema di segna-
lazioni un notevole aumento della sicurezza del
traffico ferroviario, soprattutto in considerazione dei
prevedibili nuovi aumenti delle velocita dei treni.

...Conoscere il «perché» di una disposizione ne rende spontanea I'applicazione
A. DI ONOFRIO

Differenza tra norme A.C.E. ¢ norme A.C.E.I nel
caso di mancanza di controllo di un deviatoio in
una sola posizione.

E’ indubbio che l'osservanza di una disposizione
¢ tanto pit sicura ed immediata quanto pin si e
convinti della sua validita. Cio perché ogni individuo,
dotato di un minimo di senso critico, é sempre
incline a domandarsi quali sono i « perché» che
gli impongono di regolarsi in un determinato modo.

Inoltre P'assenza di un « perche » pud indurre
facilmente ad omettere quella determinata norma o
volontariamente, quando non la si riconosce ne-
cessaria, o per dimenticanza. quando non essendo
accompagnata da una logica spiegazione, rimane
dopo la lettura soltanto un labile ricordo.

E’ in base a tali considerazioni che pud riuscire
opportuno rendersi conto del « perché » di due di-
sposizioni che pur riferendosi a due inconvenienti
analoghi contemplano provvedimenti diversi.

Tale & il caso di un deviatoio privo di controllo

elettrico in una delle due posizioni quando & co-
mandato da un apparato centrale elettrico a leve
singole e quando € comandato da un apparato a
pulsanti.

Infatti per gli apparati del primo tipo (libro III,
Sez. 3, art. 20, par. 11) & prescritto che se il de-
viatore nel rovesciare una leva da deviatoio non
ottiene il controllo delia posizione rovescia, pud
riportare la leva nella posizione normale, « per cui
ha regolare controllo » spiombando il tasto Tf; ma
deve provvedere all’assicurazione del deviatoio con
fermascambio a morsa; se trattasi invece di appa-
rato a pulsanti (libro III, Sez. 5, 2-1.01) & pre-
scritto che «un deviatoio che non dia controllo in
una o ambedue le posizioni, per essere percorso
da treni o manovre che lo impegnano di punta, deve
essere assicurato con fermascambio a morsa solo
nella posizione nella quale manca il controllo.

Poiché¢ le due disposizioni si riferiscono ad una
medesima anormalith di deviatoio, si pud essere

b)”

gl



indotti a giudicare la prima troppo severa rispetto
alla seconda e forse anche ad arguire che quest’ul-
tima. pilt recente, possa annullare la prima e so-
stituirla.

Ma un esame dei circuiti di comando e di con-
trollo dei deviatoi dei due tipi di apparato mette in
evidenza la validita delle due disposizioni, conse-
guenza del livello di sicurezza raggiunto in ciascuno
apparalo.

21Y) — Che cosa puo accadere nellA.C.E,

Com’¢ noto (vedi schema 1) la leva da scam-
bio per superare le posizioni intermedie n’, acn,
acr, r verifica non solo che sia eccitato il relé se-
condario di controllo della posizione richiesta ma
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condario di controllo rovescio) sia dise’ e pod
la posizione acr dopo aver verificate il relé
D’x sia eccitato e il D'x diseccitato, aveado il de-
viatoio effettuato con la leva in tale posizione la
manovra da normale a rovescio.

Si supponga invece che il relé D’x che avrebbe
dovuto diseccitarsi, appena la leva ha superato la
posizione acn (v. schema 2) resti invece indebi-
tamente nella posizione di eccitato. In tali condi-
zioni la leva non potra superare la posizione di
acr ed al banco, se lo scambio ha compiuto la
manovra da normale a rovescio ed il relé D'x si &
conseguentemente eccitato, (v. schema 3) rimar-
ranno spente le lampade di controllo normale e di
quello rovescio.
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Schema 1

anche che sia diseccitato il relé di controllo della
posizione opposta.
Si esamini ad esempio la manovra da normale
a tovescio. La leva superera la posizione n’ dopo
. - ’ ] . -
aver verificato che il relé D’x (secondario di con-
trollo normale) sia eccitato e che il relé D’x (se-

Il deviatore potra operare pertanto secondo la
disposizione richiamata e cioé manovrera la leva
nella posizione normale. La leva non avendo com-
pletato la precedente manovra si arrestera nella
posizione acn; ma poiché il relé D’x é certamente
diseccitato (v. schema 2) essendo la sua alimenta-
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D’x é..g o’ 'ipotesi fatta, indebitamente ecci-
tato, al bfaco apparird accesa la lampada del con-
trollo normale (v. schema 3) e cid avverrd indipen-
dentemente dalla effettiva manovra da rovescio a
normale dello scambio. Sard a tal punto sufficiente
(v. schema 1) spiombare il tasto Tf per riportare
la leva nella posizione normale.

\sione inte.n%'t'a dal contatto leva in acn ed il relé
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Schema 2

Alle stesse conseguenze si perviene nell’ipotesi
che sia il relé principale di controllo normale (po-
larizzato) a rimanere indebitamente eccitato. An-
che in tale ipotesi la leva mon potra superare la
posizione di acr, rimanendo i due relé secondari
di controllo ambedue diseccitati (v. schema 2) e
spente le lampade di controllo al banco. Ma ripor-
tata la leva in acn si rieccitera il relé secondario
D’x, si accendera la lampada di controllo normale

al banco e tutto si svolgerd come nel caso pre-
cedente.
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Schema 3

Si pud quindi concludere che in caso di inde-
bita eccitazione di uno dei relé di controllo & pos-
sibile, con lo spiombamento del tasto Tf, portare
la leva a fine corsa con «regolare controllo al ban-
co» senza aver controllato la effettiva posizione
del deviatoio; quindi la necessith di visitarlo e di
applicarvi il fermascambio a morsa.

2°) — Che cosa non accade nell A.C.E.L

Dall’esame dello schema del relé ausiliario A
del deviatoio (schema 4) appare evidente come il
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Schema 4

relé A non pud andare in posizione di lavoro e
quindi non pud effettuarsi la manovra dello scam-
bio ad esempio da normale a rovescio se tanto il
relé Dx secondario del controllo rovescio che il
relé Dx di controllo normale non siano diseccitati.

In effetti il relé Dx & diseccitato poiché lo scam-
bio & in posizione normale e il relé Dx si diseccita
(v. schema 5) appena avviene lo scatto del com-
binatore M da nomale a rovescio.

Quindi se lo scambio compie la manovra da



normale a rovescio se tanto il relé Dx secondario
del controllo rovescio che il relé Dx di controllo
normale non siano diseccitati.
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Schema 5

In effetti il relé Dx & diseccitato poiché lo scam-
bio & in posizione normale e il relé Dy s diseccita
(v. schema 5) appena avviene lo scatto del combi-
natore M da normale a rovescio.

Quindi se lo scambio compie la manovra da
normale a rovescio non v'é dubbio che i due relé
Dx e Dx sono diseccitati e cid a differenza di quan-
to pud verificarsi nell’A.C.E.

Con ipotesi analoga a quella fatta nel caso lel-
FA.CE. si supponga invece che il relé principale
di controllo normale CDx rimanga indebitamente

eccitato. In tale ipotesi il relé ausili: o A andlg
in posizione di lavoro appena sca%malore
M da normale a rovescio determinandod come gia
detto, la diseccitazione del relé secondario  Dx,
Ma (v. schema 5) I'anormale eccitazione del relé
principale di controllo CDx non permetterd che il
relé Dx si ecciti, anche se lo scambio completera
la corsa a rovescio, e pertanto il relé ausiliario A
persistera nella posizione di lavoro.
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Schema 6

L’operatore si regolerd allora come prescritto
al punto 2-1-04 del libro III Sez, 5" delle istruzioni
ed eseguira la manovra del deviatoio con la leva
individuale dello scambio effettuando il comando a
normale del combinatore M.

Ma (v. schema 6) tale comando non potra effet-
tuarsi nella ipotesi fatta che il relé principale di
controllo sia rimasto indebitamente eccitato, poiché
il suo contatto taglia l'alimentazione di M.

Si pud percid asserire che se la manovra del de-
viatoio avviene e si ottiene il relativo controllo non
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¢’é dubbio che

manovra eseguitf.

Coneludendo
"ACEI prima di

questo ¢ in stretta dipendenza della

(‘si pud alfermare che mentre nel-
eftettuare la manovra di uno scam-

bio si verifica lg stato di diseccitazione dei relé di

controllo e si h:
lo che si ottiend

quindi la sicurezza che il control-
¢ « fresco » cioé relativo all’ultima

manovra eseguila, la medesima sicurezza non pud

aversi nel’A.C.E. ed & quindi necessario esigere per

quest’ultimo una maggiore cautela (applicazione del

fermascambio a morsa) anche quando il deviatoio

viene usato soltanto nella posizione nella quale si

riesce ad avere regolare controllo al banco,
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1. - Previsione

L’esame ¢
pratica.

In via teoric
del Magistrato
sede di Padova,
lith delle capani
portuni dati in
teorologico avre

hi inverni seguenti ['elettrificazione
Venezia Giulia (1936), si ¢ mani-
con notevole intensitd, il fenomeno
» di ghiaccio intorno ai conduttori
onattto. In talune ocecasioni si for-
tti dello spessore complessivo di

interessava le linee del Carso, da
slcone, da Trieste a Postumia e da
arso a Fiume. Le due stazioni di
. a livello del mare, vennero rara-

limitatamente interessate dalle predette

iu alte, oltre Poggioreale Campagna,
manifestavano intorno ai mesi di
bbraio; in quelle meno alte invece
di dicembre e gennaio.

me I. E. di Trieste si preoccupd di
n sufficiente anticipo di tempo ini-
jone e i trovare adeguali mezzi per

dl'inizio della formazione di ghiaccio

ato fatto in via teorica ed in via

a, d'intesa con P'Ufficio Idrografico
ille Acque - Sezione Meteorologica,
vennero impiantate in diverse loca-
elle meteorologiche per ricavare op-
rase ai quali il predetto Tstituto me-
bbe dovuto preavvisare la Sezione

I. E. sullinizio fella formazione.

Si & dovulo

constatare che, all’atto pratico, la

predisposta orgfinizzazione non ha corrisposto alle

previsioni, data
In via pratig
condizioni

la natura improvvisa del fenomeno.
a, un attento e statico esame delle

metdorologiche locali all’atto della for-

mazione del ghiaccio, ha consentito invece di trarre

aleune deduzion

i che si sono dimostrate senz’altro

utili per prevedlere la possibilita del fenomeno e

predisporre con
dimenti,

un certo anticipo adeguati provve-

Si ¢ cioé copstalato che il fenomeno poteva ma-
nifestarsi, seppure con minore o maggiore intensitd,
quando la temperatura era eguale o leggermente

AZIONE DI GHIACCIO SULLA LINEA DI CONTATTO

A. PLET

inferiore allo zero, cielo coperto, nebbia fitta o piog-
gia minuta e, di solito, contrasto di venti tra sci-

rocco e borino.

Al verificarsi delle predette condizioni, veniva
dato, a cura della sottostazione maggiormente inte-
ressata, 'avviso di « pericolo di ghiaccio » e venivano
iniziati alcuni provvedimenti cautelativi come sari

precisato piu sotto.

2. - Mezzi per combattere la formazione del ghiaccio.

Inizialmente la Sezione I. E. aveva in dotazione
un certo numero di carri raschiaghiaccio, che erano
dei carri pianali opportunamente zavorrati, al centro
dei quali, sopra una cabina di protezione per il per-
sonale, erano montati due archetti metallici raschia-
tori ,uno per ciascun senso di marcia, opportunamente
sostenuti e bilanciati per dare una certa pressione
contro il filo di contatto. Detti carri raschiaghiaccio
erano trainati da locomotiva a vapore. L'impiego di
tali mezzi si ¢ dimostrato praticamente inefficiente
per combattere formazioni di spessore superiore a
pochi millimetri, cioé oltre quei limiti in cui un
locomotore poteva ancora circolare con due pan-
tografi alzati, in quanto la pressione degli stessi era
sufficiente ad intaccare la crosta di ghiaccio ed a
derivare corrente, effettuando cosi anche una effi-

cace azione di raschiamento.

Data la limitata efficacia sia del carro raschia-
ghiaccio e sia del locomotore, tenuto conto della
notevole entith del fenomeno nella generalith dei
casi (si sono constatali spessori di ghiaccio anche di
20 mm), si & dovulo ricercare, per lali evenienze,

altri mezzi,

Il sistema che si & dimostrato utile per staccare
il ghiaccio dai conduttori & stato quello della per-
cussione. Partendo da questa considerazione, il Ser-
vizio 1. E. ha altrezzato un carrello pesante auto-
motore con un archetto ruotante, opportunamente

sagomato, che mette in oscillazione

1

conduttori ri-

coperli di ghiacei, con successive percussioni con
una frequenza di cirea 100 4 150 colpi al minu-
to (fig. 1). L’archetto viene regolato in altezza a
mano, da parte di un agente posto in una vedetla,
ed essendo isolato, consente di mantenere in ten-

sione la linea.



