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'BREVE ISTRUZIONE PER IL PERSONALE DI CONDOTTA
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Loc.va Diesel idraulica Ansaldo D.332.4001-4009;4003:4014; 401554017

Caratteristiche generali

- Schema Rodiggio , Bo+Bo — Bo+Bo -~ Bo+Bo
- Lunghezza totale , mm. 14500 - 14500 - 14500
- Distanza fra le sale estreme " 11010 - 10600 - 10600
- "  fra'i <entri dei ‘ » ‘ S

carrelli. . " 7300 — 7300 - 7300
- Interasse dei carrelli : " 3610 - 3200 - 3200
- Massima altézza con cerch10n1 ‘

a nuovo ’ : B 4105 - 4105 - 4105
- Larghezza massima " 3000 -~ 3000 - 3000
- Diametro ruote a nuovo " 1040 — 1040 - 1040
- " " a massima usura " 980 - 980 - 980
- Franco minimo con cerchioni nuovi " 130 — 135 - 135
- " " " " Max usura " 100 - 100 - 100
- Raggio minimo di iscrizione in curva Mt. 100 - 100 -~ 100
— Peso totale. in asgsetto di servizio Kg. 65000 - 65000 - 67900
- Peso frenato Kg. 52000 - 52000 - 52000
- Velocita massima _ Km/h 120 - 120 - 120

continuativo ' : '
o Storse at wrestone (SIS ks 17600 - 17600 - 17600

allo spunto Kg. 21300 - 21300 - 21600
- Autonomia Km, 600 - 600 - 600

Le locomotive D.3424015 & 4017 da 2000. €V non dlfferiscono, nella strut
tura generale, da quelle prototipo e di serie da 1600 CV (D. 34240014
4014).

I1 carro, con .tutti i suoi accessori, & invariato; soltanto le molle
della sospensione primaria sono piu robuste. Il cambio ed ahche il mo
tore non presentano varianti costruttive. La potenza dei motori dagli
800 CV delle locomotive prototipo e di serie & stata elevata a 1000 CV
tramite una maggiore sovralimentazione e non con varianti meccaniche. -
In definitiva le varianti che le loc. da 2000 CV presentano rispetto
ali prototipi e quelle di serie possofio essere riassunte nei’ seguenti
punti: . :

- applicazione di un dispositivo per il raffreddamento dell'aria di
sovralimentazione del termico;

- diversa disposizione del dispositivo di refrigeraz1one del termico;

- applicazione di un serbatoio supplementare di riserva del combustibi
le Tav.11 bis. Comungque la presente 1struzlone si riferiace, in par--
ticolare, alle locomotive di serie. )



" Cassa: I1 telaio della cassa & costruito in lamiera di acciaio; es
so si compone 4di due robusti longheroni con sezione a scatola colle
gati da due traverse di testata, di due traverse principali interne
die (in corrispondenza dei perni di appoggio sui carrelli) e di al
tre traverse secondarie.

Il collegamento con la cassa & ottenuto a mezzo di due serie di men
sole dlSposte esternamente ai suddetti longheroni.

Ta cassa & realizzata con lamiera di aceiaio sostenuta da profilati
di acciaio.

In essa sono ricavate le due cabine di guida disposte all' estremita
e, al centro, il locale macchine al quale € possibile accedere da -
ciascuna cabina a mezzo di porte insonorizzate. o

La cassa non & portante perché il collegamento cassa—telalo ¢ fatto
in modo da permettere le inflessioni di quest'ultimo. Sul telaio gra
vano anche i motori ed altri accessori. = :

I radiatori di refr1geraz1one dei motori sone sospes1 invece al cle-
" 1o della cassa. il quale & amovibile in due metd per permettere e lo
smontaggio dall'alto deil motori, I cambi lekydro sono 1nstallat1 sui
carrelli ispezionabili da botole sul pavimento della cassa, nel loca-
le macchine, e sono. smontablll dall'alto del carrello previo alzamen-
to cassa. -

Carrelli: I telai dei carrelli sono costruiti in lamlera d1 acciaio
Ag.42 e sono costituiti da due fiancate con sezione & scatola colle-
gate da due traverse di testata e due intermedie. Il .collegamento-

fre cassa e carrello & effettuato attraverso la trave oscillante me-
diante pattini esterni in bagno d'olio. Il sistema di. ‘segpensione ©
composto di una sospensione primaria, tra assi e telaio del carrello,
costituifa da molle a balestra con pendini, e una secondaria, pure’

a molla a balestra, tra telaio del carrello e trave oscillante.

I perni e parasale sono lubrificati in parte con ingrassatori a pres-
sione in parte con pompa Friedmann; questa in corsa deve essere fat-
ta funzionare ogni 20 Km. circa previo preriscaldamento dell'olio. I
bordini sono lubrificati con oliatore a stoppino.

Su ogni sala & posto un ponte di trasmissione a semplice coppia co-
nica a denti elicoidali’. Og ni ponte & provvisto di braccio di reazio—f'
ne ancorato al carrello con silentbloc. La lubrificazione & ottenuta "
nei due sensi di marcia da una pompa ad ingranaggi a dopplo effetto
mossa da una corona calettata su ogni assile. Il ponte ammette una o=
bllqu1ta di 15° in ogni senso. La capaciti della scatola di conteni=
mento dell'olio & di circa 8 litri controllabili da apposita sonda. "
Ad ogni cambio ‘d'olio & opportuno effettuare ‘1'asportazione degli e-

eventualli residui dalla pompa di Jubrificazione. Gli- acconnlamentl

scanalati della trasmissione debbono essere-ingrassati ogni giorno e -
¢urato deve essere anche 1';ngrassagglo delle crociere cardaniche.

I ponti debbono_ essere verificati ad ogni fine servizio per scobrire’
eventuali perdite di olio e rilevarne la temperatura. Deve anche es-
sere controllata 1'eff101enza dei cu301nett1 delle croglere cardani-
che.

Ventilazione: la vent11a21o e delle cabine di comando nelle macchine
prototipo & naturale, mentrehquelle di’ serle e su331d1ata da aeroterml
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previo isolamento del radiatore del riscaldamento; quella del lo-
cale macchine,per entrambe le serie,t forzata e realizzate con due
elettroventilatori alimentati 4 110 V dalla batteria, a doppio sen-
so di funzionamento con aspirazione dall'esterno e dall'interno.

Riscaldamento: I1 riscaldamento delle cabine di comando delle mac-
chine prototipo & réalizzato mediante un radiatore ad acqua calda
proveniente dal circuito di raffreddamento déll'adiacente motore
cambio.

Per le unitd di serie & ottenuto con un elettrosoffiatore Bosch a

3 velocitd che sfrutta anch'esso i1l calore dell'acqua di raffredda-
mento dell'adiacente motore-cambio. Capacitid del circuite litri 380
circa per ogni gruppo.

Sia il radiatore delle macchine prototipo che di quelle di serie &
isolabile con rubinetto. Per queste ultime l'aria & aspirata dalla
stessa cabina di guida, riscaldata attraverso il radiatore e riman-
datea di nuovo in cabina: una canalizzazione provvede all'ianvio del-
l'aria calda in feritoie laterali sui vetrli frontali per preservar-
1i dall'appannamento.

Due deflettori a lunetta incernierati ed a comando & mano possono
essere disposti per mantenere soltanto quest'ultima comunicazione.

Isolamento antitermico e antiacustico: Le cabine di guida e il lo-
cale macchine hanno .applicato direttamente sulle pareti e sul cie-
lo un rivestimento di materiale isolante con lamierino di allumi-
nio. ' :

Ai tubi di scarico sono applicati silenziatori Gerber.

Cabine di guida: Ciascuna cabina di guida & munita di un banco di
manovra ove sono installati gli apparecchi di comando del macchina-
rio ,del freno automatico e moderabile e le segnalazioni ottiche; e-
siste anche una presa di corrente per lampada portatile.

Esistono tergicristalli a funzionamento pneumatico, scalda vetri e-
lettrici o ad aria calda, e schermi orientabili para luce. Entro al
banco di manovra dei prototipi e accessibili da uno sportello, & di-
sposta una serie di fusibili, a protezione dei vari circuiti, indi-
cati in apposita targhetta. Per le unitd di serie tali fusibili so-
no ubicati in un pannello sulla parete frontale ¢ in basso delle ca-
bine di guida. La cabina anteriore & munita di tachimetro indicato-
re-registratore, mentre la posteriore di .tachimetro indicatore. Nel
le macchine di serie esiste un rubinetto di commutazione per il co-
mando separato del fischio e della tromba: sui prototipli esiste at-

t t lo i1 fischio.® perd in corso una modifica su tutte le
lgg%gg%iSes%endente gcungficgre l'impianto come rappresentato in tav.

- Preno: la macchina & munita di freno Westinghouse automatico e mo-

. Yerabile entrambi continui (Tav.6). I1 peso frenato & T.52. Su cia-
. seun carrello sono sistemati quattro cilindri a freno che comanda-
no la frenatura, con timonerie indipendente, su di una ruota ognu-
no, un unico distributore con doppia valvola di arresto, freno & ma-
‘no agente sulla sola sala estrema di ogni carrello con compensazio-
ne degli sforzi sui ceppi. Esso & manovrato da un volantino posto

in ogni cabina di guida e agente sul proprio carrello e per la sola
sala anteriore con un sistema vite-chiocciola e catena. '




Un rubinetto posto sulla condotta generale del freno in prossimitd
del distributore isola questo dal suo funzionamento mentre altri
due, posti a valle della doppia valvola di arresto, possono isolare
una sala ognuno.

‘In cabina di guida un rubibinetto & maniglia estraibile isola i co-
mandl sia del freno automatico che moderabile e il comando accele-
- ratore dei motori. Tav.7 - Esistono inoltre il rubinetto con comande
a mano di scarico dei cilindri a freno ed i manometri indicatori del
le pressioni dei serbatoi dell'aria..:

Asgi: Sono di acciaio Aq.50 fucinati, del tipo con fuselli esterni
e con flangia intermedia per 1l'accoppiamento della.trasm1931one.'

Boccole: Sone del tipo RIV con due cuscinetti a rulli cilindrici e .
- spessori articolari tipo "Zara". I parasale sono di acciaio fuso sal.
datli al telaio e rivestiti di fenoplasto.

Trazione e repulsione: Il gancio di ‘trazione & di tipo per trazions
discontinua; il castelletto di trazione & munito di doppia molla a
bovolo e oscillante; il tenditore & del tipo F. S., i respingenti so-
no a piatto largo con molle ad anello.

Sabbiere: Funzionano ad aria compressa.é sono comandate dai banchi
di manovra & mezzo di una valvola elettropneumatica per ogni senso
di marcia Tav. 6 - 10.-

Lavabo: Sul cielo della cassa é.sistemato un serbatoio della capa-
cith di 1,120 circa per l'alimentazione del lavabo: tale acqua pud
gservire anche, in casi di emergenza, per il rimbocco ai motori. Ve-
di schema Tav.4.-

L'impianto elettrico: & a c.c..110 V. con batteria accumulatori al
-Pb, capacitd 250 AKh, costituita da 14 cassette di 4 elementi ognuna
disposta in 4 vani ricavati sulle fiancate del telaio. La ricarica
vienie eseguita in tampone da due dinamo comandate ciascuna dal re-
lativo Diesel a mezzo cinghie trapezoidali; il circuito comprende
due regolatori di tensione e di scarica.

Avviamento motore: 1'avviamento del motore (Tav.2) & ottenuto con
un motorino elettrico da CV 25 a 110 V. con trasmissione a catena
che aziona, un rocchetto dentato il quale, con dispositivo ad iner-
zia, entra in presa nella corona dentata dal motore. Ad avviamento
effettuato il rocchetto si disinnesta automaticamente dalla corona.

I1 motore Diesel MD.435 costruito dalla Ditta Ansaldo su licenza
MAYBACH & ad otto cilindri disposti su- due file di quattro con di-
sposizione a V (angolq 60°), sovralimentato da un turbo compressore
azionato dai gas di scarico; & a quattro tempi, a semplice effetto
con iniezione indiretta a precamera di combustione. Ogni locomotore
ha sistemati direttamente sui longheroni del telaio della cassa e
sospesi elasticamente due di tali motori che adempiono sia al servi-
zio di trazione che ai servizi ausiliari. Ciascun motore & a funzio-
namento indipendente sia per quanto riguarda la trasmissione del mo-
vimento al rispettivo carrello sia per i rispettivi servizi ausilia-
ri che assorbono complessivamente circa 100 CV.




Caratteristiche principali del motore MD.435 Maybach a ciclo Die-
sel veloce a 4 tempi

Numero dei cilindri 8 a V (due file di 4)

Angolo fra i cilindri 60° :
Alesaggio _ mm 185

Corsa mm 200

Consumo nafta 175 gr per cvéh
Pressione di compressione 55 + 60 Kg/cm
Iniezione in precamera

Pressione d'iniezione 130 < 100 Kg/'cm2
Volume .per cilindro _ 1.5.39
Cilindrata totale ‘1.43

Diametro delle valvole di aspirazione e

scarico m/m 50
Rapporto di compressione ' 13 16,2
Consumo complessivo olio Kg/h 2,9

Senso di rotazione antiorario guardando dal volano motore
Numero di giri massimo al 1! 1500

Potenza continuativa HP 800

Peso complessivo dei due motori e accessori T.11

Quantitd d'olio in circolazione 1.180

Quantitd d'acqua in circolazione nel motore

cambio 1.380 circa .
Assorbimento complessivo degli ausiliari

circa cVY 100

I1 motore MD.435 Mayhach ad alimentazione normele,ciod con sempli-
ce aspirazione, eroga una potenza di 600 CV; sulle macchine proto-
tipo e di serie, in virtl dell'applicazione di un turbo soffiante
~come pil avanti descritto eroga una potenza di 800 CV. Poiché 1l'a-
ria in uscita dal turbo sotfiante, per effetto della pressione rag-
giunta, assume una certa temperatura ne consegue che se con uno
scambiatore di calore ad acqua si riesce ad abbassarne la tempera-
tura, aumenterd il rendimento volumetrico nei cilindri e quindi po-
trd essere aumentata la quantitd di combustibile iniettato ottenen-
do una maggior potenza senza dar luogo ad una cattiva combustione.
La maggior potenza ricavata con tale sistema & di 200 CV per ciascun
termico e cio& le locomotive dotate di tali motori (D.3424015+4017)
hanno una potenza installata di 2000 HP. L'aumentata potenza, ri-
spetto alle locomotive prototipo e di serie ha portato ad un aumen-
to di consumo di nafta e, per non variare l'autonomia di circa 600
km., & stato aggiunto un serbatoio di riserva di circa 600 litri di
capacitd, appoggiato al pavimento della cabina motori, che aumenta
la scorta di combustibile.

L'albero a gomiti poggia su cinque cuscinetti a rulli, che costitui-
scono i cuscinetti di banco; le camicie dei cilindri sono riporta-
te e del tipo bagnato; i cilindri sono superiormente chiusi da te-
‘state singole, bloccati con otto prigionieri per ognl testata e con
1l'interposizione di guarnizioni di tenuta; le testate sono in ghisa;
la parte laterale esterna & chiusa da portine ondé permettere di ac-
cedere facilmente alle apparecchiature di iniezione; ogni cilindro
‘& provvisto di tre valvole di aspirazione e tre di scarico; le val-



vole sono sistemate sulle testate in modo da lasciare libera la
zona centrale della camera di combustione; la pressione di inie-
zione della nafta pud oscillare fra un valore massimo di 130 Kg/
. /emq ed un valore minimo di 100 Kg/omq; le testate di ciascun ci-
lindro e le camicie degli stessi sono raffreddate ad acqua; i col-
lettori di scarico sono rivolti all'interno del V, mentre quelli
di aspirazione sono all'esterno.
La turbo soffiante verticale, all'interno del V, & collegata at-
traverso condotti di grande diametro ai due collettori di aspira-
zione:che si trovano ai lati del motore. Sui perni di manovella so-
. no montate direttamente le bielle principali a forcella, corrispon-
denti alla fila cilindri di destra. I relativi cuscinetti appoggia-
no su tutta la lunghezza del perno e quindi agiscono direttamente
sull'albero a manovelle. ,
Le bielle secondarie, corrispondenti alla fila cilindri di 81nistra,
sono articolate sul cu301netto della biella principale.
I cuscinetti sono di acciaio con rivestimento antifrizione.
Gli stantuffi si compongono della parte inferiore in ghisa con gli
alloggl per lo spinotto e della parte superiore in acciaio. Nello
- spazio libero tra la parte superiore ed il fondello della parte in-
feriore circola 1l'olio di raffreddamento. Mediante adeguata confor-
mazione dell'interno della parte superiore, s8i ottiene un raffred-
damento uniforme della superficie dello stantuffo e contemporanea-
mente upa conveniente riduzione di temperatura in corrispondenza
delle fasce elastiche. Cid permette di mantenere ad un valore mini-
mo il gioco degli stantuffi ed & di grande importanza per il buon
funzionamento e la durata.
Ltolio 4i raffreddamento viene mandato allo stantuffo per mezzo di
un tubo scorrevole a canocchiale e dopo averlo raffreddato, si sca-
rica direttamente nella coppa.
Ogni stantuffo ha tre fasce elastiche di tenuta e due anelli raschia
olio. Lo spinotto & montato flottante nello stantuffo e nel piede
di biella ed & assicurato, contro gli spo:tamenti assiali, median-
te anelli elastici.
Le camicie dei cilindri, sono intercambiabili, in ghisa speciale e
sono montate nella parte superiore dell'incastellatura.
Una volta montate esse vengono bloccate dalle testate e sono libere
di dilatarsi verso il basso. Nella parte inferiore la tenuta della
acqua di raffreddamento che circola intorno alle camicie & realizza-
ta mediante due anelli di gomma alloggiati in apposite scanalature.
Dal lato volano si trovano in apposite camere gli ingranaggi di co-
mando della distribuzione e delle pompe dell'olio; lo smorzatore di
vibrazione & sistemato dal lato opposto al volano.
A destra guardando dal lato del volano & montata la pompa dell'ac-
qua; & sinistra & montato il motorino di avviamento con relativo
rinvio a catena; la sonda dell'olio & a sinistra.
Sulla parte frontale dell'incastellatura, lato opposto al volano, .
montato il filtro fino per l'olio di lubrificazione del manovelli-
smo; sul lato sinistro, per i prototipi, e su quello deatro per le
macchine di serie, sempre guardando dal lato del volano, & montato
il filtro principale; la pompa di prelubrificazione e i raffredds-
tori dell’elio sono sistemati sui longheroni in prossimitd del moto-
re stesso.



I1 regolatore del numero dei giri @& fissato sulla parte frontalg
lato volano.

I cilindri della fila sinistra guardando il motore dal lato rego-
latore-volano sono convenzionalmente numerati dall'1 al 4 mentre
quelli di destra dal 5 all'8 (di fronte al cilindro 1 vicino al
regolatore-volano 8i trova il 0111ndro 5, dl fronte al 2 il 6 e
cosl via).

L'ordine di-iniezione generale ad'intervalli angolari 4di 60° e
120° & il seguente 8 - 1; 6-3; 5 - 4; 7 -2 mentre per ogni fi-
la & 1342, ed a 180°in tal modo nei 720° corrlspondenti a due
giri dell'albero motore si ha la iniezione in tutti gli otto ci-
lindri; cid risulta evidente considerando due motori a quattro ci-
1indri con manovelle a 180° e funzionamento sfasato dell'uno ri-
spetto all'altro di 60°,

Si fa osservare che l'ordine d'iniezione avviene in modo che, som—
mando il numero distintivo del cilindro della fila di sinistra in
tale fase con il successivo della fila di destra, si forma sempre
il n°g9,

Distribuzione _ ,

Il comando della distribuzione viene effettuato dal lato volano
mediante ingranaggi intermedi dall‘'albero a manovelle agli alberi
a camme; essi sono montati nella parte superlore delle testate dei
cilindri. La sistemazione delle valvole nelle testate & fatta in
modo che le tre valvole di aspirazione e le tre di scarico di una
testata vengono comandate dallo stesso albero a camme di aspira-~
zione oppure 4i scarico; a questo scopo per la valvola centrale &
previsto un bilanciere corto, per le due valvole laterali due bi-
lancieri pilt lunghi. Inoltre gli alberi a camme di agpirazione por-
tano, per ogni cilindro, una doppla camma per llazionamento della
apparecchiatura d'iniezione.

Per la lunga durata delle valvole e dei rispettivi seggli e per
rendere uniforme l'usura, le valvole di aspirazione e di scarico
sono state montate girevoli nei piattelli reggi molla. ‘

I bilancieri corredati di rulli e perni sono muniti di boccole e
montati sui rispettivi alberi. Essi sono provvisti di una regola-
zione idraulica a funzionamento automatico la quale permette un
comandc delle valvole praticamente esente da giuochi e una note-
vole riduzione dell'usura e di rumori di tutti gli organi del mee-
canismo della distribuzione.

Nel corpo di ciascun bilanciere & previsto un cilindretto nel qua-
le uno stantuffo sotto pressione d'olio fa ruotare mediante un pun
tale 11 perno eccentrico del rullo fino all‘'appoggio sulla camma.
In tal modo fra rullo e camma non esiste gioco. ,
Con questo dispositivo un eventuale aumento di gioco fra le punte-
rie delle valvole, causato da usura, pub egsere tollerato fino a

2 mm,

Con l'adozione di tre valvole di scarico e tre di asplrazione =
ottiene un piccolo dimensionamento delle valvole stesse e gquindi
une minima sollecitazione ed un massimo effetto raffreddante, ol-
tre ad effetti di inerzia modesti ed un miglior rendimento volu-
metrico con conseguente aumento di potenza del motore Diesel.




ALIMENTAZIONE DEL COMBUSTIBILE Tav. 11 — 11 bis

Ogni cilindro & provvisto di un particolare dispositivo d'iniezio-
ne sistemato al centro della testata. Esso comprende una pompa ed.
un iniettore. Con tale sistema sono eliminate le tubazioni di inie-
zione sottoposte, come & noto, ad altissime pressioni e a possibi-
1i perdite.

I dispositivi d'iniezione sono azionati da un albero per ogni fila
di cilindri, comandato dal regolatore. lLa prﬁssione d'iniezione pud
oscil%arevfra un valore massimo di 130 Kg/cm® ed un minimo di 100
Kg/bm . La nafta, aspirata attraverso un filtro a retina dal serba-
toio sottostante la cassa (capacitd 1.2400), depurata da appositi
filtri, viene inviata, da una pompa di alimentazione ad ingranaggi
della portata di 7 litri al 1!, (azionata da un motore elettrico a
corrente continua a 110 V - HP 0,6 - il cui funzionamento & segnala-
to al banco di manovra con lampadina spia accesa Tav.2), attraverso
un'unica tubazione ai singoli elementi di pompa di iniezione, i qua-
1i sono raffreddati dal combustibile che affluisce con contingita.
Per le loc. D.3424015 ¢ 4017 da 2000 HP le elettropompe sono due
Tav.11 bis.- L'eccesso di combustibile degli elementi pompanti ri-
torna al serbatoio attraverso apposita tubazione la quale per la par-
ticolare sistemazione non pud generare perdite affluenti alla coppa
dell'olio. I1 consumo medio & di 3 litri al Km. ad una velociti me-
dia non inferiore ai 70 Km/h. ' :
Sotto la cassa sono disposti quattro serbatoi fra loro comunicanti
(capacitd totale 1.2400). Il carico di quésti si fa normalmente at-
‘traverso bocchette poste da ciascun lato del rotabile. Ad uno di es-
si & collegata la tubazione della pompa aspirante attraverso un ru-
binetto a tre vie. Normalmente il passaggio & stabilito per l'elet-
tropompa la quale, attraverso una valvola di ritenuta, invig la nafta
alle singole pompe d'iniezione dei motori. Tramite un rubinetto pure
a tre vie, *posto nella tubazione di alimentazione, i motori possono
essere esclusi indipendentemente uno dall'altro.

A valle della valvola di_ ritenuta si trova una valvola di troppo
pieno tarata a 0,7 Kg/cm“ la quale lascia passare la nafta ecceden-
te in un serbatoio di riserva (capaciti 1.80) situétg sg%af&elo del-
la cassa. Esso serve anche per l'alimentazione dellé~caldaia del ri-
scaldamento treni e delle caldaiette Webasto per il preriscaldo dei
motori. Tali condotte di alimentazione sono intercettabili a mezzo
di rubinetti. Il serbatoio & corredato da livello e tubazione per lo
scarico, della nafta eccedente, nel serbatoio sottocassa oltre ad
uno sfogo d'aria. La elettropompa oltre che dai pulsanti di avvia-
mento -dei Diesel pud essere inserita a mezzo di interruttore ausilia-
rio posto nell'armadio degli apparecchi elettrici - Tav.2 -. Nel ca-
S0 di arresto della elettropompa la lampadina spia posta sul banco’
di manovra si spegne e l'alimentazione dei motori resta assicurata
per gravitia dal serbatoio di riserva duddetto attraverso una valvola
prima funzionante da ritenuta. In tal caso occorre intervenire entro
il locale macchine per girare il rubinetto a tre vie posto sulla tu-
bazione di aspirazione disponendolo per la conduttura della pompa a
mano e con questa mantenere il carico al serbatoio sul cielo, prima



che i motori possano aspirare l'aria la cui espulsione & senz'altro
molto laboriosa. Nel caso di alimentazione per caduta & bene non fa-
re superare al Diesel il regime di 1200 giri al 1' perch® la pratica
ha dimostrato che nell'interno dei pompanti, oltre a tale regime di
moto, si produce un richiamo d'aria, attraverso la tubazione di ri-
fiuto, tale da determinare l'arresto del termico. Quando la elettro-
pompa & in funzione, oltre alla indicazione data dalla lampadina spia
sul banco accesa, nel locale macchine, in apposito manometro, si pud
leggere la pressione delle nafta di alimentazione. I1 rubinetto a

tre vie, opportunamenté disposto, permette di agspirare il combustibi-
le anche dall'esterno a mezzo di apposito tubo flessibile per esegui-
‘re il carico con la elettropompa di bordo. Sempre con tale elettro-
pompa si pud scaricare all'esterno tutta la nafta contenuta nei
serbatoi. E' necessario curare la pulizia déi filtri del combustibi-
le e quelli di aspirazione dell'aria dell turbo soffiante.

Sulle loc. D.3424015 + 4017 in conseguenza dell'aumento di potenza
installata da 1600 a 2000CV,rispetto alle locomotive prototipo e di
serie, & aumentato anche il consumo di nafta e per mantenere inalte-
rata l'autonomia di circa 600 Km & stato applicato, sul pavimento del
la cabina motori, un serbatoio di riserva della capacitd di circa

600 litri - Tav.11 bis -. Tale serbatoio comunica con i serbatoi in-
feriori mediante una tubazione provvista di rubinetto di isolamento

e di uh dispositivo a galleggiante che automaticamente consente il
travaso della nafta nei serbatoi inferiori solo quando in questi ul-
timi si trovano ancora 500 litri di combustibile.

La rifornitura del serbatoio di riserva viene effettuata mediante le
due normali elettropompe di alimentazione dei motori, disponendo op-
portunamente il rubinetto di isolamento a tre vie posto sulla tuba-
zione di catrico.

Un tubo sfioratore riporta nei serbatoi sotto cassa l'eventuale ec-
cesso di combustibile alimentato.

Regolatore - acceleratore - Tav.14 - »

Sulla parte frontale del motore, lato compressore-aria, & sistemato
il regolatore di velocitd a masse centrifughe che agisce sui dispo-
sitivi d'iniezione indirettamente mediante un servomotore per il co-
mando degli alberi di regolazione degli apparecchi d'iniezione tra-
mite una leva registrabile allo scopo di ottenere una regoliazione
d'iniezione uniforme in ciascuna fila dei cilindri. L'albero porta
masse del regolatore & trascinato in movimento da una ruota dentata
collegata agli ingranaggi della distribuzione.

I1 regolatore & del tipo a pressione di olio (lo stesso olio di lu-
brificazione del manovellismo motore). Esso costituisce un disposi-
tivo automatico di sicurezza che provoca l'arresto del motore in ca-
so di avaria al circuito di lubrificazione (bassa pressione).
Affinché 1'olio con la sua pressione possa agire sulle varie parti
che compongono il regolatore & necessario l'ausilio dell‘aria a pres-
sione ridotta (6 Kg/cmg.);essa pud giungere ai regolatori dei due mo-
tori solo se la elettrovalvola inserita sul relativo circuito pneu-
matico si trova eccitata Tav. 7-5.

L'accelerazione del o del motori a folle si ottiene agendo sull'ap-
posito distributore posto sul banco di manovra previa disposizione
al centro della leva di comando degli invertitori (Tav.d) sempggggg
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siano inseriti i relativi interruttori di alimentazione delle E.V.

di consenso acceleratore e disinserito quello di inserzione turbine.
Tali E.V., nel caso di guasto elettrico, si possono bloccare. Se
l'acqua di refrigerazione del o dei motori assume una temperatura e-
levata, 95° circa, un termostato interrompe la continuitd alla rela-
tiva E.V. di accelerazione (una lampadina spia segnala sul banco 1la
anormeliti) e il motore si dispone al minimo dei giri per riaccele-
rare automaticamente non appena sivristabilisce la normale tempera-
tura - Tav.5".- L'accelerazione del o dei motori si pud ottenere an-
che a mano agendo direttamente sull'apposito leveraggio. -

A monte del gruppo regolatore acceleratore, sulla tubazione dell'a-
ria, & posto un serbatoio polmone con manometro ed una valvola ritar-
datrice dell'accelerazione del motore: tale valvola perd, in fase di
decelerazione, agisce con scarico d'aria rapido.

Al fine di evitare bruschi ritorni al minimo del motore, in fase ai
decelerazione, & quindi buona norma portare lentamente a zero la le-
va ‘del rubinetto di comando acceleratore posta sul banco di manovra.
 Per la regolare accelerazione dei motori & necessario che la tenute
delle relative condotfe pneumatiche sia perfetta; una perdita,'anche
di lieve entitd, non permette ai motori di portarsi al massimo nume-
ro dei giri e nemmeno in sineronismo. I principali punti da controlla-
re in tali:casi s0no: rubinetti di testata; rubinetti di scarico de-
puratori; rubinetto di scarico serbatoio polmone (posto fra la valvo-
1a ritardatrice e regolatore acceleratore integrato da una valvola
di pressione aria tarata & 5,4 Kg/emg.); rubinetti di isolamento po-
sti nella cabina di guida posteriore e nelle cabine di guida della e-
ventuale macchina accoppiata che siano ben chiusi; che le cannette
adducentl. ai manometri di pressione e le guarniture di gomma interne
ai regolatori siano integre. La valvola riduttrice dell'accelerazio-
ne, nel caso di inceppamento 0 difettoso funzionamento, pud essere
shuntata collegando il tubo di adduzione aria direttamente sul polmo-
ne previo distadeo della valvola e scollegamento del tratto di tuba-
zione di unione fra valvola e polmone; in tal caso perd & necessario
usare la precauzione di ruotare la maniglia dell'acceleratore sul -
banco molto lentamente anche in fase di accelerazione del motore. Nel
¢taso di deficienza di aderenza della locomotiva ¢ opportuno mantene-
re il Diesel ad un regime moderato 1250 + 1300 giri al 1' od anche’
meno e possibilmente marciare,con la locomotiva, a velocitd non pros-
sime al limite di cembio delle marcie onde evitare :
frequentif®brusche sollecitazioni alle trasmissioni e che per perio-
di pid o meno lunghi, i motori lavorino con marcie innestate diver-
se. : '

Una causa che pud impedire le normale accelerazione del motore, do-
po avviato, pud essere 1'inceppamento, in pésizione chiuso, del re-
13 di comando della pompa di prelubrificazione. In tal caso & owvio
che la pompavcontinua a funzionare anche quando da parte del macchi-
nista viene abbandonato il pulsante di avviamento per cui 1l'olio,in-
viato da tale pompa, agisce con continuitd sullo stantuffetto che ha
il compito di limitare 1'azione del meccanismo 4i accelerazions in
fase di avviamento del motore. ' f

E' evidente che se tale pressione d'olio, a motore in moto, non vie~
ne a‘cessafe, resta impedita la completa corsa del meccanismo acce~
leratore.e il ¢ i motori non potranno superare il regime di 1000 giri
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al 1' circa. Uguale inconveniente si verifica nel caso che la valvo-
la di ritenuta, posta nel circuito di- lubrlficaziOne fra la mandata
della pompa di prelubrlflca21one e quella del motore, resti inceppa-
ta.in modo da permettere il passaggio dell'olio 1nviato da quest ul
tima sotto allo stantuffetto sopra detto - Tav.14 -.

Gruppo di sovralimentazione.

3

I1 motore € munito di un gruppo di sovrallmentazione con51stente in
una turbo soffiante sistemata. verticalmente al disopra dell'incastel-
latura del motore, tra il -V- dei cilindrl, azionata a gas di scari--
‘co e raffreddata ad acqua., :
Ia maggior quantitd di aria immesss entro ‘al cilindro consente di
bruciare una maggiore quantitd di combustibile, il che contribuisce
ad aumentare la potenza del motore senza comunque provocare, duran-
te la combustione, nessuna indebita sovrapressione n& sovraelevazio-
.ne di temperatura.,L aria ¢ inoltre utilizzata per il lavaggio dei
~ cilindri e ne consegue un buon raffreddamento degli organi esposti
‘al calore .(stantuffi, pareti dei ‘cilindri valvele di scarico nonche .
palette della turbina a gas). La quantitd d'aria fornita dalla sof-
" fiante si adatta automaticamente al . fabbisogno richiesto dal motore,
rendendo percid superfluo qualsiasi meccanismo di regolazione.
La pressione dell'aria nella condotta dopo la turbo soffiante varia -
da 0,5 a 0,6 Kg/cmq.
La velocité di rotazione della turbo soffiante & di circa 14000 +
© 15000 giri al 1'. I relativi cuscinetti sono lubrificati a mezzo 4i.
una piccola pompa azionata dal motore ad eccezione del cuscinetto in-
feriore il quale viene lubrificato dall‘'olio prelevato dal circuito
di lubrificdzione del meccanismo- La - lubrificazione del cuscinetto
superiore & regolare quando attraverso la spia di vetro passano dal-
le 15 alle 18 goccie d'olio al-1' & 1500 giri del motore e 6 8
goccie al minimo dei giri..
Le locomotive da 2000 HP sono dotate di un disp051tivo suss1diario
per la- refrigerazione dell‘aria, dopo la turbo soffiante, nei due re-
frigéeranti montati sul motore come gih acﬁennato nel paragrafo"carat-
teristiche del motorew. 7
Nel caso di macchine e quindi motori inntilizzati per vario tempo
(riparazioni speciali, disponibilitd ecc.) prims di effettuare la
messa in moto di quest'ultimi deve essere provveduto al riemp:mento
della condotta dell'olio che dalle spia di vetro, pdsta sulle turbo
soffianti, porta alle relative pompe di- lubrificazione.
la misura precauzionale & suggerite dal fatto che durante le suddet-
te soste le condotte in questione sono soggette allo svuotamento e
le relative pompe, di minima portata, ritarderebbero, in maniera non
tollérabile, la lubrificazione del cuscinetto superiore della turbo
soffiante stessa, E' altresl consigliabile versare alcune gocce di
olio, 2 sussidio della lubrificazione iniziale, anche dlrettamente
entro . 1a spia di vetro.

Lubr1ficaz1one - Tav.15 -

I1 motore & a lubrificazione forzata. ‘1a circolazione dell'olio
(quantitd 1.180) & divisa in quattro circuiti, par21a1mente separa-
ti fra loro:

- 197f11tro principale e raffreddatore olio 1ubrif1caZ1one,

- 2° lubrificazione del manovelliano.
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- 3° lubrificazione del meccanismo della dlstrlbuz1one,

- 49 raffreddamento stantuffi.

A ciascun circuito provvede un app051ta pompa ad ingranaggi a den—
ti diritti azionata dall'ingranagglo di comando della distribuzione
sull'albero a manovelle. .

Circuito del filtro principale e del raffreddamento ollo lubrifica-
zione.

La pompa di aspirazione, munita di valvola regolatrlce tarata a 6/7
Kg/cmq. aspira 1l'olio dalle coppa e lo manda al filtro principale.
Dal filtro 1l'olio passa al raffreddatore ad a;%;a'dal quale ritorna
al motore e va all'aspirazione delle pompe pe ubrificazione del ma-
novellismo e meccanismo, riunite in un corpo unico.

Circuito olio lubrificazione del manovellismo.

La pompa per lubrificazione manovellismo, munita di valvola regola-
trice, manda l'olio gid filtrato dal filtro principale e raffredda-
to, ad un secondo filtro che si trova sulla parte frontale dell'in-
castellatura dal lato opposto volano. Da tale filtro, attrdverso una
tubazione, l'olio passa al coperchio frontale lato- opposto volano,

ed entra nell'albero a manovelle.

Nel coperchio dell'incastellatura & sistemata una valvola regolatri-
ce tarata a 6 ¢+ 7 Kg/emq. Dal tubo che va all'albero a manovelle si
dirama un altro tubo che porta 1'0110 al regolatore-acceleratore del
motore.

Nel circuito di lubrlflca21one del manovelllsmo ¢ inserita anche la
pompa di prelubrificazione che aspira '1'0lio nella coppa per mandar-
lo al limitatore di caricp, nel regolatore ed a una speciale valvola
di ritenuta. Da quest'ultima l'olio viene immesso nella tubazione

che va al secondo filtro e quindi al manovellismo. Nelle tubazione
che va dalla valvola di ritenuta al tubo_di entrata al secondo filtro
¢ collegata un'altra tubazione che porta 1l'olio al regolatore dei gi-
ri; in guest'ultimo & inserito un pressostato collegato al circuito
elettrico di avviamento, in modo che sia possibile avviare il motore
soltanto quando si & raggiunta una pressione d'olio di prelubrifica-
zione di almeno 3 Kg/cmg.

Sulla tubazione di adduzione olio “di prelubriflca21one al manovelli-
smo & derivata una tubazione che perta olio al regolatore-accelera-
tore per limitare i giri del métore in fase di avviamento (Tav.14-15),

Circuito olio lubrificazione del meccanismo della distribuzione.

La pompa con valvola regolatrice tarata a 10 Kg/cm® manda 1l'olio di-
rettamente al meccanismo della distribuzione e punterie, dove la
pressione & regolata mediante un'altra valvola regolatrice tarata a
2 + 3 Kg/emg. Una diramazione porta l'olio al cuscinetto inferiore
del turbo soffiante con rltorno ‘nella coppa. -

Circuito della pompa olio raffreddamento stantuffi.

La pompa munita di valvola regolatrice, aspira 1'olio dalla coppa e
lo manda nell'apposito raffreddatore.

Esso entra nell'incastellatura dal lago opposto del volano, attra-
verso un tubo collettore dlsposto nel senso longitudinale, passa
nei tubi canocchiali e quindi negli stantuffl.

Detti tubi canocchiali, sono fissati all'incastellatura nella loga
parte inferiore mediante artlcolazignevsfer;ca,
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All'estremitd del tubo di mandata lato volano & prevista una valvo-
la regolatrice tarata a 8 Kg/cmg. Vedi Tav.15.-

Dagli stantuffi 1'olio i scarica direttamente nella coppa. Durante
la marcia del motore & necessario ruotare le cartucce dei due fil-
‘tri olio almeno tre volte al giorno oltre che alla parfenza.

Il cambio dell'olio si deve effettuare a motore fermo e caldo; lo
scarico si effettua. svuotando il carter dall’ apposito tubo situato
sul fondo, i refrigeranti dagli ~rp;ositi tappi e le vaschette di
raccolta dai filtri, allentando le viti.

I1 riempimento si effettua dall' apposito tappo dipinto in rosso. Ca-
pacitd litri 180 circa per’ ciascun motore. Il livello si pub legge-
re su apposita sonda. Il motore & protetto con arresto automatico
nel caso di basgsa pre351one di olio.

APPARECCHIATURA PNEUMATICA - Tav.6 -

Due compressori tipo Westinghouse 241 P da litri 1100 al 1' aziona-
ti ciascuno dal rispettivc motore Diesel a mezzo di cinghie trape-
zoidali forniscono 1'aria ad otto serbatoi (tutti facenti parte del-
la struttura dei semltetto) per i servizi ausiliari e per il freno.
Capacitd totale dei serbatoi 1.1000.

I1 compressore & a gquattro cilindri disposti a -V- a due fasi di
compressione, con valvole di aspirazione e compressione automatiche
ed albero a gomito bilanciato.

I1 raffreddamento del compressore ¢ efficacemente assicurato da a-
lette di ampia superflcle opportunamente disposte sulle teste dei
cilindri.

L'albero a gomlto é montato su. tre cuscinetti in bronzo speciale.
La lubrificazione & automatica, essa viene assicurata da una pompa
ad ingranaggi a doppio sense di rotazione azionata dall'estremiti
dell albero a gomito-del. cempressore stesso, lato opposto alla pre-
sa del moto. 3
La capacita del carter é di litri -6~ con consumo medio 4i 30 cm
orari al massimo dell'usura. L'aria esterna aspirata & preventiva-
mente filtrata da appositl filtri in feltro sistemati in opportuni
astucci.

I cilindri sono in ghisa speclale montati a -V- sul rispettivo car-
ter che @ in lega leggera e contiene 1l'olio per la lubrificazione.
Ciascun cilindro & chiuso-superiormente dalla rispettiva testa a
mezzo di bulloni con l'interposizione di una guarnizione ai tenuta.
Ogni testa di cilindro. & provvista di una valvola di aspirazione e
di una valvola di compressione del tipo a piattina. Le valvole e le
loro sedi sono montate in complesso facilmente accessibili.

I pistoni dei cilindri a bagsa pressione sono di lega leggera, men-
tre quelli dei cilindri ad alta pressione sono in ghisa. Cid & per
ragioni di equillbratura -dato -le diverse dimensioni.

Sul coperchio laterale delucompressorl ¢ applicato uno sfiatatoio a
valvola .per lo scarico_.dei vapori che si formano nel carter. Da ta-
le sfiatatoio si gontrolla 2 mezzo sonda il livello dell'olio nel
carier. .

L'aria compressa da. c1ascun compressore viene inviata attraverso le
valvole di ritenuta nei guattro serbatoi della pneumatica e da que—
sti nei quattro serbatoi del freno con l'interposizione tra i due
gruppl di aerbatoi di -una-valvola di ritenuta. I serbatoi sono iso-
labili da un rubinetto sulla condotta in alto della sala motori.
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Dalla condotta dei servizi ausiliari sono derivate le tubazioni per
il comando delle sabbiere (anteriori e posteriori) tramite EV ubi-

cate in sala motori e per il comando delle pompe Friedmann per la
lubrificazione dei carrelli.

Una valvola di scarico automatica comandata dal regolatore di pres-
sione limita la pressione d'aria nei serbatoi della preumatica. Cid
& necessario dato che i compressori 806no sempre in presa con i mo-
tori.

Esistono le condutture di testata per l'accoppiamento pneumatico per
il comando multiplo consistenti in due condotte per 1l'invertitore di
marcia, due condotte per l'acceleratore e inserimento delle turbine
dei ecambi, due per la condotta del freno automatico e due per il fre-
no moderabile.

A valle del rubinetto di comando acceleratore sul banco & inserito
un rubinetto di isolamento collegato a mezzo leve al rubinetto di i-
solamento della condotta del freno ed azionabili con unica leva.

Nel caso di traziene in doppia o di spinta in coda, ove & necessario
tener chiusi i rubinetti del freno, per accelerare i motori occorre
disaccoppiare le leve,'sfilare il perno, ed aprire il solec rubinet-
to .acceleratore.

A termine corsa ricordarsi di rimettere il leveraggio nella giusta
posizione. v

Raffreddamento dell'acqua del motore - Tav.4 -

I1 motore & raffreddato ad acqua in circuito indipendente (1.380 per
ogni motore cambio). La pompa centrifuga di circolazione & comendata -
mediante una presa di movimento derivata dagli ingranaggi della di-
stribuzione ed & sistemata a destra del motore guardando il volano.
Dalla suddetta pompa l'acqua & inviata entro l'incastellatura del la
to opposto volano, circola intorno alle camicie dei cilindri e nelle
testate ed esce dd ogni singola testata nella parte interna del -V-
déve esistono due collettori orientati verso il volano. Una tubazio-
ne derivata all'ingresso dell'incastellatura provvede al raffredda~
mento dei cuscinetti della turbo. soffiante. Nel circuito di raffred-
damento, oltre alla refrigerazione del motore e della turbo soffian-
te, & compresa anche la refrigerazione dell'olio del cambio meccani-
co ed idraulice provvisto, nelle macchine prototipo, da apposita in-
tercapedine interna mentre, sulle macchine di serie, esiste apposito
scambiatore esterno. La refrigerazione dell'olio di lubrificazione
‘del motore & ottenuta a mezzo di un apposito scambiatore di calore ed
infine & anche refrigerato 1l'olio di raffreddamento delle teste dei
pistoni i quali sono in ghisa nella parte inferiore con cappellotti
in acciaio nella parte superiore.:

In ciascuna cabina di guida dei prototipi & sistemato un radiatore,j-
solabile a mezzo di rubinetto, per il riscaldamento dell‘'ambiente
nella stagione invernale. Sulle macchine di serie a cid provvede una
ventola, azionata da un motorino elettrico, che spinge l'aria attra-
verso un radiatore posto nell'intercapedine di divisione della cabi-
na motori. In esso viene immessa acqua calda derivata all'uscita del P
circuito di raffreddamento dell'olio del cambio; la tubazione_.di usci-
ta & collegata alla tubazione di uscita da una fila di cilindri del
motore. I1 raffreddamento dell'acqua del motore & ottenuto in radia-
tori carenati, posti in alto nelle testate della cabina motori, con
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cata destra del V, e rimessa in moto dai meccanismi della distri-
buzione.

L'introduzione di questo secondo circuito di refrigerazione, ha
portato di necessitd all'abolizione del serbatoio di compenso, com
prensivo del galleggiante, come & rappresentata nella - Tav.4 -,
Tale serbatoio & sostituito da altri due appoggiati sopra le nor-
malli masse radianti che hanno assunto una sistemazione verticale
anzicheé a -V- come nelle locomotive di serie. La disposizione non &
rappresentata nektla Tav.4. I due serbatoi sono in comunicazione
tra loro mediante una tubazione di livellamento e con una vaschet-
ta supplementare contenente il galleggiante per il comando del di-~
spositivo di sicurezza e controllo del livello acqua. )
Le masse radianti, costituite ciascuna da 9 elementi, sono divise
in due parti e cioé 2/3 per il circuito primario di refrigerazio-
ne motore, e 1/3Aper'il.circuito secondario d4i refrigerazione aria;
tale divisione sussiste anche nei serbatoi sopra detti con una ca-
pacitd rispettiva d4i 1.400 e 1.200.-

Anche le due capacitid del circuito secondario sono in comunicazio-
ne tra di loro mediante una tubazione di livellamento.

Una valvola termostatica, tarata a 23° detta di miscela, metive in
comunicazione i due circuiti primario e secondario provvedendo al
passaggio di acqua dal circuito primario (pil calda) in quello se
condario, che 'in tal modo ha la pOSSlbllita di rimanere ad una
temperatura costante.

In questo tipo di locomotiva & stato soppresso il COnvogllatore

di aspirazione aria per la refrigerazione.

L'aspirazione dell'aria di refrigerazione viene fatta attraverso
un dispositivo a persiane parzializzatrici applicato nella parete
della locomotiva, antistante le masse radianti e azionato dall'im-
pianto di comando ventole.

Per rendere possibile una regolare aspirazione di aria dall'ester
no, il comparto refrigerazione & diviso dalla sala macchine da u-
na parete, in lamiera e tela, munita di porte di accesso che deb-
bono rimanere sempre chiuse durante la marcia della locomotiva.

I1 carico dell'acqua ai motori pud essere effettuato sia a pres—
sione che per aspirazione a mezzo dell'elettropompa di bordo ma-
novrando opportunamente gli appositi rubinetti di invio alle cas-
se relative. In questtultimo caso occorre assicurarsi che il ru-
binetto disposto vicino alla elettropompa sia ben chiuso. Sempre

a mezzo della elettropompa, e manovrando opportunamente 1l'apposi-
to rubinettdé a tre vie, si pud traversare l'acqua del serbatoio
del lavabo a quelle di compenso dei motori,

La elettropompa pud essere utilizzata anche nel caso di rifornitu-
ra da terra da idrante con scarsa pressione. In tal caso il rubi-
netto interno cassa - Tav.4 - deve essere mantenuto chiuso%il ru-
binetto a tre vie disposto con la comunicazione risultante dallo
schéma .

Nel caso di rifornitura delle casse di compenso motori o del la-
vabo, per aspirazione dall'esterno, & necessario adescare la elet-
tropompa, operazione facile da eseguire disponendo opportunamente
il rubinetto a tre vie per cui l'acqua residua del lavabo afflui-
sce ai tubi di attacco delle prese esterne alla cassa e all'elets
tropompa: i rubinetti di isolamento di tali prese . debbono essere.
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Ben chiusi e l'innesto sul tubo esterno a tenuta perfetta.

A questo punto occorre disporre il rubinetto a tre vie nuovamen~
te come indicato nello schema assicurandosi che il rubinetto in-
terno cassa & ben chiuso. Qulndi.si apre il rubinetto in alto sul-
la condotta del serbatolo che si vuole rifornire e infine si apre
il rubinetto interessato, sul tubo di aspirazione sottocassa, con
temporaneamente alla messa in funzione della elettropompa. Duran~
te le operazioni di rimbocco dei serbatoi si raccomanda di presta-
re la massima attenzione agli indicatori di livello in modo da e-
vitare spreco, per travaso, di acqua contenuta nel circuito refri-
gerante e giad trattate con soluzioni anticorrosive o anticongelan-
ti.

Durante i mesi freddi, misto all'acqua di refrigerazione, deve es-
‘gere usato e ben dosato un buon anticongerante a’ meno che non sia
disposto, per la protezione dal gelo, l'uso della caldaietta Weba-
sto.

Attenzione: ‘ ' ' ' '

Dopo eseguito i1l carico dell‘'acqua nel circuito di un motore, ed
averlo messo in mqto, & necessario osservare attentamente se il re-
lativo manémetro della pressione acqua manifesta sensibili oscil-
lazioni, od addirittura, rimene a zero (la pressione normale ¢ di
circa 0,5 o 2 spettivamente & 600 e 1500 1t), In
questo ultimo caso occorre fermare il motore e mettere in moto la
relativa caldaia Webasto.

Detta operazione ha lo scopo di far circolare 1'acqua nel motore

e sfogare l'aria. L'operazione di spurgo pud essere facilitata a—
prendo gli sfiati posti sulle tubazioni in prossimiti della cal-
daletta.

E' ammesso variare la taratura del termostato di inserzione Weba-
sto nel caso la temperatura dell'acqua fosse ad un valore .superio-
re alla normale inserzione della caldaietta. Ad operazione ultima-
ta occorre ripristinare 1& taratura nbrmale del termostato 40° cir-
ca,

Sul fondo di ogni serbatoio di compenso acqua motori esiste un
galleggiante il quale, oltre a dare l'indicazione ottica del Xi-
vello, interrompe, quando si & abbassato, il circuito elettrice

di terra delle lampadine spia sul banco di manovra e in un secon-
do tempo quello di alimentazione dell'elettromagnete di arresto
del motore Tavi2-5. Ad evitare eventuall corrosioni nell'impianto
di raffreddamento o nel motore, & secondo delle disposizioni in me-
rito, & necessario addizionare l'acqua con anticorrosivo il cui te
nore dovra essere periodicamente controllato. Pure periodicamente
2 bene effettuare lavaggi delltimpianto con adeguate soluzioni in-
di svuotare completamente il circuito e riempirlo con acqua fre-
sca, se del caso, additivata con anticorrosivo. Per tali tratta-
menti & necessario attenerai a quanto disposto. con le norme in vi-
gore.

I1 preriscaldamento dell'acqua, per facilitare 1° avviamento del
motore Diesel, & ottenuto a mezzo di due caldaiette Webasto, una
per ogni singolo motore, del tipo automatico - 180 W - 18000 Cal/
/h. Le tubazioni che adducono l'acqua alle caldaiette asono deriva-
te dai tubi delle casse di compenso dei due motori Tav.4. .
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Su tali tubazioni sono inseriti due rubinetti a tre vie,con coman-
do unico,i quali manovrati opportunamente permettono di utilizza-
re le caldaiette per riscaldare i motori ciascuno 'a mezzo della
propria caldaietta, con le due caldaiette inserite su un solo mo-
tore, con una céldaietta inserita sui due motori o con una calda-.
ietta inserita sul motore non adiacente. Per il riscaldamento nor-
male dell'acqua dei motori con la propria caldaietta la maniglia

di comando dei suddetti rubinetti deve essere girata verso il moto-
re adiacente; per il riscaldamento di un motore con entrambe le cal
daiette la suddetta maniglia relativa al motore da preriscaldare de
ve essere disposta al centro e l'altra in posizione opposta alla
normale; per il riscaldamento dei due motori contemporaneamente u-
tilizzando una sola caldaietta occorre mettere le due maniglie al
centre e per riscaldare un motore con la caldaia delltaltro motore
occorre disporre la meniglia dei rubinetti della caldaia in azione
in direzione opposta alla normale e l'altra al centro. Nel caso ec-
cezionale che si debba ricorrere a sistemi di preriscaldo dei moto-
ri diversi da= quello normale, cio& utilizzando per ogni motore la
propria caldaia, occorre rammentarsi di rimettere, ad operazione ul-
timata, le maniglie di manovra dei rubinetti in posizione normale
al fine di evitare a motori in moto dannosi travasi di acqua da un
circuito alltaltro. ' ' : :
L'acqua calda uscente dalle caldaiette viene inserita nelle tubazio-
ni di adduzione al motore. '

Le. caldaiette sono alimentate con nafta prelevata dal serbatoio di
emergenza Tav.11. ’ ®

Un apposito bruciatore polverizza la nafta mentre un motorino elet-
trico alimentato a 110 Volt aziona il ventilgtore dell'aria per la
combustione. La candeletta di preaccensione & alimentata a 6 Voli
derivati da un gruppo devoltore Tav.9. i .

Una valvola di ritenuta posta sul tubo di adduzione acqua dalla cal
daia al motore impedisce il ritorno dell‘acqua calda in senso in-
verso quando il motore & in moto e la caldaietta Webasto ferma.

Un termostato a mercurio applicato sul motore e uno a distanza po-
sto su un quadro in cabina motori indicano la temperatura dell'ac-
qua di ogni motore: un manometro per ogni cabina di guida e uno en-
tro alla cabina motori ne indicano la pressione. ‘

Nel caso di perdite ai manicotti, raccordi o tubazioni poste & val-
le dei rubinetti a tré vie delle caldaiette Webasto.queste possono
essere isolate ruotando verso le pareti della locamotiva la mani-
glia di comando dei suddetti rubinetti.

In tal modo -Tav.4- le tubazioni di collegamento delle due calda-
jette restano isolate. A tale accorgibento si ricorre, normalmente,
quando occorra smontare le caldaie senza gsvuotare il circuito del-
ltacqua di refrigerazione del Diesel. La manovra dei rubinetti a
tre vie deve perd, in tal caso, essere effettuata con una chiave in
presa sul gambo dei rubinetti in quanto la normale maniglia deve es—
sere smontata perché, data la sua lunghezza, andrebbe ad urtare con
tro la parete della locomotiva prima del completo isolamento delle
condotte relative. '

Preparazione della locomotiva Diesel.
Ia locomotiva prima di uscire dal deposito per effettare il suo
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servizio deve essere accuratamente visitata, lubrificata e ingrassa-
ta dal personale di macchina. In particolare, dopo presa visione del
~ le annotazioni sul 1ibro di borde TV.17% debbono esgere eseguite le
seguenti operazioni: ‘

I -~

Operazioni giornaliere da eseguirsi a cura del p.d.m, ﬁrima di

iniziare il servizio e, in quanto possibile, alla fine dello

stesso.

N.B. Le operazioni sottoindicate sono da eseguirsi con la necessaria

I-1
I.2

I-4

I-6

accuratezza all'inizio di un servizio con presa in consegna del
0 dei mezzi in sosta ed alla fine di servizio che prevede altra
sosta del o dei mezzi che saranno poi utilizzati da altrd per-
sonale; per le soste brevi inserite tra servizi successivi, af-
fideti ad uno stesso personale, alcune delle visite ed operazio-
ni citate potranno essere emesse, qualora della regolarita dei
vari organi se ne abbia avuto conferma nel corso del servizio
appena terminato. ,

Le operazioni sottoelencate debbonoaessere precedute dalla pre-
sa visione del libro di bordo TV.17" e delle annotazioni fatte
dal personale che ha utilizzato la locomotiva.

Batterie - Inserzione coltelli batterie.

i
Alimentazione combustibile - Controllare«livello del combusti-
bile ed eventualmente ripristinarlo.’

Lubrificazione - Controllo del livello dell'olio dei motori,
compressori aria, cambi Mekidro, ponti di trasmissione ed even-
tualmente ripristinare il ltvello. Almeno due volte al giorno
azionare la leva per la pulizia dei filtri olio.

I1 ripristino del livello olio motori- sempre al max livello do-
vra essere eseguito esclusivamente dal p.d.m. in arrivo dopo a-
ver arrestato i motori e lasciato trascorrere un tempo non in-
feriore ai 10! per far sgocciolare in coppa tutto 1ltolio in cir-
colazione. La quantitd di olio aggiunta per ogni gingolo moto-
re dovra essere indicata sul libro di bordo TVﬁ17a.

Ingragsaggio - Ingrassare i giunti scanalati e le crociere dei
giunti cardanici di tutti gli alberi ai trasmissione, dei per-
ni degli ammortizzatori della sospensione.

Refrigerazione motori - Verifica ed eventuale ripristino del 1li-
vello dell‘'acqua. Durante la corsa controllare saltuariamente
le temperature dell'acqua dei motori ed il suo livello dall'ap-
posito indice. Controllare l'efficienza sui banchi di manovra,
del circuito di segnalazione livell acquea (lampadina verde ac-—
cesa). Controllare la tenuta e stdt8xconservazione dei manicot—
ti di gomma -~ tela e raccordi inseriti nella tubazione.

Preriscaldamento acqua motori - Prima di avviare i motori, in-
serire le caldaie di preriscaldamento sui relativi gruppi moto-
ri, agendo opportunamente sui rubinetti se non regolarmente pre-

~disposti. Lasciare riscaldare l'acqua sino al raggiungimento di

una temperatura compresa fra 35 ¢+ 40 °C. A tal punto gpegnere
le caldaie.
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Avviamento motori - Assicurarsi che il freno a mano sia serra<
%o e che i rubinetti posti sulla tubazione pneumatica siano a-
perti. _ ’

Avviare sempre per primo il motore distante dal banco da cui si
manovra allo scopo di rilevare eventuall anormaliti ai motori

- gtessi (presenze d'acqua nei cilindri,. irregolariti alle trasmis-

sioni, battiti anormali, ecc.). Controllare dai manometri che la
pressione dei circuiti di refrigerazione sia regpl@ye e che 1le
relative lancette non diano luogo ad oscillazioni, indice di pre-
genza d'aria nel circuito. In tal caso provvedere alla disarea-

* zione del circuito.

I-9

I-10

I-11

I-12

I-13

Compressori aria - Controllo del funzionamento e del rendimento
di ciascun compressore; mettendo in moto. un motore e mantenendo-
lo a regime di minimo, controllare che la pressione delltaria
aumenti, ripeteére l'operazione mettendo in moto il secondo moto-
re. In caso di apparente scarso rendimento controllare che non
vi siano perdite sul circuito pneumatico. Scaricare la condensa
dai relativi rubinetti posti sulla pneumatica.

Freno - Controllare il funiionamento del freno automatico, mode-
rebile ed a mano e che quest'ulpimo sia serrato.

Turbosoffiante - Controllare che l'oliatore a gocciolamento sul-
la turbo;offiante_mandi 6 + 8 goccie al minuto con motore al mi-~.
nimo; in marcia a pieno carico 15 ¢+ 18.-

Anticongelatori - Nella stagione invernale mantenere l'anticon-
gelatore in efficienza controllando il livello dello alcool.

Segnalazioni acustiche -'Verificaie il funzionamentb della trom-
ba e del fischio.

Ungibordi e parasala - Controllare 1tefficienza e se necessario

‘aggiungere olio. Controllare la lubrificazione dei parasala.

I-14

I-15

I-16

I-19.

Sabbiere - Vérificare il funzionamento ed eventualmente riempi-
re le casse con tipo di sabbia prescritto.

Attrezzi di corredo - Controllare la dotazione degli attrezzi
nonchd la buona conservazione degli stessi.

Pulizia — Curare la pulizia delle cabine di guida, sala macchi-
ne e relativi accessori. Controllare che la pulizia interna ed
esterna della cassa, sia stata effettuata secondo le prescrisio-
ni. :

I1luminazione 8 fanali - Verificare 1'efficienza dei fanali del-
le testate, l'illuminazione delle cabine, della sala macchina e
dei banchi di manovra. : ,

Estintori - Verificare gli estintori assicurandosi del perfetto
stato di conservazione delle manichette e che non esistano per-
dite dalle valvele d'intercettazione e di sicurezza.
Accertarsi della regolare applicazione del sigillo.

ApEarecchiatura di comando e controllo - Verifica del funziona-

‘mento per rilevare eventualil imperfezioni alle apparecchiature

di segnalazione (pressostati, termostati, livelli) ed alle ap-
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. parecchiature di misurazione (termometri, manometri). Actertar-

. si che all'apparecchiatura elettrica posta entro l'armadic ap-
parecchi non esistano indizi di anormalitad derivanti da allen-
tamento od interruzioni di cavi,

I-20 Verifiche e controlli - Verifica degli organi visibili della
- dassa, dei motori, delle trasmissioni, delle sospensioni, del ro

‘diggio, del freno, dei ponti di trasmissione, delle dinamo cari-
ca batterie e dell'elettropompa acqua. Verificare la tensione
delle cinghie trapezoidali di trasmissione del moto ai compresso-
ri aria ed alle pompe di azionamento ventole di‘refrigerazione.
I controlli debbono essere eseguiti con particolare riguardo a
quegli organi che in precedenza avessero dato indizi di funziona-

- 'mento irregolare ed a quelli oggetto di particolare segnalazione.

I-21 Circuiti combustibili - Controllare il regolare funzionamento
dell'elettropompa nafta e la pressione indicata dal manometro.
. Verificare che non esistano perdite dai rubinetti e raccordi in-
 seriti nella tubazione.

I.22 TV.17a- Libro di bordo - Riportare sul libro di bordo TV.17a tut-
; te le indicazioni prescritte e quelle relative alle anormalitd
riscontrate nel corso del servizio, affinché il macchinista mon-
‘tante possa prestare attenzione a quegli organi che in preceden-
za avevano dato indizi di funzionamento non regolare.
" ‘Trascrivere in ordiné le principali riparazioni richieste alle
officine dei depositi.

I-23 Operazioni da eseguirsi al termine di ogni servizio -
.Isolare la condotta del freno e dei serbatoi della pneumatica me-
diante gli appositi rubinetti. Disporre la leva dell'invertitore
'di marcia al centro ed estrarla dalla sua sede, serrare il freno
a mano, disinserire i coltelli della batteria e chiudere lo spor-
tello dell‘armadio apparecchi elettrici.: Chiudere i finestrini
e le porte. La leva dell'invertitore e quella del freno debbono
essere conservate nell'apposito armadietto, mentre le chiavi del
~la locomotiva debbono essere consegnate al capo deposito o chi
‘per esso.
N,B. - Eseguire il controllo del livello dell'olio motori come

richiesto al punto I-3. ’ '

EVeﬂtuali iarianti e aggiornamenti alle suddette operazioni so-
no subordinate alla approvazione del Servizio Materiale e Tra-
zione su motivata proposta delle Divisioni Materiale e Trazione.

"Circuito elettrico avviamento motore - Tav,2 - v ;

Prime di avviare il motore Diesel (mai due motori contemporaneamen-
‘te) & necessario assicurarsi che la macchina sia frenata a mano in-
di portare l'acqua di refrigerazione a temperatura tale da facilita-
re-l'avviamento (circa 40°), per evitare l'eccessiva scarica delle
batterie e 1'incompleta combustione iniziale della nafta.

Tale condizione & ottenuta tramite l'azione di una caldaia di preri-
scaldo tipo Webasto, 180 W da 18.000 calorie/h per ogni motore, che
deve perd essere spenta prima dell'avviamento del motore chiudendo
anche il relativo rubinetto di alimentazione della nafta.
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Se trattasi di primo avviamento dopo lunga sosta dei motori & bene
effettuare lo sfogo dell'aria dai filtri nafta e dalla cannetta di-
stributrice; assicurarsi sempre che le maniglie di comando dei ru-
binetti posti sulle tubazioni delle caldaie di preriscaldo siano
sempre disposte nella posizione normale ciod girate verso il motore
.adiacente, aprire quindi il rubinetto di isolamento della pneumati-
ca. A coltello principale della batteria chiuso (per i protetipi
quelli grandi situati mell‘'armadietto) si mette sotto tensione, ol-
tre a tutti i rimanenti comandi e il cavo di alimentazione dell‘'ap-
parecchiatura Webasto, 1 contatti-7 e 8-dei teleruttori delle pompe
di prelubrificazione e il morsetto - 30h - del teleruttore di avvia-
mento. _ ’ : : L
Inoltre, attraverso il relativo fusibile - R - cavo 110 - si metto-
no sotto tensione i morsetti dei quattro pulsanti di avviamento ed
arresto motori posti sui banchi-di manovra. Premendo i pulsanti di
avviamento, uno per volta, mai contemporaneamente, e per primo quel-
~lo che 'comanda il motore pil distante, la corrente giunge al morset-
to ‘4-16 o 61-18 della morsettiera, rispettivamente per il motore 1

o 2. Viene cosl alimentato il circuito delltelettromagnete di arre-.
‘sto motore e relais pompa nafta e contipuitd. Contemporaneamente con
il -cave 201 o 130 si alimenta il relais della motopompa di preludbri-
ficazione del motore e quello di messa a terra del circuito di av-
viamento. L'elettromagnete di arresto si dispone per 1tavviamento
del motore chiudendo, a mezzo di leve, una valvola di scarico posta
entro al regolatore il quale si dispone per poter essere messd in
pressione mentre il relais pompa nafta e continuitd, con i cavi 5-
10 o 6-10 alimenta il motore della pompa hafta ed i relais consenso
' cambi. Quando la pompa di prelubrificazione ha portato 1l'olio ad u-
na pressione di circa 3-4 Kg/cmq. il pressostato di prelubrificazio-
ne motore stabilisce la eontinuitd del circuito 201-20-2 e 130-13-
131. . : B ‘ , y )

Si alimentanc in questo modo le prime bobine dei teleruttori di av-
viamento attraverso i contatti dei rispettivi blocchi di sicurezza
“(consenso cambi e prelubrificazione). La corrente, dalle vatterie,
pud cosl passare - cavo 30h - attraverso l'ancora del teleruttore
chiuso. - S _ o

Dopo il 1° teleruttore la corrente pud percorrere due vie:

1) Attraverso una resistenza addizionale che alimenta direttamente
il motorino di avviamento il quale & cosl costretto a girare lenta-
mente. In tal modo il rocchetto dentato & facilitato a mettersi in
presa con la corona del volano motore; ’ '

2)'attraverso la bobina superiore del secondo teleruttore elettroma-
gnetico mentre la bobina inferiore di questo contattore resta sotto
tensione per la mancanza di continuity di terra del relativo circui-

I1 campo magnetico generato dalla bobina superiore, non & sufficien-
te a far chiudere il predetto teleruttore: appena perd il rocchetto
.del motorino va in presa con la corona dentata del motore si chiude

41 contatto di terre suddetto a mezzo di un'asticina mossa dal roGx
chetto stesso, e anche la bobina inferiore del secondo contattore-e-
lettromagnetico viene percorsa da corrente. o ,

L'azione magnetica combinata delle due bobine chiude il relativd
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contattore. Ora la corrente passa direttamente dalla batteria al mo-
torino, la resistenza addizionale resta shuntata e il motérino pud-
sviluppare la coppla motrice necessaria’ per 1 avv1amento del motore -
termico. : ,
A motore Diesel avviato il macchlnlsta deve abbandonare 11 pulsante
di avviamento; in tal modo i morsetti - 201 o 130 - restano disali-
mentati, In conseguenza viene a mancare l'alimentazione alla bobina
del primo contattore elettromagnetico il quale, aprendosi disalimen-
ta le due bobine del secondo contattore: che si apre a sua volta.

I1 motorino di avviamento resta in tal modo disalimentato. A motore
avviato, e quando la pressione dell'olio agisce sul pressostato olio
motore, si interrompe la continuitd di terra al ‘relais consenso cam-
bio che. aprendosi determina automaticamente l'arresto del motorino
dtavviamento (apertura blocco 201-20 o 193-13). Cid impedisce di ‘dan-
neggiare il motorino stesso nel caso il macchinista insistesse pit
del necessario sul pulsante di avviamento o di lanciare il pignone di
un motorino di avviamento contro la corona del volano di un motore
gid in moto.

Con l'abbandono del pulsante di avv1amento resta 1noltre disalimenta-
to il relais del contattore elettromagnetlco della pompa di prelubri-
flca21one per cui il motorino della Pompa stessa si ferma ed il re-
lativo pressostato interrompe i blocchi 20-2 o 131- 13

La lubrificazione al motore termico resta ugualmente assicurata dal-
la entrata in funzione della pompa ad ingranaggi calettata sul moto-
re.

Le bobine del relais pompa nafta - continuitd e quella del relals di
arresto motore restano chiuse autoeccitandosi attraverso i cavi 5-50-
160-16-4 e 6-61-18-180-12 dei contatti chiusi sui relais della stes-
sa pompa nafta, i pulsanti di arreste motori delle due cabine posti
elettricamente in serie e il blocco elettrico sull'indicatore di 1li-
vello acqua. La regolare alimentazione di nafta ai motori & indicata
da una lampadina verde, accesa, posta su ogni banco di manovra e nel-
la cabina motori da un manometro di pressione.

I1 motorino della pompa nafta e il relais consenso cambi possono es-
sere allmentatl direttamente chiudendo 1' appos1to coltello che ali-
menta il cavo 10.

Nel caso che all'atto dell! avv1amento del motore il pignone punti con-
tro la corona del volano' senza potersi innestare occorre premere per
un istante a fondo il relativo pulsante di arresto. In tal modo si a-
limenta con cavo 23 o 17 la bobina di chiusura di un avvolgimento se-
condario sul motorino di avviamento e con cavo 201 o 130 la bobina
' di continuitd di terra di tale avvolgimento. Esso determina una leg-
gera rotazione inversaz del motorino stesso che in tal modo presente-
ra, al successivo avviamento, una posizione di innesto pilli favoreve-
le. Per un istante entra in azione anche la pompa di prelubrificazio-
ne ma stante il breve periodo della sua azione non crea alcun effet-
to. Occorre fare bene attenzione durante l'arresto normale del moto-
re di non spingere a fondo il pulsante di arresto per evitare l'a-
zione inversa sopra descrltta del motorino di avv1amento.~ '

Per arrestare un motore & sufflclente premere da una qua131asi cabl-
na di guida il pulsante di arresto per cui si interrompe-la“suddetta
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continuitd. L'E.Magnete arresto motore annulla la mandata della
nafta per effetto dell'apertura della valvola di tenuta della pres
gione dell'olio gntro al regolatore. Se il motore ha marciato a
pieno carico & buona norme lasciarlo girare a vuoto alcuni minuti,
prima di disporlo per l'arresto. Si fe osservare che per eccessiva
temperatura dell'olio del cambio 150°, basso livello d'acqua e bas—
sa pressione di olio - Tav. 5 - il motore si ferma automaticamente
e che se 1 pulsanti di arrésto non-fanno buon contatto elettrico di
serie, come sopra detto, 11 motore non si avvia,

Avviamento di emergenza - Tav,2 -

Nel caso di inefficienza del circuito di comando di avviamento per
culi dal banco di manovra, premendo il relativo pulsante, non si pas
sa ovviare il Diesel & passibile intervenire direttamente a mano
sulle ancore dei rele di avviamento.

Per un.regolare avviamento, anche in questo caso, occorre assicurar-
sl di quanto segue:

- che la elettropompa della nafta alimenti il circuito; in caso con
trario che la nafta sia & livello normale nella cassa di carico
disposta sotto al tetto delle locomotiva. La elettropompa della
nafta pud essere alimentata direttamente con la chiusura dell'ap
posito interruttore - cavo 10 - 0 bloccaggio a mano del relativo
rele.

Nel caso di inefficienze della eléttropompa nafta la cassa di ca-
rico pud essere alimentata con la pompa a mano;

- che 1la prelubrificazione del motore sia avvenuta regolarmente.
Nel caso non funzioni il reld di alimentazione della pompa rela-
tiva occorre chiudere decisamente a mano i contatti interessati
mantenendoll chiusi per tutto il tempo occorrente od ottenere una
buona prelubrificazione;

- che il reld E.Ii. di arresto motore sia eccitato; in caso contra-
rio bloccarlo a mano tenendo presente che, agendo in tal modo, il
cambio non reste pilt protetto da eccessiva temperatura dell'olio
nel circuito pperante mentre il motore resta ugualmente protetto
per bgssa pressione dell'olio di lubrificazione con l'arresto au-

tomatico ma non per il basso livello acqua di refrigerazione.

A questo punto dopo aver tolto i coperchi di protezione si
deve spingere a mano, decisamente cio® con forza, l'ancora del rel?
di massa del circuito di avviamento ed in seguito quello di chiusu-
ra del relé principale di avviamento.

Con la .chiusura di quest'ultimo relé si alimenta il circuito di lan
cio del motorino elettrico con in serie la resistenza di caduta; di
conseguenza il pignone si innesta nella corona del volano motore, do
po di che si chiude il reld relativo alla alimentazione del campo
principale.{In tal modo il motore termico viene messo in rotazione.

Le ancore, dei due reld, premute a mano debbono essere abbandonate
contemporaneamente appena il motore si & avviato.

Resta inteso che tale sistema di avviamento del Diesel deve essere
attuato solo in casi di assoluta necessitd e per ben valutare la
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azione decisa che deve essere svolta a mano sulle ancore dei rel?
¢ bene fare preventivamente una prova pratica a vuoto ciod con il
coltello delle batterie aperto.

Anche + coperchi dei relé sopra detti debbono essere tolti a col-
telli batterie aperti.

' Un_secondo sistema di avviamento di emergenza del motore, da attua-
re sempre con‘;e-precauzioni sopra elencate, consiste nell'alimen-
tare, con due od unico spezzone di cavo facendo contatto deciso,dal
positive della morsettiera posta sotto ai relé di avviamento - cavo
grosso - al morsetto 201 o 130 a seconda del motore interessato (Ve
di Tav.2); in tal modo si chiuderd if reld di massa. A seguito e
sempre dal positivo della suddetta morsettiera dovré essere alimen-
tato 11 cavo 2 o 131.
Con opportuni cavi con spine appositamente confezionate la manovra
risulta facile. Resta cosl alimentato tramite la resistenza di ca-
duta, il circuito di lancio del motorino, 'per cui, quando il pigno-
ne si sard innestato nella corona del volano automaticamente si chiu
derd il reld di alimentazione del campo principale. Ad avviamento av
venuto interrompere decisamente le contimuitd di emergenza stabili-
te.

Anormale chiusura per saldatura dei contattl del teleruttore del
campo inverso.

"I1 teleruttore e relativa ancora di alimentazione dell 'avvolgimento
del campo inverso sono ubicati entro al cOperchlo della culatta del
motorino stesso.

Nel caso che tale ancora resti anormalmente chiusa, per saldatura
dei contatti perlinati, od altro, alla chiusura del coltello prinei
pale delle batterie sl determina l'immediata chiusura del telerut-
tore di avviamento avente 1l'ancora shuntata da resistenze.- Tav.2 -
cido avviene per effetto del passaggio di corrente, attraverso 1'an—
cora chiusa del teleruttore del campo inverso, sull'avvolgimento del
campo- principale IOgni via normale di terra di tali campi & inter-
rotta) nonché resistenza di caduta sul relativo teleruttore che va
ad alimentare la sua prima bobina avente terra diretta. Naturalmen-
te il fenomeno non porta all'innesto del motorino nella corona del
" volano perchd il precedente teleruttore, indicato nello schema e

' quello ultimo 'di terra sono aperti.

Si ha soltanto una indicazione esatta dell'anormalitd in questione.
In questo caso occprre subito distaccare il coltello delle batterie
(in caso contrario la bobina alimentata si surriscalderebbe e bru-
cerebbe entro breve tempo) e provvedere in seguito &llo sbloccaggio
' dell'ancora rimasta bloccata chiusa. Per tale operazione occorre
togliere d'opera il motorino. Se con l'anormalitd indicata si ten-
ta ugualmente di mettere in moto il motore termico relativo, alla
chiusura del relais di terra cave 201 o 130.- il relativo motorino
elettrico si mette immediatamente e velocemente a girare in senso
inverso contemporaneamente all'azione delle elettropompe di prelu~
brificazione e nafta, I sintomi indicativi di tale anormalitd sono
resi ben evidenti sia per fenomeno ottico che acustico per cui a-
normalité'dovute a tale genere di avaria dovrebbe essere neutraliz-
zate in tempo. Per proseguire la corsa con un solo motore dlstacu
care il cavo ai terra della bobina che si autoecdita.
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CIRCUITO DI PROTEZIONE MOTORE CAMBIO ED ALIMENTAZIONE POMPA NAFTA
Tav. 2* e 5° ' S

Perch® il motore Diesel possa mettersi in moto, oltre al funziona-
mento regolare della pompa ‘di prelubrificazione ‘e del -circuito e-
lettrico di avviamento deve entrare in funzioneé anche il circuito
della elettropompa della nafta e dell'elettromagnete per l'arresto
del motore come detto in precedenza. Tale elettromagnete, guando.la
sua bobina & percorsa da corrente, chiude una valvola di scarico
dell'olio che predispone il regolatore per-entrare in pressione e
permette alle singole pompe di iniezione di disporsi per la portata
stabilita per l'avviamento, mentre, guando la bobina & disalimenta-
‘ta, la valvola resta aperta'e tutte le pompe d‘'iniezione si dispon-
gono per la mandata nulla. ‘ )
Quindi, sé il motore & in moto, la disalimentazione della suddetta
bobina ne provoca 1'arresto, se invece & fermo esso non si avvia.
Sia la bobina del relais ‘che chiude il circuito della elettropompa
della nafta, che la bobina dell‘elettromagnete d'arresto motore ri-
-cevono l'alimentazione de un contatto del pulsante di avkiamento ca-
 vo 4-16 o 61-18 - Tav.2 —. Tale contatto a pulsante abbassato, sta-
bilisce anche la coritinuitd elettrica fra i pulsanti’di arresto del
‘motore interessato sui due banchi di manovra. I suddetti pulsanti di
arresto qguando sono & riposo, ciod alzati, danno continuitad attra—-
verso i cavi 16-4 o 18-61 al circuito di autoeccitazione del relais
pompa nafta ed elettromagnete di arresto motore -oltre .al relais ter-
" mostato olio cambio con termostato tarato a 150° ed alla EV dell‘ac-
celeratore quando & chiuse il relativo interruttore -cavo _}9—49 Tav.
5' : ’ . N - - ) T s IR : . .

I1 motorino della pompa della nafta pud essere messo in funzione a-
" zionando un interruttore di emergenza che: 1o alimenta .direttamente

~ ~-cavo 10 -: una derivazione consente l'alimentazione a motore fer-
mo, del relais di consenso dei. cambl Tave2.- -. - -=. -~ . -
L'elettromagnete di arresto motore prende la continuitd verso mas-
se unicamente dai contatti inferiori -del relativo relais della tem-
peratura dell'olio del cambio - Tav.5.- L
Tale circuito cosi disposto provogca l'arresto del motore allorché
1'olio del cambio assume la temperatura limite di 150°. In tal caso
la lampada spia derivata dal morsetto 28+281 .0 38-381.si accende se-

gnanaldo l'anormalitd. La bobina del relais temperatura.cambio ¢ sem

pre sotto tensione e la continuitd di terra @ stabilita dal termo-
stato dell'olio del cambio quando questo raggiunge i 150° - cavo 4-
21 o 12-31. L 7 . S o (
Dallo stesso schema si rileva che.le bobine dei relais a tempo si-
tuste in cabina motori sono anoh'esse sotto tensione alimentate dai
cavi 590-63 o 590-53 perd, in via normale, il circuito verso terra
_ 250 o 350 - & interrotto sia dal commutatore pneumatico che dal
pressostato olio.camblo. Entrando in funzione uno di questi due ap-
parecchi, bassa pressione d'aria nel circuito, alimentazione del re-
golatore acceleratore e innesto turbina o bagsa pressione olio cam~
' vio, la bobina del relais a tempo si eccita con un ritardo di 10 se~
condi circa interrompendo la continuitia verso terra della bobina .
_dell'elettrovalvola acceleratore cavi 4-39-270-27 o, 12-49-370-37..
Swi banchi di manovra si accende in tal caso-ls lgmpadina spia - Po -
wpressione olig cambio! cavi.28-280 o.38-380 sd.il motore, se acce-
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lerato, scende al minimo dei giri. La elettrovalvola dell‘'accele-
ratore pud anche diseccitarsi per aumento anormale della temperatu-
ra dell'acqua di refrigerazione del motore -(95°)- e cid perche il
circuito verso terra di questa EV & vincolato in'serie oltre al con
tatto sul relais a tempo suddetto, anche al termostato della tempe-
ratura acqua del motore. Anche in questo caso il motore scende al
minimo dei giri e si accende la lampadina spia sul banco - TA -"tem
peratura  acqua motore" cavi 28C-26 o 38C-36.

Concludendo un aumento anormale, della temperatura dell'olio operan
te nel cambio, oltre i 150°, fa intervenire il termostato olio cam—
bio che stabilisce il circuito di terra al relais "termostato olio
cambio"; esso a susz volta interrompe la continuitd‘'verso terra alla
bobina dell'elettromagnete di arresto del motore cavo 4-3 o 12-11
Tav.5. Normalmente la temperatura dell'olio si mantiene sui 110° cir
ca; soltanto nel caso di avviamenti partlcolarmente dlffiClli dei
treni la temperatura pud raggiungere i 1500,

Se invece si abbassa la pressione dell'olio al cambio o la pressio-
ne d'aria al circuito pneumatico dell'acceleratore e innesto turbi-
na, per un periodo superiore agli 8", interviene il relais a tempo
il quale disalimenta l'elettrovalvola dellacceleratore ed il moto-
re se accelerato scende al minimo dei giri come pure guando la ten-
peratura dell‘'acqua di refrigerazione del motore supera il valore

di taratura del relativo termostato -95°-. In conseguenza all'eritra-
ta in funzione di uno dei suddetti apparecchi di sicurezza, sia che
il motore si fermi o si porti al minimo dei. giri, il macchlnista pud
subito rilevare il genere dell'anormalitd dall'accensione,
chi di manovra, delle lampadine sp1a a luce rossa interessant
parecchiature di protezione.

I1 relais a tempo interrompe il circuito dell’apparecchlo da esso
dipendente dopo trascorsi 8" dall'alimentazione della sua bobina in
virti di un dispositivo meccanico regolabile di cui detto relais &
provvisto.

Esso costituisce un pregio del relals stesso, perché consente di fa-
re eseguire il cambio delle marce sia ascendenti che discendenti a
motore accelerato dato che, in tale passaggio, si annulla la pres-
sione del fluido operante e quindi si stabilisce la continuitd di
terra di tale relais - cavi 250-22 o 350-32. Cid perché il tempo ogc
corrente per passare da una marcia all'altra & nell'ordine di 4".

Il relais a tempo entrando in funzione solo dopo 8" dalla mancanza
di pressione d'olio mantiene la continuitd elettrica all'elettroval
vola dell'acceleratore per cui il regime del giri del motore duran—
te questa fase non varia.

Dallo schema del circuito di sicurezza e segnalazione -Tav.5 - si
vede chiaramente che l'elettrovalvola dell'acceleratore & alimenta-
ta attraverso lo stesso cavo -4 o0.12- che alimenta la bobina arre-
sto-motore con l'interposizione-di una valvola di protezione ed un
interruttore posto a monte di ogni EV - cavi 39 o 49 - per la pos-
sibilitd 4i accelerare un motore indipendentemente dall'altro. In
tal caso & necessario aprire anche l'interruttore inserzione turbi-
ne -.cavo 59-590.-

Sia la motopompa della nafta, 1° elettromagnete di arresto motore,

" 1'EV dell'acceleratore e le bobine-del telais temperatura olio cam-
bio dopo che il macchinista ha abbandonato il pulsante -di avviamento,

{el aﬁ' ve




restano alimentati attraverso uno dei contatti posti sui relais e-
iettromagnetici di comando della .pompa nafta, i contatti a riposo
dei pulsanti di arresto motore, elettricamente in serie, dei due
banchi di manovra e il pressostato del livello acqua — Tav.2-5, -

E' da notare inoltre che in caso di fermata del motore Diesel per
difetti non dipendenti dagli apparecchi.inseriti nel circuito di pro
tezione (come rientrata d'aria nelle tubazioni della nafta od altroT,
resta in funzione la pompa della nafta, l'elettromagnete arresto mo-
tore e l'elettrovalvola dell'acceleratore. Per disalimantare i sud-
detti circuiti occorre agire per un istante sul pulsante arresto mo-
tore interessato.

Generaliti della trasmissione.

Su ogni telaio del carrello & sistemato, sospeso a mezzo di . tre sup -
porti, un cambio di tipo Maybach - Mekydro K.104.U. Esso & composto
di un trasformatore di coppia idraulico collegato ad una scatola di
ingranaggi a quattro stadi comprendente un invertitore di marcia.
L'innesto delle quattro marcie del cambio meccanico & automatico ed
ottenuto mediante due coppie di manicotti dentati di tipo Maybach -
Tav.3} bis - con comando a bilanciere. I1 trasformatore di coppia i-
draulico si innesta tramite l'azione dell'aria compressa inviata in
apposito stantuffo di comando del servomotore idraulico relativo —
Tav.3. Il trasformatore & protetto - Tav.5 - da un termostato tara-
to a 150° posto entro al circuito del liquido operante il quale, al
raggiungimento di tale temperatura, provoca l'arresto del motore
(accensione lampada spia sul banco); da un pressostato che intervie
ne per la disposizione al minimo déi giri del motore quando la pres
. sione del liquido operante si abbassa al disotto di un determinato
valore (accensione lampada spia sul banco); da un termometro per se
gnalare a distanza la temperatura del fluido operante.

Cambio idromeccanico MEKYDRO Tav.3-3bis. ,

Come sopra detto esso & costituito da un convertitore di coppia i-
draulico accoppiato ad un cambio meccanico ad ingranaggi sempre in
presa con combinazione automatica di rapporti per realizzare quat-
tro velocitd I-II-III-IV. ‘ :

Entro la scatola del cambio e contenuta anche la terna di ingranag-
gi 9-10-11 per l'invertitore del senso di marcia comandato da una
coppia di manicotti - H - identici a quelli delle marce.

La pompa centrifuga del convertitore di coppia, sempre pieno di
olio a 5 Kg/cmq. quando’ il cambio & in funzione, & in presa con il
motore tramite la coppia moltiplicatrice 1-2 e albero cavo, In tal
modo la velocitd di rotazione della pompa & pill elevata di quella
del motore il che permette di realizzarla di dimensione ridotta. La
turbina & invece solidale all'albero che trasmette il moto alla cop
pia di ingranaggi 4-3 ed & dotate di un sistema di palettature -P-V-
spostabile assialmente (presa-folle) mediante l'azione dell'olio
sotto pressione (27 Kg/cmg.) in apposito cilindro servomotore -S-
incorporato nel convertitore. Quando la turbina & in presa anche la
palettatura mobile - P- si trova in corrispondenza della palettatu
ra della pompa centrifuga e ruota nello stesso senso di questa.
Quando invece la turbina é¢disinserita (folle) in corrispondenza
della palettatura della pompa centrifuga si trova un'al tra palettaw
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tura sempre del gruppo turbina, ma avente palette -V- rivolte in
senso contrario alla precedente. Detta pralettatura ha lo scopo di
frenare e ridurre la velocitd dell'albero secondario e facilitare
in tal modo. la sincronizzazione dell'albero motore e condotto du-
rante il cambio di velocitd.

Lsiste anche ung palettatura -C- di correzione della direzione del-
le vene fluide che oltre a dirigere il fluido operante verso la pom-
pa. centrifuga migliora il rendimento della trasmissione.

Un vantaggio particolare della trasmissione Mekydro & rapprnsentato
dallo sforzo continuo di tra21one disponibile.

I1 cambio Mekldro si presta bene tanto per i treni pesanti a velo-A
citd moderate quanto per i treni a velocitd elevate. Il rendimento
della trasmissione si mantiene elevato in virti delle 4 marcie che
possono essere utilizzate nel modo pil conveniente. Tutto il lavoro,
allo spunto della macchina, & sopportato dalla parte idraulica e
per.l'innesto delle marcie non sono interessati organi a frizione.
I1 convertltore montato sulle macchine prototipo & circondato da u-
na camicia entro la quale passa l'acqua di raffreddamento dél moto—
re mentre sulle macchine di serie 1'olio del convertitore viene re-
frlgerato in uno speciale refrigerante tubolare posto a lato del
cambio.

Funzionamento del cambio Tav, 3-3bis. ~ :

Con il motore fermo il cambio si trova in posizione di folle mecca-
nico ed idraulico.

Qccorre tenere ben presente che il folle meccanico & ottenuto con

la disp031210ne automatica in posizione centrale del bilanciere —o—
e dei manicotti —H- dell'invertitore mentre il cambio meccanico ve-
ro e proprio ha sempre una marcia innestata sia a motore fermo che
a-motore in moto. L'invertitore pud restare ‘accidentalmente innesta-
to dopo l'arresto del motore nel caso la locomotiva sia stata ferma-
ta con la trasmissione in tiro (frematura con il motore sotto sfor-
20) per cui le molle -J- del dispositivo automatico di comando, per
effetto degli attriti tangenziali, non rieseono a sfilare il mani-
cotto inserito. La marcia che g locomotlva ferma resta innestata
nel- ‘cambio & la 1* o la 2% o la 3" ciod l'ultima inserita in presa,
al cessare dell'azione motrice, mai- la 4%. Infatti se quest 'ultima
marcia-& inserita, nel portare la leva dell'acceleratore a zero il
cambio scala automaticamente in 3* al ragglungimento della veloci-

th limite per tale passaggio.
‘A seguito di ulteriore riduzione di velocité non avvengono piu al-

tri passaggi alle marcie inferiore e in tale caso la. 3* marcia re--
sta innestata anche a locomotiva ferma. Soltanto alla ripresa del
moto della locomotiva il cambio meccanico si disporrd per l'inser-
zione della 1 marcia. Dopo avviato il motore ed al minimo dei giri
si~ 1nserzsce, a mezzo rubinetto con comando a leva posta sul banco
di manovra, il dispositivo pneumatlco - M1 o M2 - di comando del
cassetto ~F-. del servomotore idraulico dell'invertitore il quﬁle di-
sporri per il passaggio dell'olio sotto pressione a 3,5 Kg/cm® in-
viato dalla pompa -N- {portata litri 3,5 al 1") mossa dal motore, -
sopra o sotto al pistone -G- di comando del bilanciere -C- per la
disp03121one ‘del senso di marcia comandato. Entro al convertitore
eslste una faSCla frenante che ha il complto dai trat%enere la par- -
te secondaria-ed: il treno degli ingranaggi ‘durente l'avviamento del
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motore, finché gli innesti dell 1nvert1tore non sono entrati in pre-
sa.
Durante la breve fase di avv1amentp del motors e cio® quando la pom
pa -N- genera la pressione d'olio a 3,5 Kg/cm® si ottiene un primo
spostamento del leveraggio dell'invertitore per l'accosto degli in-
nesti che debbono entrare in presa per il senso di marcia cogandato.
In seguito quando la pressione dell‘'olio raggiunge i 5 Kg/cm
sblocca la fascia frenante posta entro il convertitore e successivaa
mente per un compleasso gioco di pressioni d‘olio, fori calibrati e
molle dell'apparecchiatura di comando idraulico si produce un auto-
matico dolce parziale innesto della turbina che determina un picco-
lo spostamento del treno di ingranaggi tale da faverire il completo
innesto dell'invertitore. Ad innesto completato e sempre automatica-
mente la turbina si disinserisce ed il motore resta in moto con il
gruppo cambio-invertitore innestato.
Rimane sempre il folle idraulico. Se l'invertitore non risulta com-
pletamente innestato non si pud ottenere in seguito l'innesto della
turbina.del convertitore. Teneére ben presente che il cassetto - F =
resta disposto per il senso di marcia stabilito in precedenza dnche
quando si riporta la leva del banco al centro per cui ad ogni avvia-
mento del motore l'invertitore si dispone immediatamente per il sen
so che era stato inserito precedentemente mentre il cambio mantie-
ne il folle idraulico.
Ottenuta la disposizione del senso di marcia, e.cid sempre a rota-
bile fermo, non & pil possibile variarla quando il rotabile & in mo
vimento anche agendo sulla maniglia del banco in quanto la pompa -
-L-, che prende il moto dall'albero in uscita dal cambio, genera u-
na pressione d'olio che entra nel servomotore di comando degli ine
vertitori stantuffo -K- per disporlo attraverso opportune luci e val
vole, non visibili nello schema, in alto o in basso, a. seconda del-
senso di maroia{stabilito, in maniera da confermare la posizione del
lo stantuffo -G- anche con la leva del distributore in senso inver-
80 e garantire quindi la marcia normale per tutto il periodo che il
veicolo & in movimento. Esiste inoltre uh blocco meccanico -Z- co-
mandato dalla pressione di inserimento turbina che impedisce qual-
siasi anormale spostamento dell'invertitore a turbina inserita. Ap-
pena il veicolo si sard arrestato ‘e quindi non pil attiva la pompa
-L- e la turbina, avverrd istantaneamente l'inversione comandata
. della marcia. Pur esistendo i suddetti vincoll le manovre di sposta-
mento del rubinetto comando invertitori a veicolo in moto non si deb-
bono effettuare nemmeno & scopo di prova.
I cambi di velociti avvengono automaticamente in relazione alla ve-
locitd della locomotive e del motore.
Il meccanismo interessato all'automatismo dell'innesto marcia & co-
stituito da un doppio regolatore centrifugo -R- di cui il primario
riceve il moto dall'albero motore (ingranaggio 1) e il secondario
dalla trasmissione in presa con il carrello (ingranaggio 2).
L'azione dei due regolatori & contrastante ed agente su di un colla-
re centrale al quale & collegato il leveraggio per il comando del .
distributore -O-. Tutte le volte che una variazione dei giri sull'al
bero primario o secondarioc & di valore tale da far assumere degisa-
mente al collare. posizioni ben definite il distributore -0- si spo~.
ata verso il basso (marcxe creacenti e quindi = prevalenza del re-—-

.
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golatore secondario) o verso l'alto (marcie discendenti e quindi
prevalenza del regolatore primario); l'olio ,inviato dalla pompa -N-
ve ad agire sul selettore -A- il duale 8i dispone opportunamente
per permettere esso pure il passaggio dell'olio in pressione, sem--
pre fornito dalla pompa -N-, attraverso luci non possibili a rappre
sentare in un tale schema, ai servomotori -B- o -C- di comando dei
bilancieri a-b e relativi manicotti di innesto marce. Essi realiz-
zano il rapporte adatto alla velocitd della locomotiva. Il seletto-
re -A- assume una posizione ben definita relativa. a ciascuna marcia
grazie ad un sistema di arpionismo. All'innesto della nuova marcia
si produce inizialmente, nel convertitore di coppia, un aumento d4i
scorrimento che si ripercuote sul regolatore inserito sul seconda-
rio. Esso, tramite il collare centrale, riporta il distributore -O-
nella sua posizione iniziale pronto per iniziare gradualmente una
seconda corsa al diminuire dello scorrimento nel convertitore. A mi
nimo scorrimento si ottiene l'innesto delle marcie in ordine cre-
scente e col massimo scorrlmento 1'innesto delle marcie in ordine de
crescente.

I relativi manicotti scorrevoli non potrebbero'effettuare la manovra
necessaria, dato l'elevato valore della spinta tangenziale a cui so-
no soggetti i denti in presa durante la trasmissione del moto, se
contemporaneamente, tramite il selettore -E-, azionato dal distribu
tore -D-, la turbina non venisse disposta per qualche decimo di se-
cendo in folle idraulico.

In tal modo si scaricano le pressioni tangenziali sui manicotti in-
negtati per cui si s§filano, e la turbina agisce con la relativa pa-
lettatura mobile per facilitare il loro sincronismo e l'innesto per
la nuova marcia. -

I passaggi da una marcia all'altra ascendenti o discendenti avvengo-
no secondo le disposizioni delle leve a bilanciere a e b indicate
in Tav.3. Occorre notare che per passare dalla 1* alla 2%, dalla '3*
alla 4* marcia e viceversa si sposta un solo bilanciere mentre per
passare dalla 2* alla 3* marcia e viceversa si spostano entrambe le
leve a bilanciere. Per facilitare in entrambi i casi 1l'innesto del
relativi manicotti occorre avere un'azione di sincronismo. Tale pos
sibilitd & consentita rallentando od accelerando il manicotto scor-
revole relativo. Cid & possihile grazie allo spostamento assiale
delle palettature mobili della turbina che per i passaggi dalla 14
alla 2%, dalla 3* alla 4" marcia agisce con la palettatura -V- di-
sposta in senso inverso e quindi rallenta il moto dell'albero se-
condario che nella marcia precedente girava pil veloce. Il passaggio
dalla 2" alla 3* marcia avviene invece in due tempi e precisamente
.10 tempo, si ha il medesimo spostamento della palettatura mobile -V-
della turbina per frenare, sincronizzare e innestare la parte di al
bero. secondario -facente capo all'ingranaggio 4:

2° tempo; la turbina torna ad innestarsi parzialmente e poichd la
trasmissione si trova ancora in folle in quanto il manicotto scorre-
vole, facente capo alla ruota -6-,non ha potute ancora innestarsi
nella ruota -8- pil veloce essa agisce. leggermente con la normale
palettatura -p- ed accelera l'albero secondario per il raggiungimen-
to del sincronismo del 29 manicotto con la ruota -8- fino a deter-
‘minare l'innesto. Per i passaggi inversi dalla 4" alla 3* e dalla 2*
“a1la 1* marcia gli innesti dei manicotti relativi, come & possibile



rilevarc dallo schema, avverranno per accelerazioni degli alberi
secondari. mentre il passaggio dalla 3* alla 2* marcia,ottenuto

con lo spostamento di entrambe le leve a bilancieri a-b,avviene in
due tempi,come sopra,detto nel caso del passaggio dalla 2* alla 3*

e precisamente: 1° tempo innesto di un primo manicotto sull‘ingra-
naggio 7 con la azione frenante della turbina disalimentata; 2° tem-
po innesto del 2° manicotto sull'ingranaggio -5- con l'azione ac-
celeratrice della turbina parzialmente innestata. Dallo schema Tav.3
¢ evidente che lo stantuffo -C- e relativo bilanciere -a- interven-
gono solo nei cambi doppi cioé passaggio dalla 2* alla 3" marcia e
viceversa. ' - o ; : o o
Durante la fase di cambio di marcia e cio d'innesto e disinnesto
turbina la pressioge dell'olio del circuito di comando che normals,
mente & di 8 Kglem® viene elevata per un breve istante a 27 Kg/cm®,
cid si rende necessario per un deciso spostamento del servomotore
di comando della turbina. Tale pressione viene poi subito ridotta
~al valore di 12 Kg/em® al fine di non caricare eccessivamente i. pat-
tini dei collari e innesti a dente da sincronizzare e fintanto che
1l'innesto dei manicottj non & completo la pressione-dell’olio non
si riporta ai 27 Kg/em® necessaria per comandare il riinnesto della
turbina ed in seguito resta regolata ad una pressione di 58 Kg/cm®.
In conseguenza se i manicotti di innesto del cambio non sSono rego-
larmente e completamente inseriti non si pud ottenere ltinserzione
della turbina. L'olio operante entro al circuito del convertitore,
lo stesso del cirguito di comando, & mantenuto ad una pressione co-
stante di 5 Kg/em“. Ltinserimento della turbina ¢ controllato anche
da una valvola che chiude’la condotta di un pressostato (pressione
olio cambio) che in caso di ritardo (8%) eccita il relais di prote-
zione a tempo il quale non permette pill al motore di accelerare.

Al fine di evitare il prodursi di pendolamenti fra due marcie vici-
ne & stato disposto un dispositivo di ritardo idraulico non. possi-
bile da illustrare nello schema. , ' ' : '
- Sulla scatola del cambio, mossi dagli stantuffi B e C, si trovano
due indici -S- Tav.3 bis- i quali in ogni momento danno 1'indicazio-
ne della marcia innestata dl cambio stesso. Essi debbono essere let-
ti nel seguente modo: ‘

19 indice nella posizione 1 -

20 " oon " 1 - g -la marcia innestata & la 1* |

la marcia innestata & la 2%

VI

. 20 u "n " 1 -

1¢ indice nella posizione

20 " w o " la marcia innestgta ¢ 1a 3°

1° indice nella posizione

10 indice nella posizione 2 - 4. g,
20 ‘ 11 o " , n g

le marcia innestata & la 4°

Wl w
e
Aelaw

E' da tenere presente che quando il cambio & in 4* marcia e la leva
dell'acceleratore ¢ stata portata a zero la turbina non si disinse..
risce per evitare che, nei lunghi percorsi per inerzia su linea ad,
andamento favorevole, 11*liquidgf9perante’si riscaldi eccessivamente




per l'azione di frenatura della palettatura -V-. Cid & ottenuto au
tomaticamente con particolari giochi di valvole e pressione del cir
cuito del liquido operante.

In tali condizioni se la velocitd del veicolo asi riduce nel campo
della 3* marcia questa si innesta nel modo precedentemente descrit-
to mentre la turbina, se la leva di comando & mantenuta a zero, ri-
mane disinserita. Da questo istante pur riducendosi ulteriormente

la velocitd del veicolo lg 3* marcia rimane inserita anche quando

il veicolo sari completamente fermo, Appena sari riportata la mani-
glia di accelerazione e innesto turbina in 1* posizione il cambio
‘automaticamente si disporrd in 1® marcia per ravviare la locomotiva.
Nel caso che, dopo l'arresto della locomotiva ed a motore in moto,
si effettui la manovra di inversione del senso di marcia oltre ad in-
nestarsi l'invertitore come gia descritto si ha il passaggio della
marcia inserita, nel nostro caso- la 3%, alla 1* marcia senza sposta-
re la leva di accelerazione ed innesto turbina.

Nel caso di locomotiva in mareia su linea ad andamento favoravole,
anche mantenendo la leva di accelerazione ed innesto turbina a zero,
all'aumentare della velocitd le marcie ascendenti- si innestano auto-
maticamente pur essendo per: la 1%, 2% e 3*® marcia la turbina disin-
nestata; essa perd si inserisce automatlcamente e per breve tempo
soltanto per facilitare il sincronismo degliinnesti.

_Arresto dél motore a locomotiva in corsa.e Successivo avviamento.

- Se durante la corsa della locomotiva il motore viene fermato oppure
esso si arresta automaticamente l'invertitore, come sopra detto,. si
dispone immediatamente in folle per effetto dell‘'azione della molla
-J- sul leveraggio che fa capo allo stantuffo -G~ di comando della
leva a bilanciere -c- & innesti -H- Tav.3; in tale caso la pompa -L-,
attraverso condutture non indicate nello schema, invia ealio fra i
due piattelli della molla ~Jx a conferma della posizione di folle
(pressione di circa 25 Kg/cm“), alla fascia frenante del convertito-
re per mantenerlo aperto e provvede inoltre alla lubrificazione di
tutti i manicotti scorrevoli (pressione 0,4 Kg/cm®).

L'avviamento di un motore in corsa & possibile poiché i dispositivi
di automatismo provvedono a sincronizzare i manicotti deéellfinverso-
re. La pratica perd ha messo in evidenza che quando la velocitd di
marcia & elevata, il tempo occorrente a raggiungere il sincronismo
& piuttosto lungo, e gli attriti frontali che si producono nei mani-
cotti potrebbero, a lungo andare, risultare pericolosi. E' percid
sempre consigllablle avviare il termico a rotabile fermo; in caso

di necessitd farlo a velocitd di marcia non superiore ai 50 Km/ora,
tenendo la maniglia di comandc accelerazione predisposta per l'in-
serzione turbina, e aprendo l'interruttore della E.V. dell'accele-

ratore corrispondente in modo da essere certi di evitare l'avviamen-
to sotto accelerazione. :

Le velocity fisse del treno per l'innesto automatico delle marcie
pud essere variata entro limiti ridotti in pilt.o in meno agendo su
apposito registro varilatore della lunghezza dell'asta di comando

‘del distributore "O" - Tav.3. Anche il macchinista entro ridotti.li
miti, agendo opportunamente sulla leva dell'adceleratore, pud anti-
cipare tale innesto. Nel caso ‘gli-assili di un carrello slittasse-
'ro la variazione di vélocitd sl ‘trasmette in aumento a quella dell’ al
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bero secondario del cambio e di conseguenza il doppio regolatore
centrifugo entra in azione per innestare subito la marcia superio-
re con c¢id aumenta la coppia resistente e gli assili si mettono al
la normalitad. Allorché gli assili cessano lo slittamento entro al
cambio si innesta 1mmed1atamente la marcia normale corrispondente
alla velocitd del mezzo.
Gli alberi del cambio sono composti di vari elementi. Ognuno di es
si & costituito da un ingranaggio e di una appendice fissa sulla
quale sono ricavate le scanalature per l'applicazione del relativo
manicotto scorrevole dentato frontalmente.
Gli ingranaggi interessati ai rapporti di trasmlss1one portano, sul
la parte opposta all'appendice fissa, un innesto frontale atto al-
l'accoppiamento con il relativo manicotto scorrevole. I due ingra-
naggi dello invertitore portano anch'essi 1l'innesto frontale. lLa
parte centrale di ogni ingranaggio fa da guida e supporto mediante
opportuni cuscinetti ad un elemento dell'albero. :
Naturalmente tutto il meccanismo, & convenientemente sopportato,
tramite guscinetti di banco dall'incastellatura del cambio. Per ac-
celerarexmotori senza spostare la macchina, ciod mantenendo il fol
le idraulico occorre portare la maniglia di inversione marcia, po
sta sul banco, in posizione centrale. In tal modo si toglie il con
senso- elettrico, tramite i controller degli invertitori, alla EV
di consenso innesto turbina per cui ruotando la leva dell'accelera
~tore si mccelerano i motori senza comandare i servomotorl pneuma-
tici di comando innesto turbina. :
Per maggior sicurezza, quando si deve operare in tal senso, & bene
aprire l'interruttore posto nell'armadietto in cabina motori per
interrompere il circuito di alimentazione della EV di innesto tur
bina. Cid allo scopo di impedire il wverificarsi di avarie assai
gravi nel caso, per distrazione, venisse spostata la maniglia del
" 1'invertitore AV o IN con conseguente innesto di turbine e sposta
mentl incontrollati di locomotiva a motori fortemente accelerati.
Cosl operando, per intervento del relais a tempo, i motori reste
rebbero accelerati per 8": occorre percid aprire l'interruttore 59
posto nell'armadietto in sala motori, per interrompere l'alimenta
zione del relais stesso, e rendere possibile una agcelerazione pro
lungata. In taeli casi onde evitare di riscaldare eccessivamente il
liquido operante & bene non insistere e¢cessivamente sull'accelera-
zione dei motori mantenendoli comungue ad un regime non superiore
ai 900 giri al 1!, ,
Prima di spostare la locomotiva dopo tali prove occorre:
-~ -riportare la leva di accelerazione a zero;
- chiudere l'interruttore inserimento turbina precedentemente a-
perto;
- predisporre la leva dell'invertitore di marcia per la direzione
richiesta e controllare il consenso sul banco,
- agire sulla leva di inserimento turbina e accelerazione -motori.
Manicotto Maybach Tav.3 bis. E! costituito da una corona dentata
frontalmente con denti a profilo speclale. all'interno della coro
- na ne esiste un'altra concentrica ma con possibilitd di limitataw
movimento rotatorio tramite l'azione 4i mallette. Quando un@[ 3
mn;cotti da innestare giré, pj.u veloca dell'altro vadi par
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-1- in mancanza della 2* corona interna esso sarebbe costretto ad
effettuare un salto tra dénte e dente dell'ampiezza -W- urtando,
con violenza tipica della grattata, la sfaccettatura -a- contro la
corrispondente -d- del dente opposto particolare -2- e sollecitan--
do negativamente le leve a forehetta, e i relativi pattini e servo
motori, a forti reaszioni. ,

Con la realizzazione della corona interna mobile che a manicotto ai
sinnestato sporge a copiare in parte il vano del dente - particola
re —3-4- il manicotto esegue un salto di ampiezza - W, - inferiore
a - Wy - al punto da far notare nella fase ‘di sincrnngzzazione gn
un-fruseio di strisciamento dei denti anzich® una grattata; cig

che dal fatto che la spinta esercitata dai bilancieri sui manicot
ti-in tale periodo, come detto in precedenza, & di valore ridotto
(12 Kg/cm®) «

- Con l'approssimarsi del s1ncronismo dei manlcotti particolare -5-

- la faccia -C- del dente da innestare comincia ad agire sulla corcna
mobile interna comprimendo le mollette e facendola rientrare verso.
sinistra come se fosse in tal caso il manicotto fisso a scorrere
sotto a quello mobile. Raggiunto il sincronismo completo (tempo po
chi decimi di 1") tutta la corona mobile si trova spinta verso si-
nistra, il dente -C- trova completo allogamento nel vano corrispon
dente e i% leveraggio di comando soltanto ora spinge energicamente
(27 Kg/en®) tutto il sollare ad innestarsi provocando un ben carat-
teristico colp0sparticolare 6.

Comando di emergenza. Nel caso che dal bance di- guida dopo effettua
ta la inversione di marcia con la relativa maniglia ed a motore in
moto la lampadina verde di consenso cambi non si accenda Tav.1 si
deve ripetere la manovra magari per alcune volte e se la lampadina
rimane spenta occorre procedere nel mode seguente’

--19 Spegnere i motori,

- 20 Sfrenare completamente la locomotiva;

~ 3° Ripetere l'inversione di marcia;

~ 4% Riavviare i motori; la lampadina verde. di conaenso deve accen
_ dersi. :

Se cib non- avviene, dopo essersi assicurati dell'efficienza della
lampadina e della condotta d'aria di comando dei servomotori, si de
ve disporre a mano e sempre a veicolo fermo la levetta di emergenza
posta sulla scatola del cambio, o dei cambi, ruotandola in modo che
la punta sporgente dal settore di guida sia orientata verso il sen
- g0 44 marcia voluto Tav.3 bis. La lampadina spia deve accendersi -
quando l'innesto del relativo manicotto & completamente . avvenuto.
Sulla scatola del controller & indicato,con frecce,la disposizione
regolare del leveraggio invertitore. Se ancha in tal caso la lampa-
dina non si accende ma la disposizione del controller sui cambi ri- -
sulta rigorosamente regolare e la macchina non spunta si pud mano-
vrare il rubinetto di emergenza della EV "Consenso cambi" o ecci-
tarla a mano. onde ottenere l'inserzione delle turbine Tav.1-7. La
‘guddetta manovra deve essere eseguite a macchina ferma.

Nel caso di avaria al regolatore del cembio di velocitd, la trasmig
sione pud essere comandata a mano dopo aver ruotata la relativa le-
va di circa 90°. dallea posizione "Automatico" alla posizione di "Co-
- mando a meno 41 emergenza" Tav.3 bis. Tale manovra deve essere ese-
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guita a motore fermo. In seguito dopo avviato il motore si manovra
a mano la. leva per il cambio di velocitd dalla p031z1one 1* alla 4°
gradualmente. ,

Con il motore al massimo dei g1r1 detta. leva dovra restare nella
posizione 1* per velocitd da O a 31 Km/h; in posizione 2* da 32 a
51 Km/h; nella posizione 3* da 52 a 85 Km/h, e nella pos;zione 4=
da 86 a 120 Km/h della locomotiva.

Normalmente & consigliabile, a seconda della natura del treno, in-
nestare direttamente la marcia pil appropriata e con quella prose-
guire la corsa sino al termine. la maggior sollecitazione per scor-
rimento del convertitore di coppia, allo spunto, pud essere ragione
volmente sopportata dal liquido operante.

Attenzione: a fine -marcia di emergenza ricordarsi sempre di riporta-
re il cambio nelle normali condiziogéfdl funzionamento automatice
registrando sul libro di bordo TV.17 tutte le anormalith riscontra-
te.

Iubrificazigne del cambio Tav.3 - & ottenuta a pressione a mezzo di
una pompa ad ingranaggl -N- comandata dall'albero primario quindi
anche a macchina ferma con motore in moto.

Con motore fermo e macchina in marcia, ciod anche nel caso di rimor
chiata, la lubrificazione” delle parti comandate dall'albero di usci
ta del cambio & fatta a mezzo della pompa -L-. Per il riempimento
occorre mettere olio dall'apposito tappo dipinto in rosso sino al
livello massimo della sonda, dopodiché si deve avviare il Diesel a
vuoto per 5' indi fermarlo e controllare di nuovo il livello per ri
prlstinarlo se necessario. Periodicamente &i deve effettuare il cam
bio dell'’olio e la pulizia dei filtri avendo cura di non far entra
re nell'alloggio nessun corpo estraneo. Lo svuctamento dell'olio si
effettua da appositi tappi posti nella parte inferiore del conver-
tltore, nella parte sottostante all'albero di uscita e neglla parte
inferiore della cassa.

La quantitd dell' olio contenuta ) di circa 100 1itri.

Circuito dell'EV consenso invertitori cambi e 1nnestc turbina Tav.1-5
Come gid & stato detto l'innesto della trasmissione non & possibile
se entrambi gli invertitori non sono. stati preventivamente dlsposti
- per il glusto senso comandato dal banco di manovra. '

Infatti 1l'elettrovalvola di consenso, unica per i due cambi, si a-
limenta soltanto se il circuito relativo trova la continuitd sui
blocchi regolari degli invertitori. Le corrente inviata attraverso
l'interruttore inserzione turbina cavo 59-590 passa al morsetto-290-
sul banco di manovra inserito. Il cavo -290- porta la continuitd
sull'altro banco disinserito, indi al morsetto -341- e alla Spazzo-
lina -341- del blocco invertitore anteriore. A seconda che questo
8ia disposto per la marcia avanti o indietro’ alimenta l'una o l'al-
tra spazzolina -440 o 44 ed attraverso tali conduttori la continui-
t4 & portata alle spazgoline -44 o 440-del bloccod invertitore PO-—~.

- steriore. Se esso si trova regolarmente disposto per la marcia avan
ti o indietro, concordante con quella anteriore, l'alimentazjone
passa alla spazzolina -95- che alimenta la EV del consenso cambi.
Tale EV eccitandosi determina il passaggio dell'aria compressa nei
servomotori i quali dispongone i relativi distributori per le comu.—
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nicazioni dell'olio sotto pressione, inviato dalla pompa ad in-
granaggi -N- dei cambi Tav.3-3 bis. In.tal modo le turbine posso-
no innestarsi o disinnestarsi per eseguire sia 1l'avviamento del
rotabile che il cambiamento automatico delle marcie. Le lampade
spia inserite in questo circuito e sistemate sui due banchi di ma
novra segnalano al macchinista l'efficienza del circuito degli in
vertitori anche della eventuale motrice accoppiata in comando mul
tiplo. Tale circuito & protetto da fusibile.

Nel circuito di consenso elettrico invertitore e innesto turbine
sono inseriti due relais alimentati da un blocco sul relais pompa
nafta e continuitid Tav.2 - cavo 5-10 o 6-10 o in casi di emergen-
za anche direttamente con la chiusura di un opportuno interrutto-
re. I suddetti relais prendono la terra da un contatto del presso
stato olio del relativo motore.

Tali relais a motori fermi sono eccitati e danno il consenso per
il circuito di avviamento métori cavi 201-20 o 130-13 Tav.2 e in
nesto turbina direttamente Tav.1. Quando i motori sono avviati i
suddetti relais restano diseccitati e non si pud in conseguenza
comandare erroneamente un motorino di avviamento di un motore gia
in moto cavo 201-20 o 130-13 n® dare la continuitd alla EV consen
so cambi innesto turbina se non attraverso ai relativi blocchi
meccanici predisposti dal leveraggio interno degli invertitori Tav.
1-3 bis. Nel caso di dover mantenere un motore all'arresto il re-
lativo reiais eccitato consente la continuitd alla suddetta EV sen
za intervenire sul blocco elettrico dell'invertitore che per tale
motivo si & disposto automaticamente in centro e, nel caso di av-
viamento del motore, non consente la continuithd accennata se pri-
ma non si & regolarmente disposto, per il senso di marcia comanda-
to, il dispositivo meccanico dell'invertitore.

Quando a motori in moto la leva di comando sensoc marcia sul banco

¢ nella posizione intermedia non & possibile l'eccitazione della
EV innesto turbine. In tale condizione, azionando la leva di ac-
celerazione motori, si invia aria al commutatore pneumatico il qua-
le chiude i contatti 250-25 0 350-35 -Tav.5- e quindi attraverso

il relais pompa nafta chiuso si alimentano e si eccitano i relais
a tempo che scattano dopo trascorsi 10". I1 relais a tempo eccita
to toglie la continuitd alla EV dell'acceleratore cavo 270-27 o
370-37. In conseguenza si scarica l'aria al regolatore accelerato-
re del o dei motori i quali si portano al minimo dei giri e si ac-
cende la lampada spia P.0.C.

Volendo accelerare i motori a macchina ferma per prove o allo sco-
po di alimentare pil rapidamente aria compressa nei serbatoi per
l'alimentazione della condotta del treno senza fare intervenire i
suddetti relais a tempo oltre a mantenere la leva di comando sen—
so marcia al centro e ciod diseccitata la EV consenso cambi e in-
serimento turbina & necessario aprire l'interruttore elettrico di
comando dell'inserimento turbine. In tal modo si teglie anche la
continuitd elettrica alle bobine dei relais a tempo che non posso-
no pil intervenire durante le operazioni che si debbono eseguire.
Con questo accorgimento si evita pure di inserire automaticamente
le turbine in caso di distratta manovra, da parte di un operatore
incauto, della leva dell'invertitore per la marcia avanti o indie-
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tro con motori in moto specie se accelerati a fondo cid che com-
porterebbe gravi .rischi per la integritd dei cambi nonch® di movi—
menti incontrollati della locomotiva. :
Naturalmente prima 4di spostare la 1ocomot1va dopo termlnate le o-
perazioni di prova occorre agire nel seguente modo:

10) riportare la leva di accelerazione motori a zero ed’ as31curar_
'si che i motori vadano al minimo dei giri; -

2°) chiudere l'interruttore inserimento turbina precedentemente a-
perto;

3°) predisporre la leva del senso di marcia sul banco per il senso
voluto e controllare 1a relativa regolare segnala21one sul ban-
co di guidaj;:

4°) agire gradualmente sulla leva di accelerazione motori e 1nser1—
mento turbina. ’

Riepilogo dei comandi - Segnalazioni - Protezioni

Avviamento e arresto motore con riferimento al motore anteriore co
mandato dalla cabina Aj; per l'altro motore vale la stessa descrizio
ne ma variano i numerl dei cavi - Tav.2-5. , ‘
Premendo il pulsante di avviamento motore i cavi 4 e 201 vengono a-
limentati da + 110 (e

" Con il contatto -4~ si 1nserisce l'elettromagnete arresto motore che
prende terra -cavo 4-3 - sul relais temperatura olio cambio. Attra
verso il pulsante di arresto della cabina -A- cavo 4-16,ed il bloc,
co elettrico sulla cassa acqua - cavo. 16-160 - si porta la conti-~
‘nuitd elettrica al pulsante di arresto in cabina posteriore -cavo
160-50 - quindi al morsetto -50-. Nel caso di svuotamento o parzia
le abbassamento del livello acqua della cassa di compenso del moto-
re s8i apre il contatto di blocco 16-160 in conseguenza il magnete
d'arresto non resta pil alimentato e quindi il motore si ferma; ‘na
turalmente dopo la preventiva segnalazione di abbassamento llvel
lo acqua nel serbatoio di carico. Gon la chiusura del relais pompa’
nafta si stabilisce la continuitd fra i cavi 5-10; 5-50" e 590-63.

I1 cavo -4- con pulsante di avviamento alzato resta alimentato at-
traverso la continuitd stabilita fra i cavi 5-50-160-16- (pressosta .
to acqua e pulsanti arresto motorielettricamente in serie) e di
conseguenza e eccitato 1l'elettromagnete di arresto auto-ec01tato e
il relais pompa nafta. :

Con cavo -5-10- si alimenta il motore della pompa nafta Esso pud
essere inserito direttamente sulle batterie mediante la, manovra di
un interruttore di emergenza posto nell'armadietto apparecchiature
elettriche. : :
Si pud cosl mettere in moto la pompa nafta anche con il, motore fer
mo. Il pressostato nafta, posto sul manometro, chiude.il contatto
di terra della lampadina spia posta sui cruscotti che si accendono
‘per indicare il normale funzionamento della pompa alimentazione
nafta. Con il relais arresto motore eccitato la nafta pud giungere
alle pompe d'iniezione. Quando il termostato olio camblo, causa ec °
cessiva temperatura -150°-, chiude a terra il cavo -21- Tav.5 - 81
eccita la bobina del relativo relals il quale .apre 11 blocco - 3 -
€ chiude il blocco 28-281. ~ .




:39:

Il contatto -3- interrompe la continuitid dell'elettromagnete di
arresto per cui il motore si ferma e il blocco 28-281 accende le
lampadine spia T.0. (temperatura olio camblo) poste sui cruscotti
per indicare 1'1ntervento del relativo termostato.

E!' da tener presente che l'intervento del termostato olio camblo
pud essere provocato dall'eccessiva accelerazione dei motori a mac-
china ferma, in caso di prove senza la preventiva apertura del col-
tellino di alimentazione della EV. inserimento turbina od a velo-
citd ridotta.

L'elettrovalvola comando acceleratoré - Tav 5 - si allmenta attra
verso l'interruttore posto sul quadro elettrlco -cavo -4-39- essa
prende terra attraverso un blocco sul relais a tempo 270-27- ed
uno sul termostato acqua motore tarato a 95°. Quando il suddetto
termostato interviene apre il contatto,.la EV. si diseccita ed il
motore se accelerato si porta al minimo dei giri. Non si pud piu
accelerare il motore sino a che la temperatura dell'acqua non rien
tra nel limite di taratura del termostato.

Sui banchi di guida in tal caso si accendono le lampadine spia
T.A.,(temperatura acqua motore) che segnalano l'anormaliti.
Sempre dal pulsante di avviamento si alimenta anche il cavo -201-
che d3 continuitd al relais della pompa di prelubrificazione Tav.
2. Con la chiusura di tale relais, con cavo 7-70 si alimenta il
motorino della suddetta pompa.

Raggiunta la pressione d'olio stablllta il pressostato dlnprelu-
brificazione chiude il contatto -20-2- Tav.2 - e si eccita la 1°
bobina del relais avviamento motore. Con tale chiusura si alimen
ta il motorino di avviamento Diesel attraverso una resistenza di
caduta per facilitare l'innesto del pignone dentato sulla corona
del volano motore ed una bobina di attrazione del relais princi-
pale. Al completo innesto del pignone si ottiene la chiusura del
contatto di terra della 2" bobina del relais: di avviamento ed in
tal modo resta shuntata la resistenza di caduta per cui il motore
viene. trascinato in rotazione -davi 30 h.-

Appena si abbandona il pulsante di avviamento si ferma la pompa
di prelubrificazione - interruzione del contatto -7-70- il moto-
rino di avviamento si dlstacca dalla corona del volano e 51 arre-—
sta.

A motore avviato si apre il relais di consenso camblo che impedi-
sce una eventuale erronea manovra del motorino.

Con tale accorgimento non & p0331b11e 1anciare, a motore in moto,
un pignone. contro la relativa corona né mantenere inserito, piu
del tempo necessario, il motorino di avviamento.

Gli interruttori di comando delle elettrovalvole degli accelera-
tori; se aperti permettono di mantenere in moto i motori al mini-
mo dei giri pur azionando la leva di accelerazione. :
Quando la macchina € in marcia con un solo motore, volendo avvia-
re anche l'altro, si deve prima aprire il corrispondente interrut
tore delllacceleratore e quindi procedere con la normale manovrae
d'avviamento: il motore si mette in moto al minimo dei giri. A .
mo tore riscaldato, si chiude l interruttore dell'acceleratore e
l'aria di comando, attraverso 11 polmoncino e le valvola di -stroz-
zamento, Tav.7, consente al motore avviato di raggiungere gradual
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mente il regime dell'altro motore.

Con il motore in moto il relais'della pompa nafta e continuité
mantiene chiusi i contatti -590-63 - Tav.5.

I1 contatto -590- riceve corrente atiraverso l'!'interruttore -59-
normalmente chiuso e alimenta il cavo -590-63- della T*-bobina del
relais a tempo. Essa prende la terra comune alla 2” bobina -cavo
-250- attraverso il commutatore pneumatico (pressione olio ¢ambio,
pre531one aria nel circuito acceleratore e innesto turbina).

Quando dal banco di manovra si comanda l'inserimento turbine (do-
po aver predisposto la leva di comando inserzione in posizione a-
vanti o indietro) il commutatore pneumatico chiude il c¢ircuito del
cavo -250-22- e la pressione dell'olio cambio lo ‘interrompe e fa .
chiudere quello -25- precedentemente isolato dal pressostato ad a
ria quindi non esiste continuiti di terra al relais a tempo ed in-
conseguenza esso non pud eceitarsis

Quando si disinserisce la turbina il commutatore pneumatico chiu-
de il circuito del cavo -25- ma contemporaneamente manca la pres-
sione al pressostato olio che lo interrompe e chiude il -22-.-

I1 relais a tempo anche in questo caso non si eccita. Ogni volta:
che avviene invece il cambio di marcia manca momentaneamente la
pre851one'd 0lio al pressostato del cambio che chiude percid il
circuito del relais a tempo a terra. Esso si alimenta ma occorrono
10" prima che scatti: entro tale tempo -4" circa - si ripristina
la pressione d'olio al pressostato che interrompe di nuovo la con-
tinuitad di terra e il relais a tempo si disalimeéenta. ’
Quando il motore funziona normalmente, sul relais a tempo sono
chiusi i contatti -270-27- e sono aperti i contatti 280-28.

I contatti -270-27- sono di continuitd di terra dell'EV. dell'ac-
celeratore e l'apertura determina la diseccitazione e-quindi la
intercettazione dell'aria al regolatore acceleratore, il motore gi-
ra solamente al minimo dei giri. = ,
La chiusura del contatto -280-28- accende sul cruscotto la lampa-
da PO per segnalare. 1 anormalité normalmente causata o da mancanza
di pressione olio cambio od aria alla. conduttura di- accelerazione,
motori.

Arresto motore, premendo il pulsante di -arresto del motore si in-
terrompe la continuiti fra i contatti -4-16- e viene quindi a man
care la corrente al relais pompa nafta e all'elettromagnete di ar
resto motore. La pompa nafta si ferma, se non & in attivitd il
relais dell'sltro motore, e lo elettromagnete d'arresto chiude la
nafta agli iniettori. L'apertura del relais pompa nafta determina
anche 1l'apertura dei contatti —590-63- di continuitd alle bobine
del relais a tempo impedendogli di intervenire ed accendere le lam-
padine spia -PO-~ del motore fermo quando si_ inserisce la turbina -
e si accelera 1'altro motore in moto. Cid si verificherebbe per
1'intervento del commutatore elettropneumatico sollecitato dall'a- -
ria del comando inserimento turbina e acceleratore senza il corri-
spondente intervento del pressostato olio del cambio fermo.

Circuito della paldaietta'WebaSto autgmafica a-regolaéigne'termo-
statica_da 18000 cal/h - 180'W’per il preriscaldo dei motori Tav.9.
Prime di procedere all'avviamento dei motori termici occorre por-
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tare -la téemperatura dell'acqua di refrigerazione al valore di 35
+ 40 °C circa allo scopo di facilitare l'avviamento stesso, evi-
tare 1'eccessiva scarica delle batterie e la incomplets combustio
ne iniziale della nafta. Per effettuare tale preriscaldo, sulle
D.342 Ansaldo sono montate due caldaiette Webasto del tipo automa
tico -da 18000 cal/h - 180 W. una per motore. Esse possono ‘essere
. inserite anche indlpendentemente sul circuito dell‘acqua ai refri
gerazione di uno o 1l'altro motore o su entrambi mediante manovra
di appositi rubinetti a tre vie Tav.4.
L'Inpianto elettrico della caldaietta & alimentato a 110 Volt dal
la batteria: soltanto la candeletta di preriscaldo & alimentata
a 6 Volt ottenuti con un gruppo devoltore 110/20 Volt e resisten~
za di caduta. I1 devoltore & unico per le due caldaie e viene in-
serito tramite un blocco sui relais -E- onde evitare il contempo-
raneo avviamento delle due caldaie.
Chiudendo l'interruttore delle batterie si mettono sotto tensione;
1) i morsetti sui pulsanti 1 e 4 di avviamento caldaia (attualmenp
te il pulsante 4 & fuori servizio);

2) un morsetto sui microinterruttori 4 e 2 cave -51-;
3) un morsetto di blocco sul relais -A- cavo 51

due n .on n n Hn, _B. " "
un " n " " " (e M 60
un " " " n " —E- ‘n 110

Spingendo il pulsante 1 - # di avviamento caldaia si alimentano:

1) la bobina di ritenuta del pulsante stesso attraverso il micro-
interruttore -3- cavo 41-72 e termostato di sicurezza caldaia
tarato a 95 °C: essa rimane autoeccitata;

2) il segnaliho disturbi cavo 30-62-81 che si dispone regolarmen-
te mostrando la faccia a color bianco: esso indica che il cir-
cuito avviamento & inserito;

3) la bobina del relais -A- la quale pud prendere terra 1nizial—
mente sia attraverso il motorino -Me- relais -E- della 2" cal-
daia e blocco del relais -B- cavo 47-83-82-40-84-57-81, che in
serie alla bobina -C- microinterruttore -4- cavo 85-65-81;

4) il motorino -Me- (comande eccentrici) in serie alla bobina del
relais -A- e contatto di blocéo del relais -E- e relais -B- ca-
vo 47-83-82-40-84-57-81: esso & sollecitato a ruotare in senso
antiorario per un istante, sino alla seguente chiusura del re-
lais -B-, per confermare la regolare posizione di inizio corsa
degli eccentrici e microinterruttori 1-2-3-4.

I1 relais -A- chiudendosi stabilisce un blocco di terra per la

" gua bobina cavo 81 ed uno di alimentazione sia per il relais -B-

che prende terra attraverso il pirostato dei fumi caldaia in po-

sizione freddo cavo 51-68, sia per la valvola elettromagnetica

della nafta che prende terra diretta -cavo 191-

La nafta per ora ha libero soltanto il passaggio per la camere di

combustione. Il relais -B- chiudendosl stabilisce:

1) 1'alimentazione sia del relais -D- cavo 51- 86-81- che da la
continuitd di blocco 88-86 di alimentazione della candeletta.

. di preaccensione attraverso una resistenza di caduta sia la a-
limentazione del relais -E- cavo 66-81 per la chiusura del bloc
co 110-103 di alimentazione del devoltore;
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2) 1'alimentazione del motorino comando eccentric¢i (attraverso un
blocco sul relais -BE- della 2° caldaia) ~per farlo ruotare nel
.senso orario della regolare fase del 1° periodo di avviamento
della caldaia (90" circa) cavo 51-57-84-40 terra derivata dal
micr01nterruttore 1.

In questo inizio del primo periodo di avviamento caldaia la cande—
letta di preaccensione si riscalda. Successivamente si: chiudono i
contatti dei microinterruttori 1'e 2. x

Il primo commuta la terra dal relais -B- del pirostato dei fnmi a
quella derivata sul microinterruttore 1; il secondo porta temnsione

'~ @ad un morsetto del relais -A- attualmente eccitato - cavo 51. (Ta-

- le alimentazione servird per la rotazione antioraria del motorino

comando eccentvici a relais -A- diseccitato). :

Dopo trascorsi circa 40" il microinterruttore -4- abbandona il con-

tatto superiore ed acquista quello inferiore, si ottiene cosl 1l'a-

limentazione e chiusura del relais —-C- cavo 51 - microinterruttore

4 - cavo 85-65-81. Esso determina 1'allmentazione del motorino del-

la caldaia Webasto cavo 60-85-81.

Con tale motorino in funzione si ottiene:

1) la circolazione dell'acqua attraverso la caldaia stessa, motore
termico e relative tubazioni;

2) 1'alimentazione dell'aria necessaria alla combustione;

3) la iniezione della nafta in caldaia che a contatto della cande~
letta di preaccensione, gii riscaldata, si infiamma e brucia.

A caldaia avviata quando la temperatura nella camera di combustio-

ne ha raggiunto un certo valore, il pirostato dei fumi passa dalla

posizione fredda a quella calds, interrompe ciod il circuito di

terra del relais -B- del resto.commutato sul microinterruttore 1

e lo stabilisce al circuito ‘del segnalino "caldaia funzionante": in

. tal modo esso presentera il color bianco {caldaia avviata) - cavo

40-30-89 -.

Al ternine del 1° periodo di avvlamento, della durata di circa 90",

il mierointerruttore -1- abbandona il contatto inferiore e riacqui-

sta quello snperiore in tal modo, se la caldaia si & effettivamen-

te avviata per cui il termostato dei fumi si & di fatto spostato sul

contatto di destrs in posizione normale di funzionamento, il relais

-B- di diseccita e si determina quanto segue:

1) viene tolta l'alimentazione ai relais -D ed E - per cui si-in-

- terrompe l'alimentazione al gruppo devoltore ed in conseguenza
alla candeletta di preaccensione., La caldaia seguita a funziona-
re per autocombustione;

2) viene tolta 1l'alimentszione al motorino comando eccentrici ~Me-~

_nel senso- orario di avviamento cavo 51-57-84-40 per cui trovan-
dosi collegato .a due negativi si ferma ‘immediatamente,.

3) il motorino della caldaia Webasto e la valvola elettromagneti-
-ca della nafta restano alimentati;

4) i segnalini elettronagnetlci indicano funzionamento normale (co-
lor bianco) se invece nel suddetto primo periodo di avv1amento
la caldaia non si accende il pirostato dei fumi non si porta

~nella posizione destra (caldo) ed alla fine dei 90" il segnali-

" no caldaia funzionante resta nero. Quando il microinterruttore

© =1-"si apre, il relais -B- non si diseccita perchd conserva la

 terra attraverso il pirostato in cogaeggenza, ed- automaticamente,

inizia un secondo periodo di awviggggtg cglg ia.
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Infatti si richiude subito in alto il microinterruttore -4- ché
disalimenta il relais -C-:. esso provoca l'arresto del motorino
della caldaia. :

Cid consente alla candeletta di preaccensione di subire un mi-
glior riscaldo perché non pilt raffreddata dall'aria di combustlo
- ne inviata dalla ventola.

Dopo circa 40™ il microinterruttore -4- si abbassa di nuove, si
rialimenta il relais -C- e il motorino della Webasto si rimette
in funzione. Da questc istante tutto procede come nel primo perio-
d¢ di avviamento e, se la caldaia si avvia verso la fine di ta-
le secondo periodo, il relais =B« si diseccita come detto in pre-
cedenza mentre la combustione prosegue automaticamente.

I due segnalini assumeranno il color bianco di funzionamento nor<
male.

Se anche alla fine 4i tale II° periodo la caldaia non si avvia il
microinterruttore -3- si apre ed in conseguenza interrompe il cir
cuito Jella bobina di ritenuta del pulsante di avviamento.

I segnalini, assumono il color nero, mancanza di funzionamento
caldaia e il relais -A- si disalimenta. ‘
Lttraverso il cavo -51- microinterruttore -2- e blocco sul relais
-A- aperto si alimenta il cavo -40-84-57- blocco sul relais B-81
del motorino -Me- che sard casl costretto a girare in senso inver
go (antiorario) e riportare automaticamente il profilo delle cam
me alla posizione iniziale di partenza cio¢ sino al punto di a-
pertura del microinterruttore -2- per consentire un nuovo periodo
di avviemento quando verrd premuto il relativo pulsante. :

Va notato che ad ogni ritorno delle camme dlla posizione di par-
tenza il motore della caldaia resta al;mentato e cid allo scopo
di agevolare l'espulsione dei gas residui della combustione.
Normalmente la caldaia si accende nel primo periodo e continua

a funzionare fino a quando l'acqua ha raggiunto il regime di ta-
ratura del termostato a funzionamento automatico (i1 termostato
che regola tale temperatura & registrabile a mano secondo neces-—
sitd ma una volta tarato & opportuno non variarlo a meno che la
relativa caldaia non debba essere utilizzatae per riscaldare 1l'al
tro motore). A questo punto si disalimenta il relais -A- mentre
il pulsante di avviamento resta inserito. La caldaia si spegne ed
il reiais comapndo eccentrico riporta le camme alla posizione di
partenza come sopra dettq. Quando la iemperatura dell'acqua sari
scesa ad un valore tale da permettere la reinserzione del termo-
stato, la caldaia rientrerd in funzione nel modo che & gid stato
descritto. Sul coipy della caldaia esiste un termostato di sicu-
rezza: esso & tarato a 95° ed interv;ene nel caso di accaloramen-
to délle damiere (mancanza di acqua) o, di mancato intervento di
quello del comando automatico.

Nel caso di intervento del termostato di sicureazza si disalimenta
il circuito di comando caldaia per scatto del pulsante di avvia-
mento. Anche in tal caso i profili delle camme ritornanc sempre
automaticamente nella posizione di iniZiale partenza. Per avvia- _
re la caldaia, dopo naturalmente accertata la anormalita, & ne-
cessario ripremere il pulsante dl avviamcnto.

Tra un avviamento. e l'altro & bene lasciar trascorrere un’ breve
periodo di tempo onde permettere l'eapulaione eampleta dei gas re
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sidui della camera di combustione che potrebbero provocare al-
trimenti accensioni anticipate.

Quando con una caldaia che ha glé prerlscaldato l'acqua di un mo
tore si deve preriscaldare anche l'altro motore si ‘deve tarare i1
termostato sui 70 °C ed a fine preriscaldo riportarlo ‘alla taratu-
ra di origine. Un apposito indicatore rende la manovra facile. '

Circuito di carica batterie Tav.12

La dinamo D1, trascinata dal relativo motore termico a mezzo cin-
ghie, per effett Q dpl magnetismo residuo genera una piccola ten-
sione e fa quind BA% corrente I (attraverso la valvola di prote-
zione VP, morsetto Gi+, bobina P IIT e shunt del relals di minima
tensione, ancora mobile A, morsetto E, ed avvolgimento C dell'ec-
citazione della dinamo) che rinforza il campo della dinamo stessa
incrementando di conseguenza la tensione generata.

La tensione generata determina un passaggio di corrente nelle tre
bobiné del relais di minima tensione, e nelle bobine MI e Z del
regolatore di tensione attraverso la bobina UI e le re51stenze He-
Hb - Ha.

La corrente che attraversa le bobine MI e Z determina uno sposta—
mento dell'ancoretta A e quindi 1'inserimento di una ‘parte della
resistenza R hel circuito di eccitazione della dinamo fino a tro--
vare un punto di equilibrio ed ottenendo quindi una tensione ero-
gata costante., -

Quando la tensione ha raggiunto 11 valore di taratura del relais
di mlnima tensione (superiore a quella delle batterie) il campo
magnetico creato dalla corrente che circola attraverso le tre bo-
bine relative PI-PII—?III), determina la chiusura del suddetto re-
lais collegando quindi la dinamo con le batterie.

Con la chiusura del relaia di minima tensione la’ corrente fluisce
alle batterie attraverso la bobina amperometrica MITI del regola-
tore della. tensicne e qualla UII del regolatore del carico. :
La corrente che circola attraverso la bobina MII determina un 'ul
teriore inserzione di parte della resistenza R limitando cosi 1a
corrente erogata.

In.caso ai eccessivo assorbimento, la. bobina UII del relais rego-
-1atore del carico determine la chiusura dello stesso cortocircui-
tando di conseguenza la resistenza He.

Si determina pertanto un maggior passaggio di corrente attraver-
so le bobiné MI e Z che provocano 1'inserzione di untulteriore
frazione di resistenza R.

Al cessare del sovracarico il relais regolatore dal carico il g
pre 1nsérendo nuovamente la resistenza esclusa, con conseguante
esclusione della parte’.di resistenza R inserita precedentemente.
Attualmente la. bobina Q del relais limitatore dai tensione per la
illuminazione non & piﬁ in funzione ed il rel?d Q bloccato aper
to.

I rimanenti collegamenti indicati sullo schema serVono per il pa-
rallelo. delle due dinamo in opera sulla locomotiva in ' modo da ot—
tenere una tensione uguale’ per entrambe ed inoltre una uguale ri- "
partlzlone della corrente richiesta dal circuito utilizzatore.

Caldaia del riscaldamento a- vapore- dei treni

{Per una conoscenza esatta del funzionamento dei tipi di caldaie
consultare le appoaite istruzioni).
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Nelle cabina dei motori delle macchine prototipi D.3424001 = 4002
¢ montata una caldaia verticale tipo "Spanner" MK1 destinata a ge
nerare il vapore necessario al riscaldamento dei treni durante la
stagione inveraale (produzione 420 Kg. vapore/h, superficie riscal
dante totale m~ 18,91, diretta m“ 2,59), Il combustibile adoperato
per la combustione & la stessa nafta usata per i motori Diesel di
trazione (consumo 1.50 l'ora circa). Essa & prelevata ‘da apposita
tubazione munita di rubinetto d'isolamento dal serbatoio di carico
posto sul cielo della cassa ed allmentato normalmente & mezz0 e-
lettropompa . '

Per l1l'iniezione della nafta nella camera di combustlone e31s§e una
pompa meccanica che ne eleva la pressione a circa 8-11 Kg/em“; ta-
le pompa & azionata da un motorino elettrico che comanda pure un
ventilatore convogliatore d'aria necessaria alla combustione ed il
ruttore di uno spinterogeno atto a generare la scintilla fira due
elettrodi, posti entro la camera di combustione, per 1l'adescamento
della combustione; la scintilla si produoe per la durata di 20"
circa.

I1 motorino elettrico della pompa nafta, ventllatore e ruttore &
glimentato a ‘110 V.

Un apparecchio di sicurezza interviene automaticamente a far ces-
sare la combustione quando la temperatura nella camera di combu-
stione supera il limite stabilito (pirometro della pareti).
L'alimentazione dell'acque in caldaia & automatica ottenuta a mez-
zo di una elettropompa alimentata anch'essa a 110 V., Sulla caldaia
in corrispondenza del livello minimo e massimo dell‘acqua sono ap-
plicati due dispositivi di chiusura e di apertura del circuito del-
ltelettropompa di alimentazioné acqua; essi chiudono il circuito
guando tale livello ha raggiunto il valore minimo e lo aproné gquan
do ha raggiunto il suo valore massimo. L'elettropompa aspira l'ac-—
qua da un serbatoio della capacitd di 2000 litri, posto sotto cas-
sa sospeso con silentbloc, inviandola in caldaia attaverso una tu-
bazione con gruppo premente. L'acqua contenuta 1n caldaja, al 1i-
vello massimo, & circa 420 litri.

Alla caldaia, sono applicati un indicatore di livello a tubo di ve-
tro e due rubinetti di prova. Un manometro indica la pressione del -
vapore. Quando in caldaia si raggiunge la pressione di taratura si
interrompe la combustione per l'intervento dell'automatismo che a-
pre il circuito di alimentazione del motorino della pompa della
nafta e il ventilatore dell'aria. E' possibile eseguire regolazio-
ni sull'altezza dell'acqua e sulla pressione del vapore in calda-
ia entro naturalmente 1 1limiti tollerabili. Anche quando l'acqua
in caldaia scendc al disotto del livello minimo la combustione au-
tomaticamente cessa per 1l'intervento del dispositive di sicurezza.
I1 serbatoio dell'acqua pud essere rifornito per gravitid e serven-
dosl degli impianti fissi per 1'alimentdzione delle carrozze.

Per quanto riguarda 1l'erogazione del vapore l'impianto & provvisto
di un rubinetto 4i prega da aprirsi quando la pressione in caldaia
ha raggiunto i 6 Kg/cm®. Attraverso apposita condotta, su cui & in
serita la valvola automatica di scarico della condensa posta nella
parte pil bassa, il vapore giunge agli accoppiatori di testata del-
la macchina. Per le macchine di serie.& previatg %'&pplicazione,
sulle testate delle locomotive, di eppocrtune pf § alimentate con




46

Pagina mancante



=_47 =

23 - Relais inversione motorino avv. Mot. A
75 - Elettrovalvola Friedman

46 - " Sabbiera

61 - Rela1s pompa* nafta e continuitid Mot. P
130 - " olio avviamento Mot. P

17 - " inversione motorino Avv. Mot. P
24 - Luce strumenti

820 -~ Luce fari cabina A

921 ~ Iuce fari cabina P

922 - Luce cabina

924 - Iuce Leggio

Denominazione valvole cabina P v
50 - Relais pompa nafta e continuitd Mot. A

17 - "  inversione motorino Avv. Mot. P

130 - " pompa olio avviamento Mot. P
12 - "  potipa nafta & continuitd Mot. P

45 -~ Elettrovalvola Sabbiera

7% - " Friedman

36 - Riscaldo

201 - Relais pompa olio Avviamento Mot. A

23 - " inversione motorino Avv. Mot A

24 - TLuce strumenti

980 - ILuce Leggio
982 - Luce cabina
927 Fari cabina A.
884 - Fari cabina P.



= 48 =

ELENCO SCHEMI

S

Schema consenso elettrico invertitore e innesto

turbina . . . . . . . L] . . . . . [ "’o; ¢ o e n" . e o Tav. 1

Schema circuito avviamento motori . v v v v o« i o0 ®

Schema cambio Maybach - Mekidro K.104 U.~ . . . .

" di circolazione acqua di refrigerazione motore
" oai sicurezzgféjﬁegnalaZibhi,;f, e e e e e e
TR TS : S .

v dell'impianto pneumatiéqféﬂdel'freﬂb e e

" " ) "

acceleratore. £.CaMbio v 4 v et e e v e e o e

Schema impianto luce . . . . ¢« + « o o .s e &

Séhema circuito caldaietta automatica Webasto
" sabbiere e pompa Friedmenn . . . . . ..

. impianto alimentazione nafta per locomotive

Dc3424001 +-4014 [} e o o . . 3 . * ° .

Schema impianto alimentazione nafta per locomotive

D03424015 ’ 4017 . . . . [ . . . . . .
Schema del circuito di carica batterie.

% . del contagiri dei motori . . . .

" del regolatore-acceleratore R.32 g.p.

" di lubrificazione del motore . .

——mezzzz00000===s e—-—

.

L

-

L ]

= " accoppismento manicotti

. di comando_invertitore.

-

"

"

2

L T VY B V)

10

11

1
12
13
"
15

bis

bis



Tav. 7

UG OJSHN 9 21044/.4oALY QILYY? FSUPSUR) UG
O0TVSKY 2720 0JITI0ddl 135310 F00L0W0I07

A7 vorsysa p
e -
- ygone | . R
o PR | | -
o Ty | - m¢ U A v x o | 1Y - | asayevddossy
- , T o%% — R A
&SM.\Q. Ns“—uw + Qu _ . , . M } | G
#EAY MG S 02095 ,
. 4 .i
% v PR 2
T ®

23

%2




TAV. 2

e
o] o

yog

| eosagiypasd o %
T opepsassigy Skt

/00l
ou, /A

W

110)0U QYUIHUCINNE 1P OJIN21)

A

SN MAwsuy 2650 oxmveal 73530 H0)07

%

NS % mto.\nmwo\,w\e\u&.

CYELT]

Al

T-

£2

454

46874 odiay

L4 M\Q\W\\‘#

64

+

ol

P pysissayy

ﬂe%

| 8

¥

£2
o9

oF

]

05

,_ ﬂnj

Qm\ dhf\

Z
N\Jﬂur
%

uy sy Ay P

ly ey e




NI/

)

: ¥/
2 BN
Q

2 |3
. <
%) )
e I~

e e S s ot
S AN Y
4

i s B[
SN 7 /e

ARYANANNAN

SN

Comvertifore disinestato

'_lya

- "'
TITIAIISII L7
AR

A<

LOCOMOTIVA DVESEL IORAULICA 0342 ANSALDO
Cambio Maybach -Mekydro K. 104.U

. g «
[V

8 7 TR TV V2227
B 2,
X

&

Y2z

2% |
Converlifore imestalo

i
iy

BBk

B,

7/—1' 7’/? I
Q //%{é/’

== N

Z
P
’

’

c.

= Z
A e b
////////éfl/
WA P77/

%

7 ,,,,”’ﬂ'z W//A %' é

B

oer

marcié gicens

widd

se-
3

0

o/
I

{
Al
B |

“@"
N ==
[ IH
DERSRN | SR

CoNaa,

Ren.

L e e it -0

]
//.L..;-ll //%

b el

R
i

AATHALLT AR LSRR SRR AR AU RUURAR LN
TSTeSY

Blocco mec-

E|vim ! o

i |
g

(XIi.J -I:y
7l
=
Tt %%iz x

\\2

L] L_J”2

Gilindir dell iwertifare
M1




v OIPAYFYf - YI0GAEY qwr]) :
00TV 2950V TV0I=138310 VALLOW030T 777 \\\\\\\\\\\\
o/, ><®lv.l|§ [ v

DsoIa

% s0.0u )30 \.\Qbu?\:\ opsoul glya)e)s 9
) — T o ;mmz wT | apunces ad
V. . A A N . -
1D 7 Se-v ?w\% , NI m —
. Wﬁ\ AV N
TN Qﬁv |
-\ \ | / D M //ww. _ 4
orqutd )P Qkovx\b QoUDUIBS 3457 o a/0/)-4dAU! oUDW. . % / // :

D qoUDUsO3 DAY, ‘
YKo oK) =§ - 5

FHOLILIINY T OIGNVD ONVW ¥ IGNVHOD § A
0§DSIUUI. 0702/UDLY ayof oﬂc&t&\ . & \\\& m m\ ¢

.//v%

SSRN .//,,

[LLODJINYH OLNIWYIdIOIIV FHOIZVSLSONIT



9)qJuoA OPUDUIOI 0/)0 9y )02 @ 0IQUIDD ~2.1070U
5u0/2D43014f94 ip DNbID 8U0I2D)OI413 Jp DWSYIS

~ g 7 yaA0UB OF)
(oo lahiutsy [woeTSicsorgncte
A\ .

TAV. 4

LAARARE!

o
BTN

/
x A
/S . * 7ér . {
* m J\\.B.\\Wsl/ Iiv/ - ”
{ L

.tu\vn\cbwuem\o\ewk&( e%\ww w\w.ww%u s40)ous pabap’ or0jpg 438 oxtmw\w\g



*m.B\k 2 0/ : .
t@\\\iﬁa\ _ 8 ?

7> .
Va 73 -
m od 055 odhu - 7
_ o -

==

ol

aoﬂmm ,
o sayeigany 3 .
67 —5 1 ]
- L . |
m—ma
3 o0
_ o

es _.<Jm [ ,
iy O>3uveg ¥4

- . " ST
enbse oyaart = - ’
7 \ “ 2ey 1p3)
AL I ) : o axeg 1
4 32 ok & _gorveagy lw, . Whtss T B, T .

At

TRy

10z |N
I3 - WI:&-W.
d oysauy ajuesyng oy s
7 &W  an)9062.1 )90 g5 OAD

LOCOMOTORE DIESEL IORAULICO 0342 ANSALDO

Schema disicurezza e segnalazione



ous.f Dssatdus0d D1+D oyuDIdwr DWaYIS
0aTvsSNY The T V2IInvyal 735310 VAILOWOI0T

J

TAV. 6

wokipl 4 odunad

M)

S I .
e - T T W
[ =T T AT TAVIT T il
1 I I JC TI7VINRIY 111 I
il : T ¥ . T =
1 1i LI
{ B
— w s onb i
— r O
ﬁD_U .......... 7 MWN
S ueTIOTIeT BTy — _
] B AN P Yo
7D
ovayl 16409435 m_ R
T 0TIG]17 T W. i
—* - PGy
t i
83
8,
P " g - eguros]
ch.mux& B E272a): e
i | . RO} D
* * /9t u_h_QB..\Q 27 [| | = Aoyagay | W w6r33917
e 10409495 D005 10 OlYISIf
=7 D o Y o Pp Gonen
022240 das o aousy 7
10409438 B yeyN ppwougy) s

wRIT P 200000638



olquies @ 238 QoAU opliowlod jp 03tjoundud oJunidus dwayds
0aTVSNY 2¥E @ Vormvyar 13S3/0 WALLOWOIOT

TAV. 7

oeuig.m.
dUOIZ18SUI GffnJuc)

— R >
ﬂg ssop0f !
T 3%\\ 2 orgud)
24 by9 -sses/d ’
o S “IE T e
— v (=0/0)09.15¢ .%Qx&\m\m ﬁ
D/0U3 it ,
- | V22 ﬁ
- DAYoU029) 12170UndUd (PIDUOI oyopua) m‘ J :
| — Il !
= # - _y
- §emses =
] rZE3 . !
_ﬁn.o o- - CoyHIgay ﬂ.r -0 _ &I.“ ovalf 73] 350
Lo -0 o--4 dY/g11) dU0IZI3SU) -0 o- — op)OS! JP Hurgnd eray
L “ u\vgsge\xc‘%u\.w * %m“%%ww.%m% ,
|

i

|
odway e
S18)54 Je0
Brosew p
QIO 43! OY iy QipoUoUDL)
18.43/29€
ka\Q\QQb\Q\§Q oauIgny



220 opueidun ewayss
OQIVSNV 276 0217NVAA! 73S3IT FHIOLOWOI07

g U 3y y euiges_ainy .. _ﬁ
4 * W _ , 226 L |

TAV. 8

u\&\\ &\Q

ww % A A

UIL4100\ | L9
.\ thnm % “Q - >.,mN|| — r r — ( ‘."‘.:D‘ \mw ‘ Qw M
© * o409/ %mw\w\w%w. s@s‘m “ &u\\&
% % 45 &% Nﬂw 49 29 _W : %% | % % Py

Ao A0k

~NE

B b

@& a%ww
9




Jermostato funzio= 35
00

namento suloma. T4
tico

41 : 62

Jermostaty sicurezza

B Ld}——k 03|

TAV. 9

,Segna//na disturdy

b e

P/'a/‘//a camme

e E t \

T‘VAV‘W

51

'dala
- ’ 72 |
TS 95" '
. 4 ,'

|
/.'_

I

|

|
== s

o |

A | |

84y Me | 1 ‘
. ] o— L : | -

- Qg l
P . — | |
trics 191 o | I |
, |

8 _". | |

81y | /M —

B ] .| | |

Eymaf/d l\ ~ )

57 T Ariodo - I Periodo ' ¢&
0*cirea 90 cirea :

§ C g1 ———— ¢ |
84 eoas(e /
60 _ofo 8 (Hw, l@f ) Prostato

66

-—;81

: gg: Blocco per ca/o’a/b ne D 8

86

%

_.;

L-lnlffﬁﬁwnl@

R

"\"f_"s'(ﬁ

i

___SBE Pebis dklh coliois?

,Dero[ t‘ore

¢ aﬂde/e?

er/$¢o,
Pl

LOCOMOTIVA DIESEL IDRAULICA D342 J/Y.Ml J0
Schema circorto coldalellia aufomatice Webasto



TAV. 70

voup sy eduod > 2.42199€5 0QIN2UD BUYIG
OATVSKV 290 0NV T3S FH0LOWOI0T

ESE - BI8/9908 .oun.\%&.m

S ES E N

N - » 5% '

N o o ;
.M.f . S%

3y o
N

J

14048 1ddessy

= é_. — — , %
. | ‘ “ 9%

veypaLsy R‘s_m\ A7

wuBUpI i Eduod oy
QU PISIs IZUIISISTY

t

s 74

9%
9% 9 X74

\ [, A | | 3 )
§|Lc.3 .hvk ‘, o ,‘éH @*,_qulkl

|—|s.§ \ m%sg\ )
mgm%nﬁux&ﬁ%»&\ .{&%\\Q\ a&.ﬁ\%wuka\ﬁ h\h\kﬂwﬁ.




D)fDY dU0/2D)UdUID 0JUDIdUY DWSYdG

TAV. 11

HOPOTTISIY PAOF=HOK ZHET VI TV YA! T7SHT WALLOKOIOT
; s L |ﬁ|.u v . /
| K w &ot&%ng ' &;hmqﬁu&“ e 1
C 1 - — ,. 7 S
i Y ,*JE e
TN SN
. _ .

. 1 o ’ - P/ ) //. ) _ _
Y /4 2, ——— . J
gpesyn0s | i & _ V_
i OYolgp TS SUOYSY 2O .
__QB\QQ\W / Q% .

%
oyeuey svrss 53 v\.ﬁ%\%

- § ewepied oYy
”VA”\S‘QS\EEW\\W&. :

sl @-u\\m.u ey

2=
08 ] efredEy 17

== - dsopsajsod -



II-VD

$G1+

TAV. 12

P @ Shunt

Py

RPelass di minima
tensione

N\ Peqgolatore | —5T
MI a’e a bensione Il o
, .‘F

P*/S rego.
ur | fofore ol
#1 flaralvre 126
: (V)1 /f v
| ﬁ um
rl‘lsa /‘0/;? ” gl Ren
Blogeaio @ | el By
gperti
ment
Hb es:s te so o
A . sul re
wi— )
I circultl A Gos - o h .
o » mando e au:///gr/' >—Y PR
No o Corseo /e W Tenze
, L | vee Coltels éa/%r/a '
. 10 V '
§|' 90 Gapacits 25“ J}: 5/; W 7693 2
: SCHICS m
I__‘?____k _______ 14 cassetltee s € megé_c _T_T_?_ -
1 ‘ TN
Lo Regolatore n*2___ ___________ 2

LOCOMOTIVA DIESEL IORAULICA D342 ANSALOO o
Sr/ma cirevifo regolstore df )‘ms/me GMB1 ?Zm

/2}500



TAV. 13

. LibeJuod 0311333/2 0JINIUD mE&\uw
Q% VSKy 2esd O/ w\:\QQ\ 7353/0 F90LOWQI07

11061109 11168440,

£6s @ 06 s @ -

€8s . 185 29Z | i
) [O e '
fog )| 1S | Zad | R
, UOIZLIsU]
P ofresnd

0LZ 08L . o méﬁ
589 mmm . 08§ 06S

6By _ - . J108ju0)



Posizione di corsa maxima

TAV. 74

Moto dal

motore

LocomoTiva D342 Ansaldo

Regolatore - acceleratore R32
Motore Maybach-Ansaldo Mb4

Aria dal banco di
manoyra

P | ompe servo

e

Manometro

2
\ % Scarico olio nella
¥ coppa
% 7777
hA@ﬂrl’iv_o olio dal motore

lantino deflac

ol
eleratore a

J

?

Po:‘zione di minimo del
motore

«— oliodal motore

Valv%ﬂi ritenuta

—slioal motore



TAV. 15

2U0128311149) 31

' edilbidizyg

an

(g

6720°€ J )]

02t LJoede)
il c.\\om M. do)

2.0)e42/3220
e30pu05 Syep’ o1l

= Y = :
-I,f/.l.l'
. Y.

AR

% 021482004405 10 &oA/Eq
——

0/} © P)esp)
£222.007/5 1D ©JoNEf)

eINuIid

»' o

) m&h&tj |

aurgad o o4y

266779 B eJETp.
2240315, p EfoAE]

e)o187 P2254
205 1P EJoAfe]

eddo)
14

—

D e P

SNt

=035 1p"eroney

2 O+ ©
e)ese) 82234

mn

Bjeie] ©zzainI

=I5 1P Gotje
o1

8/07€43/525€ - 2./10)8/0D3Y

L LL]
\ 3112 pund
1 n

(r

LIBpUOIFS

auggad & agy

LocomoTiva D 342 Ansaldo

Schema di lubrificazione molore Maybach-Ansaldo



