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ARCHITETTURA E COSTRUZIONI CIVILI

IL CONCORSO DI PRIMO GRADO

PE R  LA

SCUOLA ELEMENTARE-MODELLO G. PACCHIOTTI 

IN  TORINO

(Yeggasi la  Tavola IV)

Il dottore professore Giacinto Pacchiotti, senatore del 
Regno, nel costituire suo erede universale il Municipio di 
Torino, ponevagli come obbligo speciale la costruzione di 
una scuola elementare maschile e femminile, che fosse di­
segnata « dietro i più recenti modelli, con tu t ta  la perfe­
zione dettata dalla moderna igiene delle scuole, come tante 
se ne ammirano nel Belgio, in Inghilterra, in Germania ».

Questa scuola, soggiungeva il prof. Paccliiotti, dovrebbe 
essere costrutta possibilmente nella parte più centrale della

città, che ancora ne manca, per es. presso la Chiesa d i
S. Tommaso.

Ed il prof. Paccliiotti autorizzava a dedicare alla costru- 
i zione della scuola la somma di lire 350.000 ed anche più.

%

I l  Municipio di Torino, ottenuta l ’approvazione del Con­
siglio Comunale in seduta del 20 novembre 1893, aprì un 
concorso fra gli ingegneri ed architetti italiani, esclusi però 
quelli addetti ai proprii uffici, per un progetto di fabbri­
cato ad uso di scuole elementari maschili e femminili, 
da erigersi appunto nell’isolato S. Tommaso, e che dovrà 
essere intitolato a Giacinto Pacchiotti.

I II concorso fu stabilito a due gradi.
Nel primo grado si richiedevano dai concorrenti due 

piante, i prospetti sulle due vie, ed una sezione trasversale, 
il tu tto  nella scala di 1 a 100; una perizia estimativa di 
massima ed una relazione tecnica sommaria.

Al secondo grado potranno solamente prender parte gli 
autori dei progetti scelti dalla Commissione fra i concor­
renti in primo grado, ripresentando con maggiore sviluppo
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il rispettivo concetto presentato in primo grado, e svilup­
pandolo con una serie di documenti, dei quali per ora è su­
perfluo dire.

I progetti per il concorso di primo grado dovevano es­
sere presentati al Municipio non più tardi di giorni 100 
a partire dal 1° dicembre 1893, per essere esposti al pub­
blico. Liberi tu t t i  di firmare il progetto, ovvero di con­
traddistinguerlo con un motto.

All’autore del progetto classificato primo nel secondo 
grado sarà corrisposto un premio di lire cinque m ila , ed 
avranno inoltre un premio di lire mille caduno i due pro­
getti che saranno classificati immediatamente dopo il primo, 
ì  progetti premiati diverranno proprietà esclusiva del Mu­
nicipio di Torino, il quale non assume alcun obbligo di 
eseguirli nè in tutto, nè in parte, ma ne disporrà libera­
mente come di cosa sua, senza assumere obbligo di affidare 
la direzione dei lavori ad alcuno degli autori premiati.

L ’esposizione al pubblico dei progetti presentati al con­
corso di primo grado è stata aperta il 25 Marzo in sei 
bellissime sale della Società promotrice delle Belle Arti.

I progetti esposti sono in numero di 62, dei quali n. 14 
mostrano la firma dei loro autori, e n. 48 portano un motto.

Quasi tu t t i  i concorrenti presentarono assai più che non 
fosse richiesto per il concorso di primo grado ; molti di 
essi ai disegni prescritti semplicemente lineari, escluse le 
ombre e le coloriture, aggiunsero prospetti acquarellati con 
particolari di decorazione in grande scala, ed altri relativi 
al riscaldamento ed a l l’aerazione, attalchè riesce per essi 
visibile fin d ’ora quel maggiore sviluppo che poteva even­
tualmente loro venir richiesto nel concorso di secondo grado.

E len co  del P r o g e t t i  e sp o sti.

N.
1.
2,
3.’
4.
5.
6.
7.
8. 
9.

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20. 
21 . 

22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.

N.
A uso n ia . 34.
Prancioli, disegnatore.
J f  y o n  like. 35.
Ing . Gazzetti (Como). 36.
A :  Q. 37.
Ing . M otta A. (Mogliano Ven.). 38. 
L aborem us. 39.
Ig ien e  ed A rte .  40.
Lavoro. 41.
A rn a ld o . 42.
M inerva . 43.
Sa las suprem a lex. 44.
A rch ite ttu ra . 45.
S ilv iu s . 46.
W . G. P acch ion i. 47.
Scuo la , Lavoro, A rte . 48.
Ing. L . C. 49.
In g . P . Scoccianti. 50.
Sim m etricus.
I n  innocentia  veritas. 51.
S tu d iu m  om nia v incit.
Labor. 52.
V erità  è onestà. 53.
A u g u s ta  T aurinorum . 54.
Prom eteo. 55.
Ing. M. Sacchi. 56.
P adova. 57.
F acciam o g l 'ita lia n i.  58.
J u s .  59.
S tu d iu m  et labor.
A. P. E . S. 60.
In te ll ig e n ti  panca. 61.
Is tru ire  - Beneficare. 62.

Prof. Favaloro-M ira e Arch. 
Bivas P . P . (Palermo).
Utile.
Ing . Vandone (Torino).
Arch. S. Eocchigiani (Siena). 
Ing . E . Sabatini (Firenze).
A. G.
Salve.
T a urus.
H o n o ris  causa  X X X II.

Ceradini M. (Torino).
X.
A u gustae  Taurinorum . 
F avele  linguis.
B entivegna e Scifoni (Roma). 
I n  labore v ir tu s  (Bologna). 
V a lg a m i il lungo studio  e il  
grande amore.
Con a ltra  voce ornai - Con 
altro  vello...

A r ia  e luce.
M odestia .
R u i t  hora.
Ita le .
E xcelsior.
R om a.
Onore a  P acchiotti.
L e  modeste v ir tù  prep a ra n o  
a  g ra n d i opere.

5 cp.
I n  labore virtus.
Ing. S. Caselli (Siena).

Esaminiamo anzitutto le condizioni volute dal programma 
di concorso.

L ’area disponibile era data ed indicata in una planimetria 
nella scala di 1: 625 unita al programma di concorso. Come

appare dalla fig. 23, l ’area predestinata è appunto nell’iso­
lato di S. Tommaso, limitata dal perimetro segnato in nero.

Quest’area, a tenore del programma, sarà contornata se­
condo la linea punteggiata verso via Bertela e per breve 
tratto  verso via XX Settembre, da cancellata di ferro in 
armonia col disegno della fabbrica.

Le classi maschili avranno accesso separato da quello 
per le femminili.

Il fabbricato consterà di tre piani oltre il sotterraneo.
Il piano terreno sarà elevato sul livello del marciapiede di 
circa settanta centimetri.

Oltre le scale principali necessarie per il servizio delle 
classi, si dovrà collocarne una di minore importanza, ad 
uso del Direttore della scuola, protendentesi fino ai sotto­
tetti, che possa anche destinarsi a servizi speciali.

Infine, l ’aspetto esterno della fabbrica dovrà essere de­
coroso, ma senza soverchio lusso, impiegando il granito e 
le altre pietre da taglio con conveniente parsimonia.

Fin qui il programma. Aggiungiamo che la  via XX Set­
tembre, la quale è percorsa da doppia linea di tramvie, ha 
la larghezza di 12 metri. Quella di via Bertola, a t tua l­
mente di metri 5, sarebbe portata a metri 10.

La nostra planimetria accenna pure alla famosa diagonale, 
che quanto prima scantonerà sconciamente la chiesa par­
rocchiale di S. Tommaso, dando luogo ad altro problema 
non meno difficile per riattarne la esterna decorazione.

Infine aggiungiamo che nella planimetria annessa al 
programma di concorso non era indicata, come vedesi sulla 
nostra, l ’esistenza del cortiletto aperto verso via XX Set­
tembre nella casa Piacenza, a soli metri 7,60 di distanza 
dal limite dell’area assegnata al fabbricato scolastico. La 
quale circostanza non vuole essere trascurata nel giudicare 
dell’effetto estetico che si otterrebbe da altri spiragli di 
simil natura, qualora venisse ammessa la necessità del di­
stacco del fabbricato scolastico da quelli attigui.

*
La prima domanda che, come era naturale, e come leg- 

gesi in quasi tu t te  le relazioni tecniche dei concorrenti, si 
è presentata a tu t t i  coloro che si accinsero a studiare la so­
luzione del troppo generico programma di concorso, fu 
questa: Quante classi, o, ciò che torna lo stesso, qual n u ­
mero di alunni la scuola elementare-modello Pacchiotti 
dovrà contenere ?

Sebbene il programma tacesse su questo, non era tu t ­
tavia supponibile che il Municipio nel limitare l ’area sic­
come fece, non si fosse prima formato il  voluto concetto 
del minimo numero di aule occorrenti per una scuola ele­
mentare maschile e femminile in quella località.

Ond’è che molto saggiamente alcuni concorrenti, che po­
tevano saperlo, si preoccuparono di questo dato di fatto, 
che cioè nell’attuale scuola municipale detta di S. Tom­
maso, la quale è appunto nei fabbricati da demolirsi per 
far luogo all’area assegnata, e che è destinata solo alla se­
zione femminile, trovansi agglomerate 446 ragazze, di cui 
336 in 8 classi di corso inferiore, e 101 in 3 classi di corso 
superiore. Sono adunque fin d’ora da 11 a 12 classi che oc­
corrono per la sola sezione femminile nella località pre­
scelta; per la sezione maschile ne occorrono altrettante, 
anzi di più, poiché a Torino molte famiglie mandano i ma­
schi alle scuole pubbliche, e le ragazze alle private. Onde 
non è esagerare il dire che nella località centrale prescelta 
occorrerebbero non meno di 12 classi per la sezione fem­
minile, e 15 classi per le maschili, 27 aule in tutto .

La prima condizione di una scuola pubblica modello 
deve essere questa : che essa risponda ai bisogni della loca­
lità nel cui centro viene eretta. E quindi nel caso concreto, 
non sarebbe condizione esagerata questa: che la scuola mu-
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nicipale Pacchiotti debba poter contenere, tra  le due sezioni 
maschile e femminile complessivamente, 1200 alunni.

Senoncliè la Commission des bàtiments scolaires in 
Francia, nel suo regolamento del 17 giugno 1880, del 
quale fu anima il chiarissimo igienista Trelat, fissava a 10 
metri quadrati per allievo l ’area del recinto per un fabbri­
cato scolastico. Nel centro di una grande città tale condi­
zione sarebbe, per verità, un po’ difficile ad ottenersi, e 
conviene contentarsi di destinare a cortile o giardino 
un’area di 3 a 4 m. q. per alunno, siccome appunto pre­
scrive in Italia l ’articolo 3 del R. Decreto, n. 5808,
11 novembre 1888.

Ma prendasi pure il limite minimo di 3 m. q. Occorre­
rebbero per 1200 alunni 3600 m. q. oltre a ll’area coperta 
dalla fabbrica. Ora il totale dell’area assegnata nel pro­
gramma di concorso, esclusi i 280 metri quadrati da la­
sciarsi tra  il fabbricato scolastico e la cancellata, per a l­
largare la via Bettola, non sarebbe che di 1676 m. q.

Anche volendo sacrificare il cortile e ridurlo nei limiti 
delle prescrizioni regolamentari vigenti a Torino per i mo­
destissimi cortili interni delle case di abitazione (un j 
quarto della superficie delle fronti che circondano il cortile j 
medesimo), occorrerebbero da 480 a 500 m. q. per il cor- 
tile, a cui aggiungendo m. q. 280 lasciati esternamente al 
fabbricato contro la cancellata di via Bertola, non si po- 
trebberò destinare alla fabbrica che 1100 metri quadrati j 
circa, ossia un’area che pur prescindendo da tante altre \ 
considerazioni sarebbe in ogni caso insufficiente a sommi- 
nistrare il numero minimo di aule richiesto per quella 
località.

Ciò è così vero che coloro stessi, i quali non dubitarono 
di fabbricare tu t ta  l ’area assegnata, rassegnandosi a proget­
tare anditi e corridoi male illuminati, ed aule più o meno 
bene esposte, non riescirono tuttavia  a ricavare che i due 
terzi del numero delle aule creduto necessario al bisogno.

Citiamo, ad es., il progetto n. 23, la cui facciata fina­
mente disegnata e ben condotta nello stile prediletto e 
caratteristico del Negrin di Vicenza, rivela un architetto 
di polso. Quest’autore, che non sappiamo chi sia, è tra  i 
pochi i quali occuparono col fabbricato pressoché tu t ta  
l ’area; con tutto  ciò npn è riuscito a darci che n. 18 aule 
in tre piani.

Solo il  prof. Favaloro-Mira, in unione all’arch. R ivasF .P . 
da Palermo (progetto n. 34), fabbricando tutto, ed a manica 
doppia, con un corridoio centrale oscuro, riescirono a dare 
nove aule per ogni piano. Ma non tu t te  sono aule modello, 
perchè comunque orientate e parecchie oscure o poco meno.

L’area prestabilita pareva adunque insufficiente allo ¡' 
scopo, e di ciò si avvidero quasi tu tti  i concorrenti.

Da un tale convincimento crediamo anzi abbia avuto 
origine la voce corsa subito dopo la pubblicazione del pro­
gramma di concorso, che, cioè, il Municipio avesse in animo 
di sospenderlo, la qual voce continuando persistente, il 
Municipio stesso ha poi dovuto smentire per mezzo dei 
giornali.

Sappiamo inoltre di architetti distintissimi che sebbene 
animati dal desiderio di fare un progetto di scuola modello, 1 
viste le condizioni insufficienti dell'area, preferirono di ri- j 
nunciare a concorrere.

Più  ardito e più pratico l’autore del progetto n. 52, j 
che nei disegni e nella relazione si rivela un costruttore | 
provetto, consigliò di estendere l ’espropriazione alle due case j 
prospicienti in via San Tommaso; ma. nè la soluzione prov- | 
visoria, nè quella definitiva, quali risultano nel suo prò- { 
getto, ci lasciano soddisfatti. E invero, a pian terreno, il j 
lato di via Bertola è in questo progetto occupato quasi inte- j 
ramente da ingressi, portierie e scale, sebbene l ’obbligo

della cancellata esterna, per quel lato, e l ’orientazione a 
sud-est avessero dovuto fare avvertito anche l ’autore del 
progetto n. 52 della convenienza di distribuire lungo quella 
fronte il maggior numero possibile di aule.

*
Gli altri concorrenti pensarono più prudentemente di r i­

manere nel letto di Procuste  preparato dal programma, cer­
cando di ricavare nell’area assegnata quel numero di aule 
compatibile colle molteplici esigenze dell’igiene e della 
pedagogia.

Poiché il  programma di concorso stabiliva che il  fab­
bricato dovesse pure soddisfare nel modo più conveniente 
alle prescrizioni contenute nel R. Decreto, n. 5808, in data 
11 novembre 1888 per l ’esecuzione della legge sugli edifizi 
scolastici, così parecchi concorrenti ricordarono nella rela­
zione che quelle istruzioni tecnico-igieniche porterebbero 
a discostare l ’edifizio scolastico di m. 10 dai fabbricati 

! contigui. Ma anche qui le condizioni dell’area assegnata non 
permettevano ai concorrenti di osservare alla lettera quella 
condizione.

Solo alcuni pensarono a scostarsi di pochi metri dalle 
due parti, tanto da lasciare comunicazione d ’aria tra il cor­
tile interno e le contrade. Così hanno fatto gli autori dei pro­
getti  n. 2, 43 e 61. Altri si accontentarono di isolare il 
fabbricato dalla sola parte di via XX Settembre, sia scostan­
dosi affatto dalla casa Piacenza, come nei progetti n. 11, 
28, 55 e 62, sia costruendo nel tratto limitrofo una terrazza 
sopra l ’androne carraio, come nei progetti n. 5, 8 e 58.

Certamente non sono dal lato estetico gran che lodevoli 
nè consigliabili codeste intercapedini fra casa e casa, codesti 
spiragli sulle pubbliche vie, costituiti da alte pareti neces­
sariamente cieche e spesso rozzamente finite, le quali gu i­
dano l ’occhio a meno belle prospettive nell’ interno dei 
cortili.

Oltre a ciò, non sono certamente da lodare coloro i quali 
accontentandosi di avere in tal modo formato un cortile 
aperto, si credettero autorizzati a dare al cortile stesso quasi 
le proporzioni di un vicolo privato, abbondando nell’area 

| coperta dal fabbricato. Di questa scappatoia, la quale può 
precisamente dirsi fatta  per il rotto della cuffia, non sa- 

j rebbe nemmeno immune il progetto n. 28 (veggasi la tav. IV), 
| per quanto il medesimo, a giudicare da ogni menomo par- 
| ticolare, e per esempio dalle sputacchiere igieniche dise- 
’ gnate e collocate a piedi d’ogni alunno, dovrebbe dirsi 

informato alla quint'essenza dell'ingegneria sanitaria.
Nelle condizioni dell’area prescelta, la maggior parte dei 

concorrenti preferì, e non a torto, un cortile amplissimo 
sebbene chiuso, ad una soluzione come quella del n. 28.

Ed invero l ’area è tale non solamente da permettere, ma 
; da volere addirittura questo grande cortile ; perchè quel­

l ’area esclude assolutamente la costruzione di un fabbricato 
a doppia manica col corridoio centrale. T u tt i  coloro i quali 
tentarono tale soluzione non riuscirono ad avere nè un 
maggior numero di aule, nè maggiore disimpegno dei lo­
cali : riescirono solo a crearsi maggiori difficoltà per avere 
aria e luce.

Fra  coloro che adottarono il partito della manica sem­
plice, cioè di una sola fila di aule servita da un corridoio, 
trovò pure non pochi seguaci l ’idea di creare una specie di 
corpo di fabbrica interno dal lato di ponente, dando così 
a ll’intero fabbricato la forma ad U. Ma costoro, mentre non 
riuscirono (V. ad es. nella tav. IV i n. 28 e 48) che ad ot­
tenere un’aula di più in ogni piano, e per giunta in cattive 
condizioni di orientamento, vennero invece a restringere 
di troppo il cortile.

Prima di lasciare questa questione pregiudiziale del cor­
tile chiuso od aperto, vuoisi pure accennare ad una esi-
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V /A  B U N /V A  S e  et ¿a. J i  / . J o o

Indicazioni.

1. Androne (ingresso classi m a ­ 11. L atrine  per m aestri.
schili). 12. Lavabi.

2. Ingresso scuola serale. 13. Scale.
3. » classi femminili. 14. Camere di ventilazione.
4. Sale d’aspetto. 15. » del calore.
5. Portineria . 16. Camini di richiamo.
6. Bidelli. 17. Palestra  maschile.
7. Corridoi. 18. » femminile.
8. Classi. 19. Pompa.
9. A ntilatrine. 20. Pozzetti.

10. L atrine. 21. Cortile con aiuole.

F ig . 24. —  Scuola Municipale Vanchiglia.

genza alla quale molti concorrenti, e sovratutto i meri­
dionali non lian posto mente; la necessità cioè di avere un 
androne carraio dalla via al cortile per penetrare in questo 
coi carri e provvedere così, tra  le altre bisogne, allo 
sgombro sollecito della neve. Niun dubbio che l ’esistenza 
accessoria di quest’androne, da mantenersi chiuso con can­
cello in ferro, favorirebbe assai la circolazione ed il r i­
cambio dell’aria nel cortile.

-*

Non pochi concorrenti, ispirandosi forse agli usi di 
quasi tutte  le grandi città italiane, dove gli alunni delle 
scuole elementari rimangono a ricrearsi nella scuola nelle 
prime ore del pomeriggio, credettero loro compito di prò- 
gettare sale di ricreazione e refettori, accrescendosi in tal 
modo le difficoltà, e dimostrando maggiormente con ciò il i 
difetto reale del programma, dappoiché non tu t t i  gl 'inge­
gneri potevano conoscere appuntino gli usi tradizionali 
della cittadinanza torinese. L ’autore del progetto n. 31, ad 
es., ha fatto un vero A silo.

Per queste ragioni, nel passare a rassegna i diversi prò- ! 
getti presentati, crediamo utile cosa di tener pure presente 
il  tipo attuale delle scuole elementari di Torino. La fi­

gura 24 si riferisce alla Scuola di Vanchiglia, in via Bu- 
niva, che ha le due sezioni, maschile e femminile. La fi­
gura è riprodotta dal programma di annunzio del M anuale  
dell’Architetto ,che la Società l ’Unione Tipografìco-Editrice 
Torinese sta pubblicando sotto la direzione dell’ing. aich. 
I). Donghi. La pianta disegnata è quella del pian terreno, 
e le leggende ci dispensano da più lunga descrizione. L ’edi­
ficio ha due piani oltre il  terreno, meno nella parte in t r a t ­
teggio limitata al solo piano di terra.

Com’era naturale, diversi autori dei progetti presentati, 
si mostrarono manifestamente ispirati a questo tipo. Veg- 
gasi ad esempio il n. 58 (Tav. IV). Nè possiamo muover 
loro rimprovero, poiché quando il programma di concorso 
tace, possono le consuetudini ed esigenze locali talvolta 
offrire dati, se non più assoluti, certo più concreti, che non 
possano offrire le due sole parole : scuola modello, le quali 
per verità hanno valore molto relativo.

Se interrogassimo infatti gli egregi ingegneri dell’Uf- 
ficiotecnico municipale, essi ci risponderebbero convinti che 
le scuole elementari di Torino da loro progettate, e spe­
cialmente le ultime costruite, sono vere scuole modello, 
perchè hanno un bel corridoio e bellissime aule e bellis­
simi cessi, ma essenzialmente perchè a forza di studi e di



L'INGEGNERIA CIVILE E LE ARTI INDUSTRIALI 58

e s p e r i e n z a  s i  è  riusciti a fabbricarle a meno di I O  lire al 
metro cubo, quando tu t t i  gli a ltri Municipi hanno speso e 
spendono di più, come risulta  dal seguente prospetto :

Costo p e r  m e. f u o r i  t e r r a  dei p r in c ip a l i  f a b b r ic a t i  sc o la s tic i 
c o s t r u i t i  n e g li  u l t im i a n n i d a l M u n ic ip io  di T o rin o .

Nome 

della Scuola

Anno 

di costruzione

Numero 
dei piani 

fuori 
t e r r a

Numero
dulie

a u l e
ordinarie

Numero
delle

c l a s s i
grandi

da
diseguo

C o s t  u 

per

metro cubo (*)

Aurora . . . . 1883 
am pliate nel

3 34 2 L. 12.62

Revneri . . . 1889 4 47 ‘2 » 12.56
Sclopis. . . . 1886 4 23 2 » 10.40
Ottavio Revel 1889 ‘J •21 1 » 10.36
V anchiglia . . 1890 91 3 ‘20 1 >. 8,92

(*) Compresa la fornitura degli apparecchi per riscaldamento e 
ventilazione.

È fuori dubbio che dal punto di vista della economia 
nella costruzione, quegli ingegneri hanno perfettamente 
ragione.

Un altro tipo, anche più spartano di scuola modello sa­
rebbe il palazzo in via Po della R. Università, il quale 
invece del corridoio chiuso ha un porticato aperto a tu t t i  
i venti. Gli autori del progetto n. 47 che ha corridoi con 
arcate libere, e quello del progetto n. 13 che lasciò il  cor­
ridoio aperto al pian terreno, si dimostrarono dello stesso 
parere.

*
Seguendo nello stesso ordine di idee si troverà molto 

logico se un chiarissimo architetto torinese, il quale è tra  
i più autorevoli membri della Giuria nominata per questo 
concorso, giudicasse inutili in una scuola modello persino 
gli attaccapanni, dappoiché egli è convinto che non si do­
vrebbero mai portare soprabiti e neppure ombrelli.

Eppure questa questione degli attaccapanni, o, come 
altri la chiamano, degli spogliatoi, ha dato da pensare ai 
concorrenti e noi li troviamo divisi in due grandi campi, 
quelli che, seguendo l ’uso delle scuole municipali di To­
rino, applicarono gli attaccapanni alle pareti del corridoio 
comune di accesso alle aule, e quelli che hanno creduto in­
dispensabile in una scuola modello che ogni classe avesse 
un locale a sè, separato, per uso di spogliatoio o vestiario. 
Naturalmentequesta necessità degli spogliatoi accresceva la 
difficoltà del problema-, non per questo parecchi concorrenti 
hanno creduto di poterne fare a meno. E per verità in fa­
vore degli attaccapanni lungo il corridoio d'ingresso alle 
classi militano due sole poverissime ragioni: la prima è 
quella di una piccola economia nella costruzione del fab­
bricato, che non è da sè sola sufficiente per essere presa in 
considerazione; la seconda consisterebbe in una maggiore 
facilità di sorveglianza da parte del bidello, che vedrebbe 
da un’estremità a l l’altra del corridoio. Senonchè ad onta 
di questa vigilanza noi tu tt i  sappiamo quanti inconvenienti 
si abbiano a lamentare. Sono sparizioni continue di fazzo­
letti  e guanti... dalle tasche, e si è verificato pur troppo 
anche la sparizione di qualche bel soprabito.

Questo unicamente diciamo per dimostrare come anche 
nel corridoio la sorveglianza non possa essere assoluta- 
mente continua; d ’altronde è-nell’istinto naturale dei ra ­
gazzi quello di eludere la vigilanza. Nel percorrere il cor­
ridoio, nel recarsi al cesso, dieci volte su.cento avviene 
loro di non incontrarvi il bidello, o di averlo veduto en­
trare in qualche classe a disimpegnarvi incombenze ine­
renti al proprio ufficio, e appunto allora si sentono, a mo’ 
del gatto, irresistibilmente a ttra tt i  a fare le loro prodezze.

Non sarebbe cosa più comoda per il bidello e più sicura 
quella di chiudere a chiave le porte degli spogliatoi appena 
entrati gli alunni nella rispettiva classe? Qualsiasi incon­
veniente che ancora ne fosse per nascere resterebbe se non 
altro localizzato fra gli alunni medesimi della classe, colla 
maggiore probabilità di poter scoprire il discolo, colla quasi 
certezza che sarebbero ben più rari simili inconvenienti.

Fin dal 1878 nella nostra rivista sui fabbricati scolastici 
alla Esposizione universale di Parigi ci siamo mostrati fa­
vorevoli a codesti spogliatoi, i quali per giunta oifrono il 
vantaggio di impedire che le voci riunite ed i rumori di 
una classe disturbino la classe consecutiva, quando codesti 
spogliatoi vengano disposti fra classe e classe.

E se la scuola dev’essere, come la  voleva il prof. Pac- 
chiotti, confortevole e bella, vi guadagnerà anche un po­
chino l ’estetica, togliendo dal corridoio una esposizione per­
manente e poco artistica di soprabiti e berretti di tu tte  le 
foggie. Gli attaccapanni nei corridoi non sarà giudicata mai 
una disposizione decorosa.

I concorrenti che progettarono appositi spogliatoi, e 
quelli che accontentaronsi di attaccapanni alle pareti del 
corridoio sono in numero pressoché uguale.

Di questi spogliatoi che sono pure desiderati dalle pre­
scrizioni governative, ma di cui taceva pure il programma 
di concorso, si sono presentate tu tte  le soluzioni possibili.

E citeremo anzitutto il progetto n. 44 (Vedi tav. IV) che 
poco preoccupandosi dell’odore di certi panni, specie se ba­
gnati, li collocò nelle aule medesime, dando ad esse la m ag­
giore profondità di metri 2, credendo forse di migliorare le 
condizioni igieniche delle aule stesse col dar loro il maggior 
volume d ’aria, richiesto ad ogni modo dagli spogliatoi se­
parati;  ne risultarono aule di 8 metri in quadro e quindi 
troppo profonde; nelle quali se saranno a sufficienza illu­
minati i banchi, l ’aspetto generale sarà meno gaio, per 
mancanza di luce riflessa.

Poi citeremo due progetti che collocarono gli spogliatoi 
a fianco del corridoio dal lato opposto a quello delle aule, 
obbligandosi a costruire una manica doppia, che la località 
meno consigliava. E sono : il n. 5, che fece un corridoio fin 
troppo ampio (m. 4.80), ma non illuminato direttamente, 
per causa appunto della manica verso corte tu t ta  occupata 
da cessi, scale e spogliatoi; ed il num. 19. che per avere 
collocato anch’egli al di là del corridoio gli spogliatoi, le 

| scale, i lavatoi e le latrine, il tu tto con ricercata e sedu­
cente simmetria, e con miglior fortuna per il  corridoio, fini 

| per restringere di troppo il cortile. In questo progetto però 
gli spogliatoi non riescono così lontani da certe aule, come 
nel n. 5.

Un’altra  soluzione degli spogliatoi che rivela uno studio 
accurato della questione è quella del progetto n. 29, in cui 

j ogni aula è preceduta da un’anticamera ad uso di spoglia­
toio e di lavabo, per modo da potersi avere accesso all’aula 

| senza passare per lo spogliatoio, e questo trovandosi pure 
in comunicazione diretta coll 'aula (Vedi fig. 25). Ma l ’au­
tore di questo progetto nel quale le classi sono soltanto 
capaci di 20 allievi, dev’essersi di certo proposto il tema di 
un edilizio per scuola privata, non mai di scuola pubblica 
elementare di una grande città.

Ed una quarta soluzione ci diedero gli autori dei tre pro­
getti n. 42. 43 e 57, collocando gli spogliatoi longitudinal- 

Í mente fra il corridoio e le classi (Vedi tav. IV). Ma li 
i crediamo troppo oscuri nel progetto n. 42, e insufficiente- 
! mente illuminati nel progetto n. 43; oltrecchè debbono 

essere in tu t t i  due i progetti aerati artificialmente.
In tal caso preferiremmo ancora la soluzione del n. 57 

(tav. IV), secondo cui trovansi nell’ambiente medesimo del 
corridoio, separati per ogni classe da cancellata o tramezza
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m iti da colonne non guastano, e quello d ’angolo fu per­
fino fatto servire a far simmetria ad un terzo terrazzo verso 
via XX Settembre col quale è mascherato a pian terreno 
il distacco dalla casa Piacenza (Vedi tav. IV).

Un'idea analoga ha avuto l ’autore del progetto n. 45, 
ma fece male ad elevare fino al tetto i due avancorpi di 
estremità comprendenti la cancellata, per cui ne deriva di 
fatto restringimento della via, e sono peggiorate le condi­
zioni di aeramento e di illuminazione per la fronte princi­
pale verso via Bertola; per cui qui è il caso di dire che si 
è fatta cosa contraria al programma. Invece la soluzione 
data dal n° 8 per i due a trii  d’ingresso, lo ripetiamo, è 
molto logica, e meriterebbe a parer nostro di essere presa in 
considerazione da chi sarà incaricato di studiare il progetto 
definitivo, dato che rimangano immutate le condizioni della 
località ove si dovrà erigere la scuola.

Coll’opportuno ed anzi indispensabile provvedimento 
degli atrii d’ingresso non riesce punto evitato il bisogno 
di un'ampia sala d'aspetto a pian terreno per ciascuna se­
zione, la quale manca affatto in moltissimi pur buoni pro­
getti, come ad esempio, nel progetto n. 8 di cui abbiamo 
testé parlato, sebbene il suo autore non abbia dubitato di
occupare gran parte del pian terreno per museo, biblioteca
e salone di distribuzione dei premi, 

di poca altezza, e chiudibili dal corridoio dopo 1 ingresso; Mancherebbero pure le sale d’aspetto nel progetto n. 12,
sebbene non concordiamo coll autore di questo progetto, avendosi solo un piccolo vestibolo con cui si accede nel
il quale scrive che il  maggior rumore da cui difendersi sia lungo corridoio destinato al deposito del vestiario,
nei corridoi, anziché nelle aule attigue. . . . .  Nel progetto n. 57 manca assolutamente oltre all’atrio

Evidentemente gli autori dei progetti fin qui citati si d ’ingresso per la sezione maschile la sala d’aspetto; quella
preoccuparono dell inconveniente che gli spogliatoi collo- per ja femminile è affatto insufficiente,
cati tra un aula e 1 altra perpendicolarmente al corridoio Pensarono invece molto opportunamente alle sale di
venivano ad occupare troppa area su quell unica fronte di aspetto tra  gli altri gli autori dei progetti n. 28 e n. 49,
dove si ha la luce migliore per le classi.^ _ _ che sono tra gli ammessi al concorso di 2° grado; e sarà

Ad onta di tutto ciò abbiamo una decina di buoni prò- facile all’autore del progetto, n. 33, pur esso ammesso, di
getti, i quali adottarono risolutamente questa soluzione, provvedervi facendosi a meno del salone di ricreazione,
che crediamo la migliore. _ Questo progetto è a doppia manica con corridoio centrale

Non tu tt i  però vi riuscirono in modo egualmente felice; come può vedersi sulla tav. IV.
e così nei progetti n. 7, 22, 32 e 38 gli spogliatoi riusci-
rono alquanto r is tre t t i ;  insufficienti poi del tutto quelli T, , . . . „
del progetto n. 16 che li fece larghi appena m 1.20. . 11 problema dei cessi e un altro problema della massima

Sono invece sufficienti per le dimensioni gli spogliatoi importanza che presenta le sue difficolta; ma non tu t t i  i
dei progetti n. 10, 28, 37 e 49 ; ma in quanto al n. 28 concorrenti si preoccuparono delle molteplici condizioni a
(Vedi tav. IV), dobbiamo fare l ’appunto che gli autori d i '  CU1 1 cessi dl una scuola debb°n0 soddisfare. Alcuni li di-
questo progetto non pensarono a servirsi degli spogliatoi segnarono in numero notevolmente inferiore al numero
per dividere le aule in modo che non avessero a disturbarsi de|  e ,a3S1.’ d isposto  in luoghi appartati, lontani
a vicenda; in quanto al n. 37 le classi sono riuscite troppo ™  u- ®. no“ abbastanza sorvegliabili (progetti n. 9,
r is trette; ond’è che pare preferibile la soluzione del n. 49 ' } )'' 1 c.° ,°.contio 1 m u u  dtvisorn senza darsi
(Vedi tav. IV), dove troviamo nondimeno ricavate n. 14 pensiero delle disposizioni del codice; chi li riunì circolar-
aule, oltre ad un vestibolo d'onore nel bel mezzo che non mente attorno ad una canna centrale, senza preoccuparsi
sarà difficile occorrendo convertire in un’aula, o farne un che tale disposizione per quanto seducente e razionale dal
museo. E basti per ora di questa importante questione degli P!1 .0 , L V1,S(f  dell economia dello spazio, oftie le mag-
spogliatoi, che noi crediamo di assoluta necessità. f on dlfficoUa ad 1™Pedire esalazioni e ad ottenere una

°  buona aerazione. Pochissimi poi fra ì concorrenti pensarono
* alla necessità di un anticesso attraversato da libera cor-

Così pure noi siamo di parere che un atrio d’ingresso è rente per evitare che qualsiasi esalazione arrivi al corridoio
un’assoluta necessità per scuole urbane modello; affinchè mentre è in questo vano che deve precedere i cessi, che noi
gli alunni che giungono alcuni minuti prima che la scuola vorremmo vedere preferibilmente collocati i lavabo, non già
si apra non abbiano a sostare in mezzo della via, con con- nelle camere degli spogliatoi, dove non sarebbe sempre
tinuo pericolo di disgrazie se passano vetture, e grave inco- possibile evitare puerili facezie di cattivo genere. Nissuno
modo se piove o nevica. j poi dei concorrenti ha presentato la soluzione degna an-

Del che si occuparono gli autori dei progetti n. 13, 28 ch’essa di qualche considerazione, di non agglomerare i
e 50, e fecero bene, almeno in questo. Ma fece meglio an- cessi in un gruppo solo, ma di tenerli alla più breve di-
cora l ’autore del progetto n. 8, creando due vestiboli coperti ; stanza dalle rispettive classi, esternamente al corridoio, 
da terrazzo alle due estremità della cancellata di via Ber- abbinati e con ingresso separato per ciascuno; disposizione
tola, interpretando è vero, alquanto liberamente, m a nel analoga a quella generalmente in uso a Torino nei cortili
suo vero spirito, il programma; poiché i due terrazzi, soste- delle case di abitazione.
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In quanto alle scale, se non mancano progetti nei quali 
sono collocate bene, cioè nelle parti interne dell’edifìzio, 
non mancano pur troppo progetti, lodevoli sotto altri aspetti, 
nei quali si vedono le scale collocate verso le vie a tenere 
un posto che doveva essere riservato alle aule; citiamo fra 
o-ji altri i progetti n. 8 ,1 1 ,  34, 35, 38, 51, 54, 55, i quali, 
chi più chi meno, non sono riusciti immuni da tale eviden­
tissimo difetto.

In molti progetti l ’altezza dei piani è s ta ta  divisa in due 
sole rampe, le quali riuscirono di troppo lunghe.

Muoviamo in ispecie questo appunto al progetto n. 47 ;  
le cui scale hanno inoltre colonne simmetricamente addos­
sate a pilastri, che è tu t ta  m uratura  inutile; mentre è pure 
riprovevole che per andare ai cessi gli alunni abbiano a 
percorrere il ripiano della scala.

In altri progetti si andò agli eccessi della comodità ri­
correndo a scale di quattro rampe. Per di più nel progetto 
n° 48 (Vedi Tav. IV), essendo le rampe due a due sovrap­
poste, quelle scale ove fossero costruite come sono disegnate, 
stonerebbero con tu tte  le altre parti dell’edifizio per eccesso 
di meschinità.

Infine poiché si parla delle scale non vorremmo che 
l ’ing. Scoccianti ci tenesse il broncio per aver qui dimen­
ticato di accennare alla sua ingegnosa idea di fare due scale 
distinte in un vano solo, due scale a rampe sovrapposte, 
l ’una per i maschi e l 'a ltra  per le femmine ; l ’idea non è 
nuova, ma poco opportuna ne sarebbe l ’applicazione; quella 
scala sarebbe per gli alunni come un nuovo attrezzo per 
esercizi nuovi, attraentissimi, di ginnastica gentile.

-V.

Altro problema del quale non tu t t i  i concorrenti si oc­
cuparono è quello degli alloggi dei bidelli. Quasi tu t t i  ri­
conobbero la necessità che in ogni piano vi fosse un ca-

Fig. 26.

merino dal quale il bidello potesse esercitare una vigile 
sorveglianza; alcuni non dubitarono di immaginare una 
specie di gabbia da uccellaccio raro, disegnandola in un 
punto strategico, e tu t ta  coordinandovi la pianta. Non in­
tendiamo dare soverchia importanza alle modalità di simile 
bugigattolo in un concorso di primo grado ; bensì non cre­
diamo si possa trascurare di vedere in qual modo abbiano 
i singoli concorrenti provveduto all’alloggio dei bidelli nel 
fabbricato scolastico. Dissentiamo completamente da co- 

: loro che vi destinarono locali, necessariamente angusti e 
male esposti, al piano stesso delle scuole. Nè crediamo 
fosse il caso di pensare ad una sopraelevazione apposita, 
nel centro del fabbricato, come nel progetto n. 19, 0 nei 
fianchi come in alcuni altri. Preferibile per ogni riguardo 
è la soluzione di coloro, e sono i più, che avendo fatto l ’edi­
ficio a manica semplice, come la località consigliava, sep­
pero valersi della dissimmetria naturale delle due opposte 
falde del tetto, e senza punto variarne la pendenza, rica­
varono nel sottotetto, verso il cortile, ambienti abitabili 
pei guardiani, molto bene disimpegnati da un corridoio. 
A chiarire l ’idea serve la fig. 26, che dà uno schizzo della 
sezione trasversale del progetto n. 28; ma giustizia vuole 
che si noti come questa soluzione, la quale per Torino non 
è nuova, abbiamo pure riscontrata nei progetti n. 9, 22, 
39, 40, 54 e 58.

*

Venendo ora a discorrere della parte più essenziale, ossia 
delle aule, crediamo dovere per ora limitarci a conside­
rarle nella loro disposizione, nel loro numero e nelle loro 
dimensioni, essendoché tu t t i  gli altri particolari più m i­
nuti di loro conformazione, come arrotondamento degli an­
goli, canne di riscaldamento e di aerazione, maggiore 0 
minore ampiezza delle finestre, ecc., sono tu tte  cose alle 
quali sarà sempre possibile provvedere nel concorso di se­
condo grado, nel quale, a termini del programma, dovranno 
i concorrenti « ripresentare con maggiore sviluppo il rispet­
tivo concetto presentato in primo grado». Del resto le istru­
zioni governative per la esecuzione della legge sugli edifizi 
scolastici sono, a proposito delle aule, siffattamente minute 
e precise, da non richiedere gran studio nell’ottemperarvi.

Già si disse come il programma fosse da tu t t i  giudicato 
manchevole di una indicazione essenziale, cioè del numero 
minimo delle aule che ciascuna delle due sezioni, maschile e 
femminile, doveva contenere. Una tale indicazione avrebbe 
giovato assai a tu tt i  i concorrenti, che si sarebbero così 
presentati in eguali condizioni al giudizio del pubblico e 
della Giuria.

Invece ci troviamo innanzi a 62 progetti, e relative va­
rianti, i quali presentano una indefinita varietà nel con­
cetto fondamentale direttivo al quale appigliaronsi i loro 
autori ; gli uni essendosi preoccupati sovratutto di rica­
vare il maggior numero possibile di aule, sacrificando anche 
a malincuore alcune condizioni di comodità e di decoro, 
alle quali invece altri hanno creduto di dare la preferenza, 
senza curarsi punto di riescire ad un minor numero di 
aule. Ond’è che a partire dai progetti in cui il numero 
delle aule è limitato a 10 per le due sezioni complessiva­
mente, andiamo fino a quelli che hanno un numero di aule 
doppio, e possiamo naturalmente passare per tu t t i  i nu­
meri intermedii.

Queste incertezze che dal programma passarono nella 
mente dei concorrenti, e da questi nel pubblico che ha vi­
sitato l ’esposizione dei bozzetti, non possono a meno di es- 

. sersi riversate pure nella Giuria. Non se ne conosce ancora 
| la relazione, ma dall’elenco dei progetti prescelti per il 
| concorso di secondo grado, che i giornali pubblicarono, r i-  
j sulta ovvio che nissuna delle precipue ed essenziali que-
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stioni di cui si preoccuparono maggiormente i concorrenti 
ed il pubblico, dev'essere stata i nv i a  di massima risolta 
dalla Giuria. Ed invero dal seguente

E l e n c o  d e l  P r o g e t t i  p r e s c e l t i  d a l l a  G i n  r i a  
p e r  p re n d e r  p a r te  a l  C oncorso  d i 2° g ra d o .

N.
8. Ing . Vincenzo C anetti, Vercelli.

12. Ing . Narcisio Chiapponi e Arch. L. Provasoli-Ghirardini, M ila n o . 
19. Arch. Ulisse Bosisio, M ilano.
27. Ing . Salvadori Pietro, Capo dell’Ufficio Municipale, Padova.
28. Ingegneri A. Dalbesio e C. Losio, e D ott. M. Pietravalle, T o r in o . 
30. Ing. Arnaldo Lodi. Capo del Civico Museo d ’Arte, N o o i-L i ju r e .  
33. Arch. Antonio Lasciac, R om a.
43. Ingegneri R istelli Angusto e G. Salvadori, T o r in o .
48. Ingegneri Bentivegna e Seifoni, R om a.
49. Ing. A ttilio M uggia, B o lo u n a .
58. Ing . Augusto Quagliotti, Torino.
61. Ing . Miozzo Agostino Prim o, studen te , P adova .

appare manifesto che la Giuria non si è preoccupata del 
maggiore o minor numero delle aule, dappoiché dal pro­
getto n. 27, che ne ha appena dodici, al progetto n. 48, 
che ne ha diciannove, abbiamo nei dodici progetti chiamati 
al concorso di 2° grado tu t t i  i numeri di aule intermedi.

Similmente la Giuria non dev’essersi preoccupata della 
questione essenziale, se nella scuola modello vi debbano 
essere o meno gli spogliatoi, perchè fra i dodici progetti 
prescelti ve ne sono sei cogli attaccapanni alle pareti del 
corridoio, e sei cogli spogliatoi in locali separati.

E nemmeno apparirebbe risolta la questione se il fab­
bricato dovesse o meno addossarsi alle case contigue, poiché 
quattro su undici progetti, che avevano riconosciuto la ne­
cessità del cortile aperto, sono stati prescelti dalla Giuria, 
e gli a ltri sette appartengono ai più che si accontentarono 
di fare un cortile chiuso, appoggiandosi dalle due pareti ai 
fabbricati esistenti.

Parrebbe adunque che questo verdetto della Giuria ri- 
specchi evidentemente in essa quella medesima incertezza 
che il programma di concorso ingenerò nei concorrenti, 
come nel pubblico dei visitatori.

Nè sarebbe improbabile che questo concorso abbia l a ­
sciato nella Giuria quella impressione stessa che ha la ­
sciato in noi come in molti che la visitarono: non esservi, 
cioè, fra i progetti presentati uno solo il quale riesca ad im­
porsi in modo evidente sugli altri ; chi per contro voleva 
appena scostarsi neH’ammissibilità dal criterio del merito 
assoluto, trovava che parecchi progetti entravano s im ulta­
neamente chi per un motivo e chi per un altro, a disputarsi 
il campo per un concorso di secondo grado.

Così le difficoltà non sono state risolte, ma solamente 
differite colla scelta dei dodici concorrenti chiamati a 
« ripresentare con maggiore sviluppo il rispettivo con­
cetto presentato in primo grado ». Riesciranno dessi a ren­
dere più facile il còmpito della Giuria? Noi ne dubitiamo, 
tanto più se ognuno d’essi non mancherà di ripresentarsi 
al cimento, forte del convincimento che nessuna questione 
può dirsi finora pregiudicata, nessuno dei concetti presi a 
svolgere può dirsi abbia potuto ancora prevalere sugli altri 
in seno della Giuria. Animo, dunque, ai nostri dodici cam­
pioni, che nissuno abbandoni le proprie armi, e che nis- 
suno cerchi d ’invadere il campo degli altri. Chè le diser­
zioni od i pentimenti potrebbero solo semplificare il còm­
pito della Giuria.

( Continua)  G. S a c h e k i.

MECCANICA APPLICATA

P R O B L E  M I 
SULLA TEORIA DELLE MACCHINE IN GENERALE.

P R O B L E  M A V I .

Si richiede il calcolo di una motrice a vapore Compound- 
Receiver, con caldaie Lancschire, essendo dato:

Ne =  \ 50 
F's: \ 'r : Fi

T  =  1’2

p \  =  8 s0 =  e'0 =  0,03 
k : r, : ! /), =  0,2 £ ,= 0 ,1 5

V) =  1 k  =  0,4

dove £ rappresenta il rapporto d’espansione rispetto al ci­
lindro a bassa pressione, per cui:

£| =  £', k.

I dati sono sufficienti onde costruire i diagrammi pei due 
cilindri; si costruiscano coi metodi di Schróter (1), Got- 
tlob(2)ed Ancona (3), e si troverà, indicando con pma e p mi 
le pressioni medie nei due cilindri:

pma — 2,520 atm.
/>mi=2,0I6 atm.;

: quindi la pressione media che si avrebbe se il vapore espan- 
= desse in un solo cilindro di diametro d sarà:

P m  lì  Pm a ~ P m b   3,02o 3 tUl.
\

Ammesso un rendimento organico 6 =  0,8, tra le quattro 
incognite d, s, c, n, sussistono le 3 relazioni:

Fc =
6 p„

s n  

3U I T - 1’2’

| Conviene quindi scegliere una di queste incognite, e pre- 
 ̂ cisamente la c, per cui porremo c =  2 m.

Con ciò si ottiene:
d' =  314 ¿ = 5 1 5 s =  654 n =  92.

11 consumo orario di vapore è dato da:

F s n r  £ , 4- fi'n;3G00 k
30 L -

i dove:
x ' 3 u '3 ~r a 

e'„ =  0,03

£'3 (si rileva dai diagrammi) = 0 ,0 6 .

Pei titoli del vapore può porsi con buona ed abituale ap-
prossimazione:

x \  =  0,8 1

i inoltre, a />', =  8 atm. corrisponde u \ =  0,247; a p's =  3,4 
i atm., che si rileva dai diagrammi, corrisponde ?t'3 =  0,538. 

Sostituendo si ricava:
G =  1267 chg.

ì cui corrisponde un consumo di:
Q

—— =  6,76 chg. per 1 N<
IN i

; ossia un andamento molto economico.

ora,

j (1) Vedi Z e its c r if t  des Ver. IJeu t. Ing ., 1883.
! (2) » » » » 1884.
I (3) A ncona, Costruzione dei d iagram m i p er  m o tric i a vapore po- 
j lic ilindriche. —  Tip. Rolla. Roma, 1892.
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3
Pel calcolo dei generatori assumiamo un consumo di G,

1
supponendo una perdita di pressione di —  atmosfera tra 

caldaia ed ammissione nel primo cilindro. Avremo:
G =  1901,33 
p == 8,5 atm.
~t. =  q -]~ p - \-A p ìi  =  658,953 cal. 
t =  171°,976 (Celsius).

Un chilogramma di buon carbone Carditi avente un potere 
calorifero 11 =  7900 cal., richiede per la completa combu­
stione 10,24 chg. d’aria; è però buona regola raddoppiare 
questo consumo, cosicché noi prenderemo 20,48 chg. d’aria, 
supponendoli a /u =  20°. Allora la temperatura t [ sulla grata 
sarà :

0,95 II _
t, =  i0 + ------ :------—  =  1420°,

c ( L - ) - l )

dove c =  0,25 è il calore specifico dell’ aria; quanto alla 
temperatura t, all’imbocco del camino, supporremo:

1\ =  280°.

Le calorie Q necessarie ogni ora, supposto che per l’acqua 
d’alimentazione sia g0 =  30', sono date da:

Q =  G (). — q )  =  1195841,5035,

quindi la superficie riscaldata, applicando le formule di 
Werner col coefficiente K =  0,04, risulta:

Fig . 23.

Planimetrando il diagramma, si trova una superficie di 
lavoro utile =  879 m nr;  la pressione media pm è quindi:

879
Vm' 6 5 X 4  

ed il lavoro indicato in cavalli 

~ di p„,

;3,38 atm.

Ni =
8 X  60 X  '5

* ^ -  =  2,86.

La figura 29 dà uno schizzo del freno; per il peso P da 
applicarsi si ricava:

S = Q =  221,75 m5;K (/, — 0 (L -  t) 
converrà quindi disporre una batteria di 5 caldaie Lancschire

N X  75 X  60
ir X  D X  n

16,03 chg.

colle dimensioni segnate nella fig. 27.

J L  u n  c r A  e  z z  oc = f O  ¡ r j .

Fig. 27.

Il consumo orario B di combustibile risulta dalla:

(1 +  <0 QB =
( L +  1) c (/j — O

Fig . 29.

,, , , „ „ ,, \ • i i • i • Le 5 diverse tensioni S.............S, sono legate tra loronella quale però Q =  G (>. — q„) si calcolerà col primo va? . fi r e g io n i -
lore di G; il coefficiente 5 =  0,1 rappresenta la perdita di
calore per radiazione esterna. Si ricava:

B =  130,28 chg.,

cui corrisponde un consumo di 868,5 grammi di carbone per
1 Ni — ora, ossia un andamento molto economico.

P R O B L E M A  Y I I.

Si deve calcolare un freno lìrauer da applicarsi ad un mo­
tore a gas Otto, da cui si sono rilevati il diagramma (fig. 28) 
e le dimensioni seguenti:

diametro dello stantuffo <¿ =  0,140 m. 
corsa » » s =  0,279 »
numero di giri . . . « =  180.

Fase. 4° — Fog. 2*

S- =  Sa + S ...........................
S4 =  S5 e / p .......................
S. =  Si e / * .......................
(a -j- b) S3 sen y =  b S- cos S 
(S! — P) b — a S3 sen y . .

(!)•

Per gli angoli si ricava: 

R
COS a  :

R -j- a - 

R
R a

a -f- J3 -j- i  — 2ff

cos a =

donde a — 65°,24'

» S —  28°, 44'

» j3 =  265°,52'.
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Scelto il coefficiente d’attrito f —  0,1, ¡e 5 equazioni (1) 
danno per le 5 tensioni S i valori seguenti:

S; = 3 2 , 0  chg.
S., =  28,75 »
s ’ =  4,40 »
S-, =  33,18 »
S, =  21,0 »

Il nastro va quindi calcolato in base alla tensione mas­
sima S ;, la molla in base alla S3.

P R O B L E M A  V i l i .

Il freno ad aria di una locomotiva da montagna consta di 
due stantuffi a doppio effetto che al principio di corsa com­
primono l’aria nei rispettivi cilindri finche è raggiunta una 
certa pressione; allora si apre uno scarico strozzatore che la 
mantiene costante nel tratto rimanente di corsa. Lo sposta­
mento della locomotiva per ogni doppia corsa degli stantuffi 
frenatori è misurato dalla periferia di una ruota ideale di 
diametro D, =  0,269 m.

Si domanda quante calorie conviene togliere al freno ad 
ogni giro della ruota ideale, sia quando la compressione 
debba essere isoterma, sia quando si ammetta che l’aria 
possa riscaldarsi sino a 150°.

È dato:
Peso della locomotiva =  19 tonn.

=  40 »
2 R =  0,75 in.

J =  0,06 »
stantuffi frenatori =  0,3 »

y> » =  0,5 »
0  

o ò
, _. atm.

t. —  10°.

d dei vagoni 
Diam. delle ruote 

» degli assi

Corsa

Pendenza i =  100

Gii indici 1 e 2 caratterizzano i valori relativi agli stati 
iniziale e finale dell’aria.

Pig. SO.

Scomposto Q (fig. 30) in 2 componenti N e P , l’una nor­
male, l’altra parallela alla linea, si ricava:

P =  Q sen a N =  P tg a 
P =  5841 chg.

tg a
N =  58410 chg.

1(10

Ogni tonnellata di pressione normale provoca una resi­
stenza:

a) d ’attrito nei perni:

1000 f i

quindi una resistenza totale di 2,93 chg. per tonnellata, che 
noi porteremo a 4 tonn., avuto riguardo all’irregolarità della 
via, alla resistenza dell’aria, ecc.

La componente P si riduce quindi a :

p . =  p - —10Q0 N =  5818 chg.

Se la compressione è isotermica, il lavoro che corrisponde 
ad ogni chg. è:

L =  />,», Z n
r i

ed eguagliando questo lavoro di compressione al lavoro svi­
luppato da Pj, avremo una relazione dove la sola incognita è 
p,. Riferendoci ad un giro della ruota ideale, la relazione si 
scriverà :

sd ‘Pl l n - ^ - =  D,P„
Pi

donde :
p2 =  28,97 atm.

Il calore da sottrarsi per ogni chilogramma è:
V,Q =  A pt v, I n  ■----- ,
Pi

dove:

=  ■
R T ,

: 0,8018 n r ;

quindi:

Il cal
dato da :

Q =  65,1445 cal.
Il calore q da sottrarsi per ogni giro della ruota ideale è

=  11,4654 cal.

Ammettendo che la temperatura dell’aria compressa possa 
salire sino a 150°, la compressione avverrà secondo una curva 

ì politropica:
p vm =  cost.,

il di cui esponente m  può determinarsi colla relazione che si 
ottiene eguagliando il lavoro di compressione al lavoro di P,. 
Riferendoci ad un giro della ruota ideale, la relazione si 
scrive :

p, di s 
m  — 1

I I  
L t T

—  l =  D ,P lf

j dove la sola incognita è m, e che fornisce : 
m =  1,1577.

La pressione finale p. si ricava dalla :
m / W 1

J ± _  -  ( J i L 
T, p,

i donde :
Pj =  22,70 atm.

| Pel calore specifico c', che corrisponde alla variazione di 
ì stato dell’aria, si ha :

m  -

R, =  ■
D

=  1,60 chg. (posto /  =  0,02) ;

b) d’attrito tra ruota e rotaie:

R, =
1000 f

=  1,33 chg. (posto ^ = 0 ,0 0 0 5 ) ;

> -  —  Cv
n  —  1

: dove:
=  0,1690

I è il calore specifico dell’aria a volume costante;
n — 1,405;

| ne viene :
ó —  0,26499 cal. 

ì II calore sviluppato per ogni chg. d’aria è come prima: 
Q =  65,1445 cal. ; 

di esse 150 d =  39,7485 cal. servono a portarlo a 150°, 
| talché sono da sottrarsi 25,3960 cal. per ogni chg. d’aria, 
I ossia 4,4697 cal. per ogni giro della ruota ideale.

| Roma, novembre 1893.
U go A n c o n a .
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QUESTIONI TECNICO-AMMINISTRATIVE

S U L L ’ AMMI NI STRAZI ONE 
DELLA VI AB I L I T À COMUNALE IN I TALI A.  

Studi e proposte dell’Ing. M a s s im o  T e d e s c h i .

I.

Premesse generali.

La importante questione del miglioramento della viabilità 
comunale in Italia, accennata ed anche trattata in una quan­
tità di opuscoli ed opere sulle strade, oggetto di una quantità 
di documenti governativi, dibattuta in seno di Commissioni 
governative e locali, concretata in un progetto di legge che 
ì;iace tuttora negli Archivi del Senato, non ha fatto fino ad 
oggi alcun passo verso la sua soluzione. La condizione della 
rete stradale comunale in Italia si può dire vada anzi peg­
giorando, poiché, mentre da un lato si continuano a spen­
dere denari con tanto sacrifizio stillato alle popolazioni, in 
costruzioni di nuove comunicazioni stradali, d ’altra parte si 
accresce il numero delle strade che vanno ogni dì più depe­
rendo, in causa della trascurata manutenzione.

La questione, come vedremo, fu studiata, ma da tutto il 
lavoro fatto a sbalzi e non troppo coordinato, nessun risultato 
benefico ne riuscì, e la situazione è anche oggi quale la si 
trova descritta duramente sì, ma con verità, in una Circolare 
ministeriale (1) : « Le antiche strade secondarie che le pro- 
vincie più fortunate, già da tempo possiedono, vanno man 
mano deperendo e ie nuove che con insolite gravezze si co­
stituiscono o si stanno costituendo in forza della legge 30 a- 
gosto 1868 si perdono o per lo meno deperiscono prima an­
cora che le regioni da esse attraversate abbiano avuto lempo 
di sentirne ed apprezzarne i benefici ».

E più recentemente aneora, nel 1880, in altra Circolare 
ministeriale si riscontra il seguente passo : « Le ripetute ec­
citazioni che questo Ministero rivolse in proposito alle Pre­
fetture con apposite Circolari ministeriali, perchè dalle De­
putazioni provinciali, chiamate finora dalla legge alla tutela 
delle Amministrazioni comunali, si spiegasse un’azione ener­
gica e continua atta ad ovviare ai danni lamentati, non sen­
tirono che troppo scarsamente l ’effetto che si aveva diritto 
di aspettarsene ».

Eppure gli studi, se non abbondantissimi, non mancano 
sulla importantissima questione, come lo provano i preziosi 
allegati al progetto di legge del 1885, ricchi di confronti e 
dati statistici e dovuti per la maggior parte ai diligentissimi 
ed accurati studi deli’ing. Carloni, uno fra i più autorevoli 
tecnici in materia stradale.

Ma allora sorgono naturali le domande: Perchè tutte le 
sollecitazioni e gli sforzi del Governo riuscirono fin qui tal­
mente vani, che il male anziché scemare aumenta di gravità ?

Perchè nulla o cosi poco si è tentato per vedere pratica- 
mente se sonvi e quali potrebbero essere i rimedi?

To cercherò di rispondere specialmente alla prima di queste 
domande, e senza avere la pretesa di risolvere la questione 
oltremodo complicata, procurerò di far vedere come forse fin 
qui non si sia messa la questione nei veri termini per po­
terla risolvere, e come forse una delle cause principali dello 
stato di cose che si lamenta, non sia stata finora messa in 
evidenza.

Prima però di entrare in questa parte della questione re­
puto utile richiamare il più brevemente possibile il risultato 
degli studi fatti sin qui sulla importante materia. Non sono 
cose nuove, ma non sono a tutti egualmente note.

Mio unico scopo, ne! redigere queste pagine, è di ravvivare 
l’attenzione sopra un male, di cui non da tutti è conosciuta 
la gravità, e nello stesso tempo portare il piccolo contributo 
delle mie ricerche alla risoluzione di uno dei più gravi 
quesiti della vita economica della nostra nazione.

(1) Circolare m inisteriale 9 febbraio 1884, N. 13320-1278, Div. IV.

II.

! Richiami sull’importanza della viabilità comunale —  Sviluppo della 
viabilità comunale in Ita lia  — Cenni statistici — Considerazioni 
sulle spese di costruzione e manutenzione delle strade comunali.

\ Alle scienze economiche spetta il compito di mettere in 
j rilievo la capitale importanza dei mezzi di comunicazione, lo 
: stretto rapporto fra essi e lo sviluppo della civiltà e prospe- 
I rità delle nazioni, nonché lo studio dei molteplici problemi 
| economici che in tali concetti sono compenetrati. Ed infatti 

tali questioni trovano tutte ampio trattamento nelle princi­
pali opere di economia politica e su esse fermarono la loro 
attenzione i più chiari economisti (I).

Sgraziatamente però, in Italia, bisogna pur confessarlo, il 
sentimento dell'importanza della viabilità non è ancora pe­
netrato abbastanza nelle masse del'e popolazioni, special- 
mente di quelle rurali, ed è solo coll’esempio e col mettere 
sott’occhio risultati concreti che si riuscirà a rendere popo­
lari tali concetti.

Non spenderemo perciò molte parole su tale argomento, 
già tante volte trattato, limitandoci, e basterà pel nostro 
scopo, a richiamare quanto scriveva una delle autorità tecniche 
più competenti in Italia in materia di strade, l’ing. Canta- 
Iupi, in una pregevole sua Memoria ("2), in cui con mirabile 
esattezza rileva l’importanza della viabilità ordinaria:

« La condizione lodevole in cui si trovano le strade di un 
territorio, diminuisce le spese di trasporto dei prodotti, mol­
tiplica gli elementi del lavoro e facilita il ristabilimento del­
l’equilibrio in tutti i rami di produzione e consumazione. E 
se questo equilibrio è perfetto si distrugge la causa delle fre­
quenti crisi industriali ».

E più oltre soggiunge: « Se le strade ferrate e l’applica­
zione del vapore come forza motrice e al trasporto dei viag­
giatori e delle merci, si possono per ora considerare come" i 
mezzi di comunicazione più perfetti, non ne consegue che le 
strade ordinarie abbiano perduta la primitiva loro importanza 
e debbano quindid’or’innanziessereabbandonateo trascurate. 
Anzi la vita delle ferrovie è intieramente collegala alla buona 
conservazione delle strade comuni, che vi traducono le merci 
e le persone, senza delle quali le spese di trasporto aumen­
terebbero a dismisura ed i vantaggi che si otterrebbero colle 
une verrebbero perduti colla trascuranza delle altre ».

E conchiude il suo concetto: « Laonde col maggior svi­
luppo che si va a dare al sistema ferroviario, si rende più 
sentito il bisogno che le strade comuni sieno costruite e con­
servate colla maggiore equabilità di piano, di facile transito 
in qualunque stagione dell’anno, onde potere accedere alla 
ferrovia colla minore spesa possibile e colla maggiore pron­
tezza sia delle persone che delle merci ».

Questo scriveva l’autorevole tecnico nel 1867, e cioè oltre 
un quarto di secolo fa, ed io ho voluto riportare le sue parole 
d’allora, perchè esse aneli? oggi possono servire d ’ammae­
stramento, e spingerci ad alacremente lavorare pel migliora­
mento della viabilità ordinaria in Italia.

Non è certo che questo ramo dei pubblici lavori sia stato 
trascurato, chè anzi sotto l’aspetto dell’accrescimento dei 
mezzi di comunicazione con strade ordinarie molto si è ope­
rato in Italia in quest’ultimo periodo di tempo.

La legge emanata nel 30 agosto 1868 per la costruzione 
delle strade comunali obbligatorie, ebbe una rapida attua­
zione, e dalla Pielazione ufficiale del 1890 emerge come si 
sia percorso la metà del cammino perii  completamento della 
rete comunale secondo i criteri di quella legge.

(1) Uno che più recentemente s’occupò della questione è Emilio Sax. 
Vedere di tale autore specialm ente: D e i tra sp o rti e delle com unica­
z io n i (B iblioteca dell E conom ista , serie I I I ,  voi. 17, pag. 595 e seg.).

(2) Ing . A. C a n t a l u p i , D ella  costruzione delle strade in  gh ia ia  
della  Lom bardia  e specialmente d i quelle com unali ( Giornale del 
Genio Civile, 1867).



60 L’INGEGNERIA CIVILE E LE ARTI INDUSTRIALI

Per altra parte, colle leggi del 1869, 1875 e 1881 (1) 
grande impulso venne dato alla viabilità nazionale e provin­
ciale, cosicché si può ben dire che, per quanto riguarda le 
costruzioni, non si risparmiarono sacrifizi per progredire in 
questo importantissimo ramo della vita economica.

Ma seda questo lato molto si è fatto in Italia e si va tu t­
tora compiendo, per altra parte non si tende con pari lena e 
con sacrifizi proporzionati a mantenere nelle volute condi­
zioni quanto esiste già e si va creando, e ciò specialmente 
per quanto riflette la viabilità comunale.

Non sarà inopportuno richiamare qui alcune cifre rias­
suntive sulla rete stradale dei Comuni, cifre, che meglio di 
ogni ragionamento, varranno a mettere in luce l’importanza 
somma di questa parte della viabilità ordinaria.

Pur troppo, ancora i dati di cui si possono disporre per 
una statistica esatta sono tutt’altro che sicuri, e nell’esame 
dei varii documenti ufficiali statistici si vaga incerti fra dati 
assai disparati (2).

I dati che seguono sono i più attendibili e sono attinti dalle 
più recenti notizie fornite dalla « diciasettesima relazione 
suilestrade comunali obbligatorie per il quadriennio l°lugìio 
1885-30 giugno 1889 » presentata alla Camera dei Deputati 
l’i l  luglio 1890.

Degli 8258 Comuni del Piegno, 486 Comuni hanno tutte le 
comunicazioni che per la legge 30 agosto 1868 dovrebbero 
essere obbligatorie, soddisfatte da strade provinciali o n a ­
zionali ; gli altri 7772 Comuni hanno una lunghezza comples­
siva di strade di m. 75.174.833.

Allorché la legge del 1868 andò in esecuzione, esistevano 
già strade rispondenti alle prescrizioni della legge per una 
lunghezza effettiva di m. 32.235.374, sicché al 30agostol868, 
rimanevano a costrurre metri 42.939.459.

La relazione da cui togliamo le dette cifre, osserva come 
la cifra complessiva delle strade comunali mentre andò au­
mentando fino al 1875, anno in cui si aveva la cifra totale di 
metri 83.997.084, subi di poi una graduale diminuzione fino 
all’ultima cifra riportata in poco più di 75 mila chilometri.

Tale differenza è rappresentata per oltre 4.000 chilometri 
in meno fra i risultati dei primi elenchi e dei nuovi delle 
strade già esistenti al 30 agosto 1868, ed è dovuta per una 
gran parte al passaggio di alcune strade nella categoria delle 
provinciali (3), e per il resto, è doloroso il vederlo constatato, 
dipende da che non poche strade già costrutte e che prima 
della esecuzione della legge erano state riconosciute come 
sistemate, per il deplorevole abbandono in cui furono lasciate 
in prosieguo, si sono dovute inscrivere, nella categoria delle 
strade da sistemare, onde renderle atte al carreggio.

Delle strade a costruirsi e cioè dei ni. 42.939.459, secondo 
la precedente relazione, ne erano costrutti m. 21.724.481 ; 
vale a dire, al 30 giugno 1889, metà di tutte le strade a co­
struirsi o sistemarsi, per effetto della legge 30 agosto 1868 
era, si può dire, compiuta e a quell’epoca il complesso delle 
strade costrutte misurava ben oltre 54 mila chilometri.

In un altro ventennio circa, a partire dal 1889 è a preve­
dersi che la legge sarà completamente attuata, e la rete co­
munale misurerà, come già vedemmo, circa 75 mila chilo­
metri.

Notiamo, poi solo di passaggio, come il completamento 
della legge, sarà ben lungi dal segnare una giusta distribu­
zione della viabilità nelle varie regioni, chè anzi la spropor-

(1) Legge 27 giugno 1869:. Costruzione di strade nazionali e pro­
vinciali nelle Provincie Meridionali continentali.

Legge 30 maggio 1875: Costruzione delle strade per le provincie 
che maggiormente difettano di viabilità.

Legge 23 luglio 1881: Costruzione di strade provinciali.
(2i Secondo una sta tistica  riferibile al 31 dicembre 1881, la rete di 

strade comunali sarebbe s ta ta  di 84 m ila chilometri e dovrebbe rag ­
giungere i chilometri 118 mila una volta u ltim ate le strade di obbli­
gatoria costruzione. T ale  cifra è però allo stato  a ttua le  insussistente; 
le cifre che riportiamo invece si ha  ragione di ritenerle le più a ttend i­
bili, avendo esse servito pure di base per la  recente legge sulle mo­
dificazioni alla legge sulla costruzione e sistemazione delle strade co­
m unali obbligatorie (Relazione della  Commissione, 30 aprile 1891).

(3) Molte Provincie hanno assai largheggiato e continuano a la r­
gheggiare in ta le  classificazione.

| zione fra regione e regione sarà ancora enorme, e tale da 
fare notevolmente aumentare la detta cifra, davanti a qual­
siasi disposizione, anche modestissima, tendente ad un prin-

> cipio di perequazione stradale (1).

Quale patrimonio rappresenta questa rete di strade? Sa- 
ì rebbe difficile rintracciare la spesa occorsa per le strade co­

strutte prima del 1868, ma dalle spese fatte dopo per l ’ese-
i cuzione della legge, su cui si hanno dati precisi, si potrà fa- 
; cilmente, e con discreta approssimazione, calcolare il costo 
: complessivo della rete comunale italiana, 
s Nel 1889, la spesa incontrata per le strade comunali, per 
; l’esecuzione della legge del 1868, ammontava fra studi e co­

struzioni ad oltre 316 milioni; risultando dai dati ufficiali 
; che la spesa media chilometrica per dette costruzioni fu, fra 
! studi e costruzioni di lire 13640 per chilometro, si può con 

tali dati con molta approssimazione valutare a lire 350 mi- 
lioni circa il costo della rete già esistente nel 1868; per cui 

\ nel 1889 le strade comunali rappresentavano un patrimonio 
speso di lire 666 milioni.

Ma dalla più volte citata relazione ministeriale del 1872,
| appare che per la completa esecuzione della legge del 1868 

si presume occorreranno eirca altri 342 milioni, ond’è che
> quando fra non molto la rete comunale sarà completata se- 
| condo ¡criteri informativi della legge 30 agosto 1868,si potrà

valutare a ben oltre un miliardo il costo della rete comunale 
| italiana.
s Dati per potere accennare quanto si spenda annualmente 
ì per la manutenzione delle strade comunali, mancano in modo
i quasi completo.
j Anche nelle relazioni ufficiali del Ministero è lamentata 
; tale mancanza, notando come si fosse appena cominciato a 
| fare un po’ di statistica per tale scopo per le strade nazionali 

e provinciali.
Vennero tuttavia istituiti studi provincia per provincia, per 

| avere dei dati circa le spese per la manutenzione di strade 
e piazze figuranti nella parte passiva dei bilanci dei Comuni 
del 1881 (2).

Dette spese comprendono tre categorie di Comuni e cioè: 
j Comuni capiluogo di Provincia, Comuni urbani e Comuni 
; rurali.

Osservando come i primi, costituendo i centri più popo- 
: losi, hanno le loro spese per strade maggiormente assorbite 

dalle stradecomunali interne, mentre èspecialmente diquelle 
| esterne che congiungono fra di loro i diversi centri abitati 
| di cui ci occupiamo, venne tenuto conto soltanto delle spese 
j riflettenti le ultime due categorie di Comuni, ottenendo così

j (1) L ’ing. Cornaglia in base al principio da lui stabilito che fra 
; territorii paragonabili lo sviluppo delle strade dovrebbe essere pro- 
; porzionale alla media geometrica fra la popolazione e l ’estensione del 

territorio, m ostra quanto siamo ancora discosti dall’attuazione di questo 
i principio, e cioè quali enormi variazioni subisca il rapporto tra  lo svi- 
; luppo stradale e la suddetta media geometrica nelle varie regioni. E  
\ così, mentre tale rapporto nel 1872 era rappresentato da una media ge­

nerale per l’Ita lia  di m. 381, essa variava da un massimo di m. 716 
ì (Lombardia), ad un minimo di m. 137 (Sicilia '.

Per a ltra  parte, secondo gli studi deli’ing. Carloni, un  tentativo di 
; perequazione che si basasse sull’intendim ento di portare le condizioni 
i stradali di tu tto  il regno ad aggirarsi intorno agli 800 m etri di svi- 
i luppo per ogni chilometro quadrato di superficie, avrebbe dato nel 1883 

una cifra di 150 mila chilometri ancora da costruirsi, ed ancora, secondo 
: l’autorevole tecnico,non si sarebbe raggiunto quello sviluppo che vuoisi 
! risponda ai bisogni economici dei territo rii ed alle loro esigenze indù- 
j s tria li ed agricole.
\ Secondo il Devincenzi, fra i più autorevoli in m ateria (D elle  condi- 
j s io n i della  v ia b ilità  in  I ta lia ), l ’assetto economico dell’Ita lia  non po­

trebbe essere raggiunto  se non con almeno un chilometro di strade per 
ogni chilometro quadrato di superficie, rapporto da cui, pur tenendo 
conto di tu tte  le strade, siamo ancora ben lungi, e che farebbe ascendere 
le strade a circa 300 mila chilom etri di sviluppo.

Finalm ente, paragonando la nostra viabilità con quella della Francia 
e dell’Inghilterra, nel 1871 si sarebbero dovuti costrurre ancora in 
Ita lia  chilometri 257.000 di strade (R elazione  del M in is tro  dei L a ­
vo ri P u b b lic i, 27 aprile 1872).

(2) Vedi A n n a li delle strade com unali obbligatorie, anno 1883. — 
L a  m anutenzione delle strade com unali in  I ta lia .  — Ing. C a r-  
l o n i .
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con abbastanza approssimazione la cifra occorrente perla ma­
nutenzione delle strade esterne.

Ora da tali dati risulterebbe che tale spesa raggiunge­
rebbe circa gli 11 milioni e mezzo all’anno, mentre il Car- 
loni, tenendo come media il costo chilometrico delle strade 
del Veneto, tenute col sistema Sacchi, in lire 111, ed appli­
c a n d o lo  a tutte le strade costrutte, che secondo le statistiche 
d’allora (anno 1883) misuravano 87 mila chilometri, com­
putava la spesa generale in 12 milioni.

Da queste cifre il Carloni rileva che non solo le somme 
preventivate sono insufficienti, ma che da una quantità di 
fatti od osservazioni estese a tutte le provincie, è risultato 
non essere molti i Comuni che spendano effettivamente sulle 
loro strade le somme impostate nei loro bilanci, che invece 
la maggior parte le pongono nei preventivi più per deludere 
la vigilanza dell’autorità tutoria che per consacrarle davvero 
alle strade del Comune.

Noi abbiamo volato accennare tali dati unicamente per 
dare un’idea generica di quanto può occorrere per la manu­
tenzione delle strade comunali, e dobbiamo aggiungere come 
allo stato deplorevole attuale delle strade comunali, non sa­
rebbe possibile ritenerecome norma di media generale quanto 
si spenda nei Comuni del Veneto, che hanno sempre avuto 
delle strade lodevolmente tenute.

Se sarà quindi possibile mantenereeon quellaspesa lestrade 
che sono in condizioni di regolare manutenzione, è impossi­
bile l’ammettere che essa possa essere sufficiente per strade 
c h e  da lungo tempo vennero in modo quasi completo trascura te.

Riorganizzato il servizio stradale, dopo parecchi anni di un 
regolare funzionamento, è presumibile si entrerà in quel pe­
riodo normale in cui il costo delle strade del Veneto possa, 
con sufficiente approssimazione, essere assunto come costo- 
tipo di strade ben tenute, ma per ora un calcolo di spesa ba­
sato su quella cifra sarebbe insufficiente, e per ricondurre la 
viabilità comunale ad un regolare assetto, conviene, o un’e- 
normespesa fatta subito di radicale sistemazione delle strade, 
oppure una spesa annua di manutenzione abbastanza larga 
da permettere un lento e graduale miglioramento.

Come norma, e tenendo conto della parte ancora a costrurre 
di strade comunali, possiamo ritenere, che per la manuten­
zione delle strade comunali occorrerà ora non meno di una 
somma annua di circa 14 milioni.

Ci troviamo quindi di fronte ad un patrimonio stradale che 
rappresenterà fra non molto il valore di oltre un miliardo, 
e ad una spesa annua attuale di circa 14 milioni; pare sia 
prezzo dell’opera fare degli studi per conservare convenien­
temente il primo, e procurare siano efficacemente impiegali i 
secondi.

III.
La manutenzione delle strade comunali nella legislazione anteriore 

in Ita lia  —  Le disposizioni in m ateria della legislazione attuale
— I regolamenti stradali delle Provincie in rapporto alla m anu­
tenzione della viabilità comunale.

Non è nostro scopo il fare qui la storia della legislazione 
stradale in Italia (1). Per il nostro compito ci basterà bre­
vemente richiamare le disposizioni relative alla manuten­
zione delle strade comunali.

E cominciando dalla legislazione anteriore all’attuale legge 
sui lavori pubblici, passiamo in rapida rassegna le disposi­
zioni sulla materia dei principali Stati Italiani.

Negli antichi Stati Sardi, in forza del Regolamento 29 mag­
gio 1817, lestrade comunali venivano affidate ai rispettivi 
Comuni, che ne dovevano determinare i lavori e le spese pre­
ventive d’anno in anno per mezzo d’un perito, sotto il con­
trollo del Governo. II Sindaco, poi, ed altro delegato, scelto 
fra i principali proprietari, dovevano vigilare all’osservanza 
per parte dei privati delle disposizioni di polizia stradale (2).

(1) Chi desiderasse maggiori notizie su ta le  m ateria, po trà  spe­
cialmente consultare la già c ita ta  monografia dell'ing. C a r l o n i  : D ella  
m anutenzione delle strade com unali in  I ta lia  (A n n a li  strade co­
m unali obbligatorie, anno 1883).

(2) La classificazione delle strade corrispondeva pressoché a ll’a t­
tuale , essendo le strade divise in : R ea li, provinciali, comunali e 
private.

Più tardi venne emanato il Regolamento 13 aprile 1830, il 
quale però si occupava quasi esclusivamente della costru­
zione di strade nuove, e poco o nulla modificò il Regola­
mento precedente in materia di manutenzione.

Nel 1838 venne poi meglio disciplinata la questione delle 
comandate, estendendole anche alla costruzione delle strade 
comunali, prima limitate alla manutenzione delle strade 
stesse.

Colla legge 17 giugno 1859 (1) s’iniziò l’unificazione delle 
nostre leggi in allora esistenti, e per le strade comunali si 
stabili che la manutenzione fosse a carico dei Comuni o iso­
latamente o per mezzo dei Consorzi, disposizioni queste pres­
soché identiche a quelle della vigente legge.

In Lombardia le prescrizioni in materia erano stabilite dai 
così detti piani del 1777 e 1778, con cui la cura delle strade 
comunali era affidata ai deputati dell’estimo ed ai regi Can­
cellieri, e la sorveglianza ad un giudice generale delle strade, 
il quale presiedeva pure alla manutenzione delle strade pro­
vinciali. Le spese per le strade comunali erano a carico dei 
singoli Comuni ed erano obbligatorie, nè potevano erogarsi 
ad altri usi.

Sostanzialmente tali disposizioni, tanto nella Lombardia 
che nel Veneto, non vennero cambiate nè colla legge del 
1804 e successivo Regolamento del 1806 del primo Regno 
d’Italia, nè dopo la restaurazione del Governo Austriaco." La 
manutenzione delle strade comunali si praticava per mezzo 
di impresari mediante una specie di appalto à forfait. La 
sorveglianza però, o meglio, il controllo sulla manutenzione, 
era esercitata dagl’ingegneri governativi, i quali procedevano 
a visite annuali di collaudo.

Tale ingerenza governativa doveva però cessare col Rego­
lamento stradale 31 marzo 1833, con cui la manutenzione 
rimaneva completamente in mano ai Comuni, che per i col­
laudi si servivano dell’opera di ingegneri privati.

Fu sotto il dominio del Regolamento del 1833 che venne 
ideato ed istituito nel Veneto nel 1846 il cosi detto piano di 
manutenzione del Sacchi, che doveva essere fecondo di ottimi 
risultati, e di cui ci occuperemo più tardi.

In Toscana, per la legge 23 maggio 1774, i Comuni dove­
vano eleggere un provveditore delle strade che durava in ca­
rica tre anni, ed era quegli che doveva prendere tutte le ne­
cessarie previdenze per la manutenzione delle strade comu­
nali, o meglio comunitative, che così chiamavansi tutte le 
strade non regie.

Più tardi era invalso l’uso di fare una specie di contratti 
d forfait coi proprietari frontisti (contratti permessi dal­
l’editto del 27 febbraio 1798), ed al provveditore stradale re ­
stava la sorveglianza ed il controllo dell’adempimento degli 
obblighi per parte degl’impresari.

Nel 1825 le strade comunali passarono sotto la sorveglianza 
del Corpo degli Ingegneri di acque e strade in quell’epoca 
istituito, sorveglianza che, attiva dapprima, andò man mano 
restringendosi alle opere di maggior rilievo, finché nel 1849
i Comuni vennero lasciati completamente autonomi in fatto 
di manutenzione stradale, ed essi vi provvedevano con in ­
gegneri di loro scelta.

Nel Ducato di Modena, colla legge 27 marzo 1804, venne 
istituita un’organizzazione stradale affatto analoga a quella 
ora vigente, ed i Comuni avevano così direttamente e singo­
larmente la cura delle loro strade; differiva però dal sistema 
vigente per il fatto che le operazioni manutentive erano sotto 
la sorveglianza e tutela del Governo, il quale poteva in ter­
venire e far eseguire coattivamente i lavori laddove i Comuni 
fossero stati negligenti nell’adempimento dei loro obblighi. 
Anche allora le spese per le strade erano obbligatorie, nè 
potevano essere altrimenti distratte.

Nel Ducalo di Parma, vigente il decreto 6 settembre 1819, 
la manutenzione delle strade comunali si faceva mediante 
prestazioni in natura, e cioè ogni abitante che superasse un

(1) È  questa la legge che il Jacini disse essere la più completa 
che mai esistesse in Europa e la più razionale, equa e liberale della 
legislazione vigente nelle a ltre  parti d’Italia.
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certo contributo, doveva concorrere alla riparazione e ma­
nutenzione delle strade del suo Comune, prestazione perso­
nale che poteva venire riscattata mediante congruo com­
penso stabilito in base al prezzo corrente della mano d’opera.

Col Regolamento successivo 25 aprile 1821, le strade co­
munali vennero affidate ai rispettivi Comuni sotto la sorve­
glianza della Direzione delle acque e strade, la quale poteva 
far eseguire i lavori d’ufficio nei Comuni negligenti.

Negli Stati Pontifici, in base al Regolamento delle strade 
del 23 ottobre 1817, le strade comunali erano affidate ai r i­
spettivi Comuni, e la spesa necessaria era obbligatoria. La 
superiore sorveglianza veniva esercitala dalle autorità cen­
trali.

È degno di nota come un principio assai più tardi ricono­
sciuto, come vedremo, da un Congresso di Ingegneri, vigesse 
già negli Stati Pontifici in forza dell’art. 124 del Regolamento 
23 ottobre 1817. La manutenzione stradale si divideva in 
due parti distinte, e cioè la provvista del materiale era con­
siderala da sè ed affatto disgiunta dalla messa in opera del 
materiale stesso e da tutti gli altri lavori; ora, tali due ca­
tegorie di lavori, salvo casi speciali, più non potevano essere 
appaltate ad una medesima persona per una stessa strada.

Vedremo come più tardi venne riconosciuta l’utilità di tale 
distinzione.

Per il Regno di Napoli mancano disposizioni legislative 
sulle strade comunali, e forse ciò dipende dal fatto che tale 
parte della viabililà ora pochissimosviluppata. Le poche strade 
di tale natura esistenti, venivano perciò completamente tra­
scurate dai Comuni, non essendo essi vincolati in nessun 
modo, nè da prescrizioni nè da controlli.

Per la Sicilia pure non si hanno disposizioni per le strade 
comunali, che, si può dire, non esistevano, o per lo meno 
consistevano nelle cosidette traizere, vale a dire vie irre­
golari secondanti l’andamento naturale del terreno, senza 
opere d’arte, completamente trascurate, tanto da essere di 
frequente impraticabili.

E siamo cosi giunti alla legislazione attuale.
Non è il caso ci fermiamo sul progetto di legge 9 maggio 

1864 del Menabrea, benché assai notevole, ma che rimase allo 
stato di progetto, e veniamo senz’altro alla legge 20 marzo 
1865, allegato F, colla quale si unificarono le varie legisla­
zioni stradali del Regno d’Italia.

Le disposizioni di essa, relative alle strade comunali, a n ­
cora oggi vigenti, passeremo in rassegna.

L’art. 16 della legge distingue le strade comunali in cinque 
categorie:

a) Quelle necessarie per porre in comunicazione il mag­
gior centro di popolazione di una comunità col capoluogo 
del rispettivo Circondario e con quello dei Comuni contigui;

b) Quelle che sono nell’interno dei luoghi abitati ;
c) Quelle che dai maggiori centri di popolazione d’un 

Comune conducono alle rispettive chiese parrocchiali ed ai 
cimiteri, o mettono capo a ferrovie e porti, sia direttamente, 
sia collegandosi ad altre strade esistenti;

d) Quelle che servono a riunire fra loro le più impor­
tanti frazioni del Comune;

e) Quelle che al momento della classificazione si trove­
ranno sistemate e dai Comuni mantenute, salvo le ulteriori 
deliberazioni dei Consigli comunali.

A parte le categorie contemplate dal comma b, che esce 
dall’argomento del presente studio, ci occuperemo princi­
palmente delle strade comunali esterne agli abitati, avendo 
speciale riguardo a quelle contemplate dai comma a e c ,  sic­
come costituenti la parte più importante della rete comunale.

L’art. 30 della legge pone a carico dei rispettivi Comuni 
il mantenimento delle strade comunali, che vi debbono prov­
vedere od isolatamente o per modo di Consorzio con altri Co­
muni concorrendo insieme alla spesa secondo il grado d’inte­
resse di ognuno.

In forza poi dell’art. 24 della stessa legge, la sorveglianza 
sulle strade comunali è affidala ai Consigli Provinciali, i 
quali dovevano, entro due anni dalla promulgazione della 
legge stessa, deliberare i proprii regolamenti stradali che sla-

bilissero il sistema di sorveglianza delle strade ed il modo di 
riparto delle relative spese (1).

Con maggiore o minor solerzia venne dalle varie provincie 
ottemperato alla missione loro affidata dalla legge, e si r ias­
sume qui per sommi capi, deducendolo dagli studi falli al 
Ministero, quanto può interessare al nostro scopo circa i con­
cetti principali dei Regolamenti emanati dalle provincie.

Mentre con grande stento si potè da alcune provincie otte­
nere un Regolamento stradale, altre invece li moltiplicarono, 
rinnovandoli ogni quattro o cinque anni, e molte delle ot­
time disposizioni contenute nei Regolamenti non vennero 
mai messe in pratica.

I due punti principali che vanno considerati nei varii Re­
golamenti sono i metodi di manutenzione prescritti per le 
strade comunali, ed il modo con cui s’intendeva esercitare 
la sorveglianza.

Per quanto riguarda la prima parte, le varie disposizioni 
regolamentari si possono ridurre a tre:

1° Prescrizioni per appalti generali di tutte le provviste 
! ed opere necessarie alla manutenzione delle strade;

2° Prescrizioni per appalti a misura delle provviste ed 
esecuzione ad economia delle altre spese di manutenzione ; 

3° Libera scelta ai Comuni di seguire il sistema che 
| meglio credono.
| Per quanto riguarda la sorveglianza sancita dai regola- 
< menti si radali, essa è, meno in pochi casi, nei quali è la- 
j sciata interamente ai Comuni, quasi sempre devoluta alla 

Deputazione provinciale, benché con disposizioni svariate, 
atte, se eseguite, a rendere più o meno efficace l’intervento

> della provincia.
L’ingerenza della provincia nellestrade comunali è adunque 

unicamente di sorveglianza, salvo alcune eccezioni di impor­
tanti strade consortili, in cui per il disposto dell’art. 50 della 

| legge 20 marzo 1865, la provincia ne assume la diretta am ­
ministrazione, od altri casi, ancor più eccezionali, in cui la 
provincia avoca a sè l’amministrazione di alcune importanti 

i strade comunali, sostenendone in parte o per intiero l’onere, 
come avremo occasione di accennare più oltre.

Nei regolamenti stradali, in genere esistono prescrizioni 
; per assicurare, ove più, ove meno, una regolare manuten- 
i zione delle strade comunali, come pure disposizioni per r i­

chiamare i Comuni negligenti all’osservanza dei loro ob­
blighi. Vedremo tosto di quanto risultato riuscirono, sia le 
disposizioni legislative fondamentali, sia le svariate prescri- 

; zioni dei regolamenti stradali.
Intanto su tali Regolamenti amiamo ripetere le seguenti 

autorevoli parole dell’ingegnere Cantalupi (2):
« Trovansi quindi tanti Regolamenti quante sono le pro­

vincie d’Italia, quantunque lo scopo sia il medesimo e le cir- 
; costanze ed i bisogni pressoché conformi nella maggior parte 

dei casi.
« Non si sa se tutta questa varietà di Regolamenti sia tor-

I naia vantaggiosa alla viabilità ed all’economia pubblica. Quello 
che v'ha di certo si è che il Ministro dei lavori pubblici in 
questi ultimi tempi ha dovuto fermare la propria attenzione 
sul deterioramento avvenuto nelle strade comunali, e però 
ebbe ad interessare i Prefetti a porre un rimedio ».

{Continua).

(1) In v irtù  di tale  disposizione, l'effettiva sorveglianza sulle strade 
comunali venne generalm ente affidata alla Deputazione provinciale ed

| a ll’Ufficio tecnico provinciale. Ora coll’innovazione della legge comir- 
; naie e provinciale 10 febbraio 1889 era sorto il dubbio se dopo la 

istituzione della G iunta provinciale am m inistrativa come au to rità  tu- 
: toria dei Comuni, dovesse ritenersi cessata l’ingerenza della D eputa­

zione provinciale. Il Consiglio di Stato , con parere 29 aprile 1891, 

; adottato , risolse la questione nel senso che rimanessero in ta tte  le a t-  
| tribuzioni derivanti dall’art. 24 alla Deputazione provinciale, salvo 
i però i provvedimenti coattivi, per i quali si deve ricorrere al Pre- 
; fetto. Vedremo però più ta rd i quanto largo assegnamento si facesse 
| sull’intervento della G iunta provinciale am m inistrativa colla Circolare 

m inisteriale 15 luglio 1889.

(2) A. C antaltjpi. Tratta to  pra tico  p er  la  costruzione delle strade  
e p er  la loro m anutenzione. Milano, editore Saldini.



L’INGEGNERIA CIVILE E LE ARTI INDUSTRIALx 63

LEGISLAZIONE INDUSTRIALE

D isegno di leg g e  presen tato  dal M inistro «l’A g r ico ltu r a , In ­
dustria  e co m m ercio , on . B o se lli, re la tiv o  a lla  trasm is­
sione a distanza d e lle  corren ti e le ttr ic h e  d estin a te  a l tr a ­
sp o rto  ed a lla  d istr ibu zione d e lla  en erg ia  per usi in d u str ia li.

R e l a z io n e .

Alcune Camere di commercio e molti privati indirizzarono al Go­
verno domande allo scopo di ottenere che una legge venisse a disci­
plinare la trasmissione a distanza delle correnti elettriche destinate 
al trasporto ed alla distribuzione della energia per usi industriali.

In  b re v e  volgere di anni la trasmissione dell'energia col mezzo del­
l 'e le t t r ic i tà  è  passata dal laboratorio scientifico al campo industriale 
e g ià  in  più di un caso ingenti capitali si sono rivolti con fede e con 
successo all’applicazione pratica dei nuovi trovati della scienza.

In Italia  si hanno fin d’ora im pianti notevoli, ove colle correnti e le t­
tr ic h e  si distribuisce a numerosi opifìci il lavoro di motori elettrici lon­
ta n i  e in Ita lia  più che altrove l’applicazione dei nuovi sistemi di t ra ­
sm issione  deve essere favorita come prom ettitrice di benefici econo­
m ici in g e n ti.

Il grave tributo, che il nostro paese paga a ll’estero per carbon fos­
sile necessario alle industrie meccaniche ed alla illuminazione, potrebbe 
esser notevolmente diminuito, quando coll’estendersi delle trasmissioni 
elettriche si rendesse utilizzabile una parte  delle enormi energie id rau­
liche che ora si ascondono inoperose nelle erme vallate delle nostre 
montagne.

L 'illuminazione delle c ittà  e degli stabilim enti industriali, le m ani­
fatture, le raffinerie degli zuccheri e la stessa agricoltura si giovano 
da parecchi anni, con vantaggio dell’industria, delle forze motrici ele t­
triche trasportate  a distanze più o meno grandi dal luogo della loro 
produzione.

In molte parti d’Ita lia  abbondano cadute d'acqua capaci di essere 
utilizzate nelle industrie, quando si avesse un facile mezzo e poco co­
stoso di condurre in località adatte  ad im pianti industriali, benché 
distanti dalle località, ove si trovano, quelle forze che attualm ente si 
disperdono improduttivam ente.

Sino al giorno d’oggi si può dire che nel nostro paese non è lecito 
sperare di trovare giacimenti di combustibili fossili che per la loro qua­
lità  possano rivaleggiare con quelle qualità di combustibili che con 
grave dispendio siamo costretti a  procurarci a ll’estero.

Ma se difettiamo di questi combustibili fossili a tti, con vantaggio 
industriale, alla produzione delle forze m otrici, non versiamo in penuria 
di corsi d’acqua capaci di generare forze motrici più intense e meno 
costose di quelle generate dal vapore.

Le leggi a ttua li, come quelle di espropriazione per causa di pubblica 
u tilità  ed :ì Codice civile,contengono disposizioni che rendono possibile 
la trasmissione delle correnti elettriche a g randi distanze, quando si 
abbia per iscopo la pubblica u tilità  o la condotta delle acque da un 
luogo ad un altro, anche a solo scopo di u tilità  individuale, agricola 
ed industriale.

Ma in m ateria di correnti elettriche nessuna disposizione di legge 
autorizza la imposizione di una servitù sulla proprietà altrui, quando 
si t r a tta  di stabilire su questa proprietà o nel sottosuolo gli ordigni 
necessari per la trasmissione delle energie elettriche dalla località 
nella quale si producono a quella nella quale debbono essere ado­
pera te .

Quindi il mal volere, la inerzia, la ignoranza, la naturale avversione 
a tu tto  ciò che ha sapore di novità e che voglia compiersi a vantaggio 
altru i nel suo fondo per parte  del proprietario, possono essere talvolta 
di ostacolo con danno individuale e sociale, a che si faccia uso di una 
forza motrice elettrica destinata  ad accrescere la produzione del nostro 
paese ed a diminuire il costo di produzione nelle industrie.

Il Codice civile nell’articolo 5S8 perm ette che s’imponga coattiva­
m ente sul fondo a ltru i la servitù d'acquedotto per sopperire alle ne­
cessità della v ita  o per scopo agricolo ed industriale e quindi non può 
comprendersi come sia lecito diniegare la leg ittim ità  di una identica 
imposizione coattiva di una servitù quando si t r a t t i  del solo im pianto

| di pàli, d i  sostegno dei f il i  tra sm ettito ri  delle energie elettriche al- 
i trove generate o di p ra ticare  nel sottosuolo scavi o di im m ettere tubi 
| destinati a  raccogliere e conservare gli ordigni di trasmissione delle cor- 
i ren ti elettriche.

Ove è identica la ragione della legge, identica deve esserne la dispo- 
Í sizione e si può, senza tem a di errare, affermare che il patrio legisla- 
: tore non disciplinò siffatta m ateria per la sola, ma buona, ragione che 
| all’epoca della codificazione non poteva prevedersi lo sviluppo che a- 
! vrebbe nell’avvenire potuto prendere la generazione delle forze motrici
< per mezzo della e le ttricità  e la trasmissione delle energie elettriche 
¡ a distanza.
j Quindi è superfluo aggiungere altre  parole per dimostrare la legit- 
ì  tim ità  e la u tilità  pratica di disposizioni legislative in ordine alla 

trasmissione delle energie per mezzo della e le ttric ità  dal luogo in cui 
sono prodotte.

Ferm ato il concetto che le leggi a ttu a li siano sufficienti allorquando 
tra tta s i di cose di pubblica u tilità , rimane unicamente ad indagare 
il modo di disciplinare la m ateria, quando tra tta s i puram ente di u ti­
lità  privata.

In  questi lim iti pare che il miglior sistema sia quello di allonta­
narsi il meno possibile da quelle disposizioni di legge che sulle m aterie 
analoghe si contengono nel nostro Codice e che già hanno a loro fa­
vorevole sussidio la do ttrina  e la giurisprudenza.

A siffatta stregua ci parve che m olte disposizioni del Codice civile 
sulle servitù coattive, alle quali si riferisce il Codice civile, para­
grafo 6°, capo 2°, del titolo 3I/ possano, senza gravi modificazioni, tro ­
vare applicazione riguardo alle condotte elettriche; meglio che fare 
una legislazione nuova, è piuttosto il caso di applicare con lievi m u ta­
zioni ed agg iun te  le leggi esistenti.

Nè ci pare che sia il caso di sanzionare troppo m inute disposizioni, 
sembrandoci miglior consiglio di seguire il sistema tracciato dal Co­
dice civile nel tem a delle servitù di passaggio e di acquedotto scri­
vendo così nella legge le norme generali e lasciando alla giurispru­
denza di farne l’applicazione nei singoli casi.

NeH’articolo I o del Disegno di Legge che sottoponiamo al vostro e- 
same, abbiamo tracciato una norma generale analoga e correlativa alla 

; disposizione dell’art. 958 del Codice civile.
| Coll’articolo 2° togliamo ed applichiamo alla m ateria  la sostanza 
| del disposto dell’articolo 599 e così nel 3°, nel 4° e nel 5° quello degli 
j  articoli 600, 601, e 602.
! Nel 6° si provvede alla determinazione dei criteri generali per la esti.

inazione delle indennità dovute per la costituzione della servitù e con 
: l ’ultimo articolo crediamo provvedere alla servitù tem poranea ed alle 
j perpetue ed alla mutazione di una concessione tem poranea in un ’a ltra  
! perpetua.
; L a  esperienza potrà col tempo suggerire quelle aggiunte e quelle
■ modificazioni che in a ltra  epoca renderanno possibile di comprendere 

nel Codice civile anche una meno im perfetta legislazione sulla ma- 
s teria.
j D atavi così ragione della legge, ne sottoponiamo alla vostra appro- 
I vazione le singole disposizioni.

P r o g e t t o  d i  L e g g e .

| A rt. 1. Ogni proprietario è tenuto a dar passaggio per i suoi fondi 
! alle condutture elettriche sospese o sotterranee che vogliano eseguirsi 

da chi abbia perm anentem ente od anche solo tem poraneamente, il di- 
| r itto  di servirsene per usi industriali.
| Sono esenti da questa servitù le case, salvo per le  facciate verso 
| le vie e piazze pubbliche, i cortili, i giardini e le aie ad esse a tti-  
[ nenti.
| Art. 2. Chi domanda il passaggio deve fare tu tte  le opere necessarie 

per servirsene e per eliminare ogni pericolo per la incolumità delle 
persone; può anche essere obbligato a servirsi di opere già praticate 

| dal proprietario e adatte  allo scopo, corrispondendo al proprietario 
j un ’equa indennità per le spese d’im pianto g ià da lui sostenute e con- 
! tribuendo anche proporzionalmente nelle spese di m anutenzione.

Art. 3. Deve anche perm ettersi il passaggio delle condutture a tra ­
verso a canali od acquedotti o ad a ltri m anufa tti inservienti ad a ltri
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usi, purché non ne venga impedito o menomato l’uso di questo a danno j 
del proprietario.

A rt. 4. Dovendosi nell’eseguire le condutture elettriche attraversare j 
strade pubbliche ovvero fiumi o torrenti o toccare la facciata esteriore j 
di case verso le vie o piazze pubbliche, si osserveranno le leggi e i re- j 
golam enti speciali sulle strade e sulle acque e le prescrizioni delle au- j 
torità  competenti.

A rt. 5. Chi vuol far passare le condotte elettriche sul fondo a ltru i j 
deve giustificare di poter disporre delle medesime e stabilirne il valore | 
e l ’u til i tà  industriale, deve inoltre giustificare che il passaggio ri- ! 
chiesto ed il modo di esercizio del medesimo sia il più conveniente ed | 
il meno pregiudizievole al fondo serviente, avuto riguardo alle circo- ! 
stanze dei fondi vicini ed alle a ltre  condizioni del corso e del luogo, ove j 
deve essere condotta la energia elettrica.

A rt. 6. Prim a d’imprendere la esecuzione della condotta, chi la j 
chiede deve corrispondere al proprietario del fondo serviente una in- j 
dennità da ragguagliarsi alla diminuzione di valore del suolo, sul quale | 
la servitù si vuole imporre, derivante d irettam ente dalla  imposizione ‘ 
dell’esercizio della servitù medesima. Pel ragguaglio al valore il suolo ; 
medesimo sarà considerato quale trovasi e senza detrazione alcuna per 
qualsiasi carico che lo colpisca e col sopra più del quinto.

Deve inoltre risarcire al proprietario i danni immediati e quelli de­
rivanti dalla intersecazione del fondo o da altro  deterioram ento, non 
che dall’esercizio del passaggio attraverso il fondo per la sorveglianza 
e manutenzione della condotta elettrica.

A rt. 7. Ove la dom anda di passaggio della condotta sia fa tta  per 
un tempo non maggiore di 9 anni, l’indennità  ragguagliata  al valore 
del suolo sarà ridotta alla metà, ma scaduto il term ine, il fondo dovrà ; 
essere ridotto in pristino a cura e spese del concessionario della con- : 
dotta.

Chi h a  ottenuto il passaggio temporaneo può, avanti la scadenza : 
del term ine, renderlo perpetuo, pagando l’a ltra  m età con g l’interessi 
legali dal giorno in cui il passaggio venne praticato.

Scaduto il primo term ine non gli sarà più tenuto  conto di ciò che 
ha pagato per la concessione temporanea.

A rt. 8. I l  proprietario della condotta elettrica dovrà in ogni tempo 
osservare quanto  è, o sarà, disposto dalle discipline legali o regolamen- 
tarie  speciali sulla m ateria, e quellle speciali prescrizioni che sono o sa­
ranno stabilite  pel regolare esercizio delle comunicazioni telegrafiche 
e telefoniche.

N O T I Z  I E
La nuova ferrovia  R om a-V iterbo. —  Il 29 corrènte aprile, venne 

inaugurata  la desideratissima ferrovia da Roma a Viterbo costruita 
dalla Società M editerranea.

La nuova ferrovia ha la sua im portanza sia dal punto di vista 
della costruzione, ricorrendo lungo la  medesima importantissim e opere 
d’arte, sia da quello de ll’esercizio, attraversando fertili e ridenti re­
gioni e paesi popolosi.

La nuova linea si distacca dall’estremo San Paolo della stazione  
d i Trastevere, appena oltrepassato il cavalcavia della strada di Mon­
teverde, sottopassa con una g a lle r ia .d i m. 1177 in via Aurelia e il 
casino detto  dei Quattroventi, sbocca al di là del Vascello parallela- : 
mente alla  via delle Fornaci e giunge alla nuova stazione d i S . P ietro  
posta a  500 m etri da Porta  Cavalleggeri. Movendo da questa stazione 
s’incontra subito un ampio v ia d o tti  a 7 luci di m. 15 ciascuna, co­
struito allo scopo di non in tercettare  con un r i le a to  le comunicazioni 
fra le sottoposte fornaci di m attoni; poi si en tra  nuovam ente in una 
g a lleria  di m etri 250 che passa sotto il colle Aureliano, e appena 
uscitine s’incontra un altro grande ed imponente viadotto  che a tt ra ­
versa laV alle dell'Inferno per una lunghezza di oltre 300 m etri. Questo 
viadotto è composto di 15 archi di 14 m etri ognuno. Po i si torna 
ancora in sotterraneo con una g alleria  che a ttraversa  il promontorio 
sul quale è costruita la nuova cinta fortificata di Roma e si rim onta 
la Valle deU’Inferno fino al K m . 3.

A questo punto il tracciato piega alquanto  ad E st, abbandona la 
sponda della Valle dell’Inferno, segue per buon tra tto  lo spartiacque 
tra  tale  Valle e  quella de tta  Balduina, finché piegandosi ad Ovest 
a ttraversa  nuovamente la Valle dell’Inferno con un altro v iado tto  di : 
7 archi di m. 15 ognuno. Dopo due chilometri raggiunge l'altopiano ; 
dov’è collocata la stazione d i  S . O nofrio.

Di qui, attraversando la campagna romana, si passano le stazioni I 
di S torta  (al Km. 18), Cesano (al Km. 27), A n g u illa ra  (al Km. 30) e

Crocicchie (al Km. 32) e al Km 40 si arriva a Bracciano, uno dei 
centri più im portanti a ttraversati dalla  nuova linea.

Bracciano sorge sulla sponda destra del lago omonimo in amena 
posizione. Ha territorio assai fertile che abbonda di vigneti, oliveti ed 
alberi fruttiferi. D al 1696 è di proprietà del Principe Odescalchi che 
ne porta il titolo e che vi ha  un magnifico Castello medioevale.

Movendo dalla stazione di Bracciano si a ttraversa  con una galleria  
di 500 m etri il Monte Bello e si comincia ad ascendere verso i colli 
Ripponi per giungere, dopo passato il Vallone Doganelia, su di un 
viadotto  di sei archi, ed a ttraversa ta  la macchia omonima, alla stazione  
d i M anziana.

Questo paese sorge in un piano ameno e delizioso alle falde del 
Monte Calvario; ha belle passeggiate dalle quali si gode il magnifico 
panorama del lago di Bracciano. H a al sud una foresta incantevole 
della estensione di 600 e ttari circa. L ’aria è salubre e fresca nell’estate, 
per cui è da prevedersi che Manziana, ora che si avranno comodi e 
rapidi mezzi di comunicazione, a ttirerà  a sé colla stagione estiva vil­
leggianti dalla capitale.

A ttraversando con un altro  ponte  di 3 archi di m. 10 ciascuno il 
profondo Vallone Boccalupo si prosegue, sempre salendo, sui colli M ar­
tire , Poggiaccio e S. Rocco, il quale ultim o si a ttraversa  con una 
galleria, e si giunge al Km. 53 ov’è posta la stazione d i Oriolo.

Questo paese, antico feudo del Principi Orsini e Santa Croce, ora 
degli A ltieri, è a 420 m etri sul livello del mare in posizione pianeg­
g ian te  circondato da co lline;ha passeggiate bellissime che conducono 
ai paesi vicini ed a Monte Virginio.

Da questa stazione proseguendo per un leggiero declivio s’incontra 
un notevole ponte-viadotto  a 9 arcate di m. 11 ognuna che unisce le 

: opposte sponde del Vallone Gigante, e si giunge alla stazione d i Bas- 
| sano d i S u tri.
i Poco oltre di questa stazione si attraversa  il Vallone Mignone e 
: leggerm ente ascendendo per 4 chilometri circa, si giunge alla stazione  

d i Capranica. Questa è la più im portante delle stazioni interm edie 
perchè oltre al servire uno dei più popolati e commerciali centri della 
nuova linea, dà origine alla diramazione per Ronciglione.

Capranica, già soggetta ai Conti A nguillaia, ha clima salubre e 
tem perato, è di origine antica. Francesco Petrarca  nel 1344, poco 
prim a della sua incoronazione, vi soggiornò per qualche tempo ospite 
di Orso Anguillara dal quale nel giorno di Pasqua dello stesso anno 
fu coronato in Campidoglio.

La diram azione da Capranica a R oncig lione  è lunga m etri 7800 
circa; e su questo tratto , poco prim a di giungere alla stazione d i R on-  

' ciglione, s’incontra un’opera d’ai'te magnifica, la più im portante della 
linea, e cioè un viadotto  di 7 archi di m. 18 ognuno, alto m. 50 che 
serve ad attraversare  il profondo ed im praticabile vallone che si di­
stacca dal Colle Vannucci.

Proseguendo da Capranica sulla linea principale si trova un a ltro  
viadotto  di 9 arcate sul torrente Cacchiano dopo del quale si ascende 
fino alla stazione d i B arburano  per poi discendere, internandosi in

1 un bosco di cerri, fino alla stazione d i Vetralla .
Questa c ittà, che sorge sulla via Cassia, è di antichissim a origine. 

Ha clim a dolce e fertili campagne ed è cinta di boschi assai estesi 
che vi mantengono a ttiv a  l’industria  dei legnami da costruzione e da 
taglio.

D alla stazione di Vetralla alternandosi continuam ente trincee, ri­
levati, acquedotti, si giunge nel territorio di S. M artino  a l Cimino 
dove le rilevanti accidentalità del terreno hanno obbligato alla costru­
zione di a ltri 4 viadotti.

S. M artino al Cimino, g ià feudo dei Doria Pam phili, sorge sul ver­
sante occidentale dei Monti Cimini; la sua posizione elevata ed i boschi 
rigogliosi di castagni, che da ogni parte  lo circondano rendono il sog­
giorno in questo paese salubre ed incantevole.

L asciata questa stazione, a soli 400 m etri di distanza, s’incontra 
u n ’a ltra  opera d ’arte interessante cioè un ponte  sul Vallone Buonre- 
spiro di un solo arco di m. 21 ribassato più di due terzi, e che ha  gli 
appòggi estrem i sulla roccia viva delle sponde del Vallone.

Discendendo lievemente per altri 4 chilometri si giunge finalmente 
alla nuova stazione d i Viterbo  a Porta  Rom ana ove ha term ine la 
nuova linea. Questa stazione è poi collegata con quella a ttua le  della 
linea V iterbo-Attigliano con un tronco costruito a doppio binario, nella 

; previsione che debba poi servire pel prolungam ento della linea fino a 
j Siena; questo tronco è lungo m etri 1600, dei quali circa 500 in una 
: galleria  artificiale  che passa sotto la magnifica villa Gentili.

Viterbo è c ittà  ricca di m onumenti e collezioni di an tich ità  preziose. 
A Viterbo nel 1270 ebbe luogo il primo conclave; 5 papi furono 

s eletti in questa c ittà  e 4 vi morirono e vi furono sepolti. Sotto il do- 
: minio pontificio era capoluogo della provincia del Patrim onio e nel 

1870 fu rido tta  a  capoluogo di circondario.
( G iornale dei L a v o r i Pubblici).

E rrata-corrige <lel fascico lo  (li febbraio.
A pag. 18, 21 colonna, linee 55 e 58, invece del numero 5500 si 

sostituisca il numero 3980.

S a c h e r i  G i o v a n n i , D ire tto re . T ip. e L it .  C a m i l l a  e  B e r t o l e r o , E d ito ri. L . F . C a m i l l a , G eren te .
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