vibrazione) nel serraggio dei ceppi,
con effetti dannosi per l'intero con-
voglio.

A seconda dei casi, gli stantuffi mo-
tore ed equilibratore potranno assu-
mere tre diverse posizioni: di alimen-
tazione, diequilibrio o neutra, disca-
rico. In definitiva, ogni piccolissima
variazione di pressione, in piu o in
meno, nella condotta generale pro-
voca, rispettivamente, una diminu-
zione o0 un aumento della forza fre-
nante dei ceppi contro le ruote. E’ da
notare che, durante l'uso dei freni, le
posizioni di alimentazione o di sca-
rico del cilindro sono momentanee;
esse durano solo il tempo necessa-
rio perché la posizione neutra (di
equilibrio) venga raggiunta.

La frenatura massima e quella corri-
spondente alla pressione di equili-
brio tra serbatoio ausiliario e cilindro
a freno. Detta pressione di equilibrio
varia fra 3,65 (per corsa di pistone
massima) e 4,05 Kg/cm? (per corsa
di pistone minima) e corrisponde, ri-
spettivamente, allapressione in con-
dotta di 3,7 e 3,5 Kg/cm?, sempre
partendo dalla pressione di regime
normale di 5 Kg/cm?. Ad ogni varia-
zione, anche piccola, della pressio-
ne nella condotta generale, compre-
sa fra 4,85 e 3,7, ne corrisponde
sempre una determinata nel cilindro
a freno, qualunque sia la corsa dei
pistoni delcilindro stesso. Se lapres-
sione, in condotta, venisse ulterior-
mente abbassatafino al valore di 3,5
si avrebbe un aumento di pressione
solo neicilindri aventiil pistone a cor-
sa corta.

Terza fase:
sfrenatura (schema 5)

Si e visto che, a freno chiuso, I'au-
mento di pressione nella condotta
generale provoca la sfrenatura.

Non appena la pressione, nella con-
dotta generale, supera quella esi-
stente nel serbatoio ausiliario, lo stan-
tuffo 1 sispostadallaposizione estre-
ma di destra a quella di sinistra, tra-
scinando il relativo cassetto 2. L'in-
cavo 4, praticato nel cassetto, mette
la camera acceleratrice 8 in comuni-
cazione col cilidro a freno attraverso
| canali 24 e 44 mentre la traccia 30
mette in comunicazione il serbatoio
ausiliario con la condotta generale,
tramite la valvola 16, il foro calibra-
to 45 edicanali 39, 28, 29. Dato che
| passaggi, nella valvola 16 e nel fo-
ro 45, sono di portata notevolmente
inferiore a quelli praticati nei canali
28 e 29, la pressione che agisce, du-
rante la sfrenatura, nellacameraB é
la medesima esistente nel serbatoio
ausiliario. |l pistoncino 16p della val-
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vola 16 sara quindi assoggettato,
superiormente, alla pressione della
condotta generale e, inferiormente,
a quella del serbatoio ausiliario e
della molla antagonista 16m.

Quando la pressione, nella condot-
tagenerale, superaquelladel serba-
toio ausiliario di circa 0,3 Kg/cm?, la
resistenza della molla 16m viene
vinta; il pistoncino 16p si abbassa
sulla sede e chiude il passaggio 16f.
L'alimentazione del serbatoio ausi-
liario avviene, allora, soltanto attra-
verso il foro calibrato 45; cio ha per
effetto di ritardare la carica del ser-
batoio ausiliario diminuendo, cosi, i
pericoli di sovraccarico dei veicoli di
testa e rendendo pil sollecita la sfre-
natura dei veicoli di coda.

Quando, continuando nella sfrena-
tura, si raggiunge, nel serbatoio au-
siliario, la pressione di circa 4,8 e,
nel cilindro a freno, la corrisponden-
te pressione di circa 0,3 Kg/cm?, lo
stantuffo 7 si solleva completamen-
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te provocando l'alzata delle valvole
9,10 e 5. In tal modo il serbatoio di
comando viene messo in comunica-
zione con il serbatoio ausiliario, lo
stantuffo motore diventainerte e vie-
ne mantenuto, nella posizione pil
bassa, dall’azione dellamolla 50 che
agisce sullo stantuffo equilibratore
6; la completa sfrenatura si puo ef-
fettuare liberamente, indipendente-
mente dal tempo impiegato poi, dal-
lacondottagenerale, per raggiunge-
re la pressione di regime iniziale di 5
Kg/cméa.

Per 'eventualita di dover aprire i fre-
nidiunveicoloisolato, una valvola di
scarico doppia permette di scarica-
re, il serbatoio di comando e quello
ausiliario, per mezzo di un unico ti-
rante di manovra. L'intervento delle
due valvole non &, perd, contempo-
raneo. Infatti, esercitando una leg-
geratrazione sul tirante di manovra,
si ha solo lo scarico del serbatoio di
comando, cio che permette di elimi-
nare un eventuale sovraccarico di
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