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PROGETTO DI MASSIMA 
di un ean~le na-vigabile late:rrale al Po 

DA TORINO A CASALE MONFERRATO 

l~ e laz ione . 

CAPO l. 

Premesse. 

1. 

Al N. 40 dei Pmvvedim enti di 01·cl inc tecn·ico, coi quali l' il­
lustre Presidente della Commissione per lo studio della Na­
vigazione Interna nella valle del Po riassumeva e con cretava, 
nella sua relazione generale dell ' 8 marzo 1903, la proposta 
dei lavori ritenuti necessari per migliorare le linee acquee 
esistenti in Italia, o per crearne alcnne nuove, si avvertiTa 
che " oggidì mancano studi ed elementi tecnici per presen­
" tare proposte concrete relativamente al tronco superiore del 
" Po da Casale Monferrato a Torino e per decidere se sia pos­
" sibile di renderlo navigabile o se sia necessario di r inun­
" ciare a tale partito, provvedendo invece cou canali laterali, 
" la · cui costruzione, in tutti i casi, non si presenta nè facile, 
" nè scevra di pericoli, anche nei riguardi del buon regime 
" del fiume " . 

Ed aggiungendo che non potevasi ritenere compreso nel 
mandato conferito alla Commissioue anche quello di disporre 
che tali studi ve nissero effettuati, e che ad ogni modo gli 
studi medesimi avrebbero eli troppo ritardato la presentazione 
ael lavoro ad Essa deferito (essenzialmente informato allo 
scopo precipuo eli meglio unire Venezia a Milano per · via eli 
acqua) si concbiudeva che la Commissione stessa, per quauto 
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riguarda la navigazione a monte di Casale, doveva limitarsi 
ad esortare vivamente il Governo percbè, ricostituita la Com­
missione tecnico scientifica creata col R. D. 16 febbraio 1873, 
le venisse conferto fra gli altri mandati anche quello di 
proporre i mezzi per rendere navigabile il Po da Casale Mon­
ferrato a Torino, o di suggerire le norme per sostituirvi un 
canale laterale. 

(Atti della Commissione per lo studio della ravigazione 
Interna nella valle del Po. Relazione generale del Presidente, 
pag. 155). 

2. 

Per riparare, in parte almeno, a tale mancanza di stud~ ed 
elementi tecnici riguardanti questo tro11 co, di essenziale im­
portanza per la navigazione interna del Piemonte, la Depu­
tazione Provinciale di Torino, col concorso eli quelle eli 
Novara e di Alessandria, dei Municipi el i Torino e di Casale 
e della Camera di Commercio di Torino, affidava agli inge­
gneri sottoscritti l' in carico eli studiare un progetto eli massima 
eli una via d'acqua da Torino a Casale Monferrato, senza 
prefiggere loro se essa dovesse attenersi colla apertura eli 
un canale laterale o piuttosto colla sistemazione dell 'alveo 
del Po. 

Successivamente però uno studio prelin1inare delle condi­
zioni del fiume fatto dai sottoscritti, col concorso degli egregi 
ingegneri cav. Arimondi e cav. Mazzini, ingegnere capo l 'uno 
del Genio Civile el i Torino, l'altro dell ' Ufficio tecnico de i 
canali Cavour, condusse all'unanime conclusione che, mentre 
resta da escludersi la navigabilità del Po a valle della presa 
del canale Cavour a Chivasso, per mancanza d 'acqua in alcuni 
mesi dell 'anno, durante i quali la portata del fiume viene 
per intero immessa nel canale Cavour, sarebbe bensì tecni­
camente possibile, nel tratto da Torino a Chivasso, formare 
un letto eli magra navigabile, ma ad ottenere tale risultato 
si incontrerebbero, in pratica, difficoltà gravissime e ad ogni 
modo si renderebbero necessarie spese eccessive, non solo per 
l'esecuzione delle opere indispensabili a rendere atto il Po 
alla navigazione, ma anche a mantenerlo tale in avvenire. 

Conseguentemente a tali conclusi011i rimase stabilito che 
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1\ncarico ai riferenti affidato doveva esplicarsi collo studio 
di un canale laterale al Po, per tutto intero il percorso da 
Torino a Casale Monferrato, tenendo per base, quanto alle 
sue modalità, le norme ed i criteri proposti dalla Commissione 
per il riordinamento della rete dei canali della valle padana. 

3: 

In adempimento all ' in carico come sopra determinato si 
preseuta ora il progetto eli massima del Canale navigabile da 
Torino a Casr~l e, che consta dei seguenti allegati : 

Fascicolo L Planimetria generale delle Tratte I-Il-III. 
2. )) della Tratta IV. 

)) 3. Pro!ìlo longitudinale delle quattro Tratte. 
4. Tratta I. ~ Planimetria particolareggiata. 

» 5. )) )) - Profilo longitudinale sull'asse 
del Canale Micbelotti. 

6. )) - Sezioni trasversali del canale 
Michelotti. 

7. Tratta IL- Planimetria particolareggiata e 
sezioni trasversali del canale 
presso l'abitato di S. Mauro. 

8. )) )) - Sezioni trasversali. 
)) 9. , - Planimetria particolareggiata 

dell 'attraversamento del Po 
a Chivasso. Disegni del ponte-
canale e calcoli di stalJilità. 

IO. )) - - Disegni della conca doppia di 
Chi v asso a valle del ponte-
canale sul Po. 

1'1. Tratta III. - Tipo di adattamento dei ponti 
esistenti attraverso il canale 
Cavour. 

)) 12. )) - Calcoli d i stabilità relativi al 
tipo eli ponte principale mo-
clificato. 

)) 13. Tipo per la trasformazione dei 
ponti-canali, attraverso il ca-
nale Cavour, in sifoni. 
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Fascicolo 14. 

)) 15. 

16. 
17. 

Teatta III. - Adattamento del ponte-canale 
sulla Dora Baltea. 

Sezioni ~w : ·mali del canale e tipi dei mlJri 
di sostegno delle spond e. 

Moduli di edifiei. 
La prese11te relazione 1:on un computo soni­
mario della spesa. 

4. 

Alle indicazioni grafiche, risultanti dai disegni di progetto , 
saranno aggiunti, nei capi segueuti, alwni cenni rlèscrittivi , 
per meglio spiegare e giustificare il tracciato proposto per il 
canal e e le modalità principali del medesimo, come pure 
sarà esaminata taluna delle diJficoltà che si incontreranno 
nella costruzione o nell 'esercizio del canale, .fra le quali, di 
essenziale importanza, quella dei mezzi per assicmargli una 
sufficiente dotazione di acqua. Ed anzitutto si crede oppor­
tnna qualche parola circa i limiti entro i quali venne tenuto 
il presente progetto e lo scopo al quale il medesimo rispondA. 

Noi abbiamo ritenuto che lo studio affidatoci dovesse essere 
essen z1almente destinato a determinare le principali cm·atte­
ri sti che del canale ; la sua g iaeitma, se cioè a sponda destra 
o sinistra del Po; il suo tracciato, se ad alYeo speciale od 
utilizzando in parte canali già esistenti; la zona a percorrersi ; 
l 'ubicazione dei porti; le dimensioni della sua sezione ; il 
numero, l'altezza e la posizione delle conche ; il modo di 
provvedem alla sua alimentazioue acquea; la possibilità, con­
venienza, modo di produzione ed impiego di energia elettrica, 
utilizzando i salti che presenta il canale nel suo percorso. 

Questi diversi punti furono da noi esaminati e studiati con 
L[nella maggior cura ed attenzion e <;he ci fu possibile, e a 
riguardo di ciascuno di essi abbiarn•) procmato di presentare 
proposte tassative e concrete, che possano servire di base alle 
discussioni ed agli studi che dovranno poi fissare i capisaldi 
per il progetto esecutivo. 

Per contro abbiamo creduto di dover prescindere dallo 
studio alquanto partieolar1!ggiato dei manu ratti e degli eJi­
fi ci, il quale, mentre lloHil essere di essenziale importa11za 
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nella redazione del progetto esecutivo, sarebbe stato per ora 
affatto prematuro ed inutile. Perciò ritenemmo anche per le 
conche limitato il compito nostro a stabilime solamente la 
ubicazio ne e dimensioni, in modo rispondente alle esig 'nze 
della navigaziou e e delle località, alle norme consacrate dalla 
pratica, fatta astrazione per ora dai particolari delle medesime, 
trattandosi qui di un semplice studio preliminare, di base a 
quello definitivo. 

Una tratta però del canale venne studiata con maggior 
abbondanza di particolari, quella, cioè, corrisp0ndente all 'at­
tuale canale Michelotti. E questb perchè mentre ci ap.rane 
subito convenientissimo utilizzarlo, se possibile, come primo 
tronco del canale navigabile, per altra parte ci era necessario 
uno studio alquanto particolareggiato per riconoscere se tale 
possibilità esiste e quali opere saranno a tale scopo da ese­
guirsi. Questa parte del nostro lavoro inoltre ci fn assai fa­
cilitata mercè la cortesia dell ' Ufficio Tecnico l\1lp1icipale di 
Torino, che volle mettere a nostra disposizione numerosi ri­
lievi planimetrici ed altimetrici dello stato attuale del canale 
Michelotti. 

CAPO TI. 

Cenni generali sul tracciato del canale. 

5. 

Con riserva di dare, nei capi seguenti , qualche più parti­
colareggiata indicazione per og ni singola tratta, si accenne­
ranno anzitutto i criteri che ci furono di guida per fissare 
l'andamento generale del canale, quale viene proposto. 

La prima delle questioni a esaminarsi fu quella della sede 
del canale nella sua estremità di a monte, cioè presso la 
Città di Torino, e la quale deve soddisfare a molteplici con­
dizioni. È infatti necessario che il canale possa arrivare sino 
all 'abitato stesso di Torino, senza intersecare un nnmero 
troppo grande di strade, ferrovie e borg·ate, e senza ri rscire, 
in un avvenire più o meno prossimo, di ingombro e di osta-

. " 



8 
colo all 'estendersi dell~ fabbricazion e. È necessario che si 
possa formare il porto in località di comodo accesso, con 
facilità di raccordo alle ferrovie e di sufficiente ampiezza da 
permettere quello sviluppo di bacini, di binari e di tettoie 
che oggi in Italia potrà forse a molti parere utopia, ma sul 
quale è giustificato l'assegnamento, tenuto conto di quanto 
si è verificato in Germania e in Francia per non pochi porti 
fluviali. È infine necessario che la testa del canale sia in tale 
ubicazione da permettere facilmente il prolungamento in a 
monte della via acquea, per non precludere o rendere troppo 
difficile il proseguire la nav igazione, lungo il tratto del Po, 
a monte di Torino o l'allacciamento di altre linee tendenti 
alle Città dell 'alto Piemonte. 

Conveniente per alcuni riguardi sarebbe l' ubicazione del 
porto in V an chiglia od anche nella regione (benchè più lon­
tana) a sinistra della Dora Riparia, presso la sua cont1n enza 
col Po, ma resterebbe troppo distante dalle linee fenoviarie 
della rete del Mediterraneo, ed inoltre non sarebbe possibile 
prolungare in a monte la navigazione, salvo discend endo nel 
Po a valle della steccaia del canale Michelotti e rimontan­
done l'alveo sino oltre l'abitato di Torino, il che, per il tratto 
sottostante a.lla detta steccaia, presr-nterebbe non poche cliffi­
colt~t. Per altra parte si andrebbe incontro a gravi ostacoli 
ed a ri levantissime spese se si volesse aprire un canale navi­
gabile a ponente dell 'abitato, attraverso a quella zona che 
oramai costituisce un sobborgo continuo, a ponente-giorno 
della Città, per alcuni chilometri oltre le barrie1e di Francia, 
eli Orbassano e eli Nizza. 

Se già non troppo convenienti sono le condizioni della 
sponda sinistra del Po per stabilirvi il porto di Torino, le 
medesime sarebbero poi affatto sfavorevoli qualora, lungo tale 
sponda, si volesse sviluppare il primo tronco del canale na­
vigabile, da Torino, cioè, sino a Chivasso. 

Basta infatti ricordare che, adottandosi tale pereorso, sareb­
bero da attraversarsi gli alvei e gli adiacenti bassipiani della 
Dora Riparia, della Stura, del Malone e dell 'Orco. 

Si presentò quindi affatto ovvia la idea di studiare se 
il canale Michelotti potrebbe venire utilizzato (previe na­
turalmente le occorrenti opere di allargamento e sistemazione) 
a canale navigabile, prolnngandolo poi, in a valle, tutto lungo 
la sponda destra del Po, la quale, alm eno sino a Chivasso, 
non presenta le difficoltà che si incontrerr-bbero sulla spo!Jda 
opposta. 



6. 

Gli studi praticati avendo dimostrato (come si dirà al Capo V) 
la possibilità, anzi la facilitiL, el i rende1·e navigabile il canale 
Michelotti, per tutlo il suo percorso, noi proponiamo nel 
progetto che si presenta: 

a) che l'origine del canale navigabile da Torino a Casale 
Monferrato si stabilisca allo attuale in cile, sul Po, del canale 
Michelotti (incile che si trova a circa metri 160 a valle del 
ponte Vittorio Emanuel e) e che questo canale venga utiliz­
zato, t;Olle occorrenti opere di adattamento, a primo tronco 
della via acquea in progetto; 

b) che in adiacenza allo incile del canale Mit;helotti sia 
costrutta una conca , mediante la quale le barche possano dal 
canale stesso passare al Po, a monte naturalmente della stec­
caia, il cui ciglio dovrà essere sopraelevato, con una diga 
mobile, al doppio scopo di mantenere nel canale Michelotti 
la maggior altezza d'acqua che resta fissata pel canale navi­
gabile, e di aumentare pure il tirante di acqua nel Po nel 
tratto in a monte; 

c) che uno scalo secondario venga formato, a sponda 
sinistra del canale, tra l'i11cile ed il ponte Regina Margherita, 
occnpanclo tutta intera l'area del parco Michelotti ; 

d ) che però il porto principale sia costrutto a giorno 
della Città, a sponda sinistra del Po, a poca distanza dalla 
stazione di smistamento, collegandolo alla medesima t;On bi­
nario di r accordamento. 

La comunicazione tra il canale Michelotti e questo porto 
si avrà mediante l 'interposto tratto di fiume, che, senza dif­
ficoltà troppo gr a vi, si può rendere navigabile ed al quale 
sarà assicurata un'altezza di acqua non inferiore a quella 
del canale, sopraelevando, come ora si è detto, la steccaia 
Michelotti con una diga mobile e, qualora ne fosse ancora il 
caso per qualche tratto, mediante n?n diftìcili lavori di dra­
gaggio del fondo. 

In tal modo riescono, a nostro avviso, soddisfatte le esigenze 
piìt sopra accennate, poichè non si disturbano assolutamente 
in alcuna parte dell'abitato, o sue vicinanze, nè le comuni­
cazioni attuali , nè le condizioni edilizie cittadin e, nè la pos­
sibile espansione della Città ; 

. '" 
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si porta il c<tnale nell 'intemo dell'abitato e si form a, per 
le merci mc-Jno ingombranti e destinate a, o spedite d<t Torino, 
uno scalo entro l'abitato stesso ; 

il porto principale sarà in posizione molto conreniPnte 
sia per il servizio df' lla Città, sia per l 'allacciamento all a rete 
d ·Ile fenovie, sia anche per ulteriori diramazioni di vie 
acquee all 'alto Piemonte. 

Si dovrà, è vero, sospendere la n<tvigazion e per quel breve 
tratto eli Po durante lo stato eli piena del fiume, il qu<tle 
però si verifì ca per ben pochi giorni all 'anno, ma tuttavia 
mal g rado questo in con veniente (che del resto si lamenta in 
tutti i fi umi navigabili) questo tl'atto eli alveo di Po pres<·nta 
pur sempre il m ezzo più economico, pili spedito, meno dif­
ficoltoso, per l'attraversamento, in via acquea, dell'abitato di 
Torino. 

7. 

Reso navigabile il canale Michelotti, ne consegue che l'in­
feriore tracciato del canale, almeno sino a Chivasso, venga 
sviluppato sulla m edesim a sponda destra, la quale si present.a 
in quPJ tratto in condizioni assa i favorevoli, fatta solo ecce­
zione eli una breve lunghezza, presso l' abitato eli S. Mauro. 

Da Chivasso in giù l'esistenza del canale Cavour, che, per 
le sue condizioni generali, già soddisfa ampiamente alle esi­
genze di un canale navigabile, imponeva di esaminare se si 
abbia o meno la possibilità e la convenienza di utilizzarlo 
alla navigazione per tutto quel maggior percorso che sia com­
patibile colla sua direzione, che poco dopo Verolengo diverge 
ver~o notte e si allontana dalla sponda del Po, lungo la quale 
invece deve manifestamente mantenersi il tracciato del canale 
navigabile tendente a Casale Monferrato. 

L'esame da noi fatto (e col cortese concorso del sullodato 
sig. ing. Mazzini) delle modalità del canale Cavour e dei ma­
nufatti lungo il medesimo esistenti, dimostrò che se esistono 
difiìr.oltà e sono necessarie spese per adattarlo e ser virsene 
per la navigazione, tuttav ia non sono troppo rilevanti nè le 
une nè le altre (e delle medesime si dirà al Capo VII ) di 
fronte al vantaggio che si ottiene risparmiando, per parecchi 
chilometri, la formazione di un nuovo canale. 
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Si propone perciò che il canale Cavour venga utilizzato 
per la navigazione, a cominciare subito dopo il suo in cile 
(o piì1 precisamente· dalla prima curva a valle del medesim o) 
sin dopo l'attraversamento della Dora Baltea, sopra la quale 
il canale Cavour passa con un grandioso ponte-canale a 9 ar­
cate. La lunghezza el i questa tratta è el i chilometri undici 
circa. 

È ancora opportuno. avvertire che, indipendentemente 
anche dall o scopo di utilizzare per la navigazione quel tronco 
del canale Cavour, si avrebbe pur sempre a vall e di Chivasso 
la convenienza, anzi la necessità, eli tenere il tracciato a 
sponda sinistra del P o, per evitare le difficili con <.l izion i che 
presenta la eampagna sulla sponda opposta e speeialmente 
le profonde trincee e le gallerie che, in dive rsi tratt! , s'impor­
rebbero attraverso le ultime falde della collin a, costituite da 
terreni instabili e franosi. 

8. 

Oltrepassata la Dora Baltea la determinazione del tr:_tcciato, 
attraverso all a vasta pianura, uniforme, solcata solo da canali 
ortillciali o da qualche colatore, ma da nessun corso d:acqua 
importante, dipenùe essenzialmente dal decidere se il rnede­
sirno lelJba passare a notte o a giorno (cioè superiormente 
ou inferiormente) alla ferrovia Chivasso-Casale. Ora due con­
siderazioni, a nostro avviso di capitale importanza, inducouo 
a tenere il canale navigabile il più vicino che sia possibile 
al Po (esclusa però naturalmenle la zona per la quale possa 
esservi pericolo, anche solo remoto, di corrosione). 

È infatti da osservare, in primo luog·o, che la eampagna 
che si tratta eli attraversare è tutta irrigua e coltivata anzi, 
per la massima parte, a risaia, e perciò attraversata da una 
fitta rete di cavi e roggie irrigatorie e dalle loro diram azioni 
e sottodiramazioni. È quindi di manifesta convenienza che il 
canale navigabile venga aperto lungo l'estrema zona inferiore 
di questa pianura, per diminuire, in quanto possibile, le dif­
ficoltà e le spese che si incontreranno nell 'attraversame11to di 
tutti quei cavi e cavetti irrigatori e sopratutto per evitare le 
opposizioni che, giustificate o non, purtroppo sono a prevedersi. 
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In secondo luogo poi è da avvertire che, aprendo un canale 

attraverso una pianura tutta ir rigua e tutta percorsa da nu­
merosissime roggie e fossi distributori d'acqua, si incontrerà 
sicuramente, nelle tr incee, la falda delle acque freatiche, nè 
per altra p•nte sarebbe possibil e tenere il canale sempre a 
così poca p'rofondità da evitare tale incontro. È quindi ma­
nifesto che se il canale viene aperto verso la parte più bassa 
di quella pian ura, ben minore sarà il pericolo di opposizioni 
e reclami quand'anche la falda fr~atica (in quella zona più 
bassa, maggiormente abbondante) potesse, in qualche misura , 
contribuire alla dotazione d'acqu a del canale navigabile. 

Per tali motivi, distaccandosi dal canale C::-.vour subito a 
valle dell 'attraversamento della Dora Baltea, il tracciato in 
progetto Qiscende, parall elamente alla Dora ed a breve di­
stanza dalla sna sponda sinistra, sino all 'incontro della ferrovia 
Chivasso-Casale, all a quale sottopassa in corrispondenza del 
ri levato eli accesso al ponte di Calciavacca, e subito dopo 
sottopassa pm e alla strada provinciale, sviluppandosi poi, sino 
a Casale, nella zona compresa tra la ferrovia ed il Po. In tal 
modo il canale viene a passare inferiormente agli abitati di 
Crescentino e di Palazzolo e supet·iormente a quello di Mo­
rano, per poi terminare, sulla sponda sinistra del Po, di 
fro nte all 'abitato di Casale, in corrispondenza alle opere di 
fortificazione (ora abbandonate) costituenti la difesa della testa 
del ponte. 

In corrispondenza a queste opere di difesa e così a sponda 
sinistra, e proprio di fronte all 'abitato, sarà form ato il porto 
eli Casale, compreso tra la strada provinciale e la ferrovia 
Casale -Vercell i, r etrostante all 'argine che si estende dal ponte 
della provinciale a quello della fenovia. 

Nel prescegliere l 'ubicazione di detto porto si è av uto di 
mira il facile proseguimento della uavigazione, sia lungo lo 
alveo del Po, mediante l'apposita conca progettata, sia me­
diante prolungamento del canale sulla sponda sinistra del 
fiume, nel qual ultimo caso la co H ca servirà per collegare il 
porto coll 'abitato di Casale posto su sponda destra. Inoltr e il 
sito nel quale termina il ca nale in progetto, precisamente 
contro il r ilevato della ferrovia, in corrispondenza al bivio 
delle due linee di Mortara e di Vercelli, molto bene si pre­
senta per far sottopassare il canale alle due ferrovie e pro­
lungar lo, in a valle, lungo la sponda del Po. 
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9. 

La lunghezza totale del ca ,1ale navigabile, secondo il trac­
ciato che si propone, è di chilometri 70,160 a partirP dalla 
soglia clell'incile del canale Michelotti sul Po (subito a valle 
del ponte Vittorio Emanuele) sino al rilevato della ferrovia 
a valle del porto eli Casale, cioè in corrispondenza al bivio 
cl elle linee Casale-Mortara e Casale-Vercelli. 

Questa lunghezza totale, di chilometri 70,160, consta delle 
seguenti quattro t-ratte : 

i• Tratta, di chilometri 3,; oo, per il percorso nel canale 
Michelotti, allargato c reso navigabile ; 

2" Tratta, el i chilometri 19,750, per il percorso di canale 
da aprirsi in nuovo, dal punto eli distacco dal canale Miche­
lotti sino all' ingresso nel canale Cavour a Chivasso, in cor­
rispondenza alla prima curva dopo l'incile ; 

3'' Tratta, di chilometri 10,890, per il percorso nel canale 
Cavour dal punto suddetto sino a valle del ponte-canale sopra 
la 'Dora Baltea, dove comin cerà l'altro tronco di canale da 
aprirsi in nuovo ; 

4" Tratta, di chilometri 36,020, per il tronco di nuovo 
canale da a valle dello attraversamento della Dora Baltea 
sino al termine nel porto eli Casale, eioè sino all ' incontro 
del rilevato della Ienovia al bivio Mortara -Vercelli. 

Nella planimetria generale eli progetto, qul allegata in scala ri­
dotta, sono indicati i ·raggi delle curve, cbe si procurò eli tenere 
grandi il più che fu possibile, tantochè il raggio minimo è an­
cora di m. 200. Con ciò sarà dato mantenere entro limiti abba­
stanza ristretti l 'allarga mento cl? apportare alla sezione del 
canale in corrispondenza alle curve, per permettere l'incrocio 
delle barche. A determin are la misura eli tale allargamento 
le istruzioni 19 luglio 1880 del Govemo Francese, relative 
alle modalità dei canali navigabili, indicano la formula em-

pirica x = 10. + 3~0 , nella quale x è la larghez7a da asse­

gnare al canale a m. 2,00 sotto il livello dell'acqua, R il 
raggio della curva dell'asse e 10m la larghezza di fondo indi­
cata, nelle istruzioni stesse, come normale a li vello del fondo. 
Da questa formala si deduce che per raggi inferiori ai 200 m. 
l'allargamento riescirebbe notevole. 

. " 
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10. 

Quanto alle condizioni altimetri<.;he del tracciato, le mede­
sime risultano a tutta evidenza dal profilo lon~itudinale di 
progetto, cruì allegato in proporzioni ridotte, redatto in base a 
numerose quote di livello, rilevate direttamente sul terreno e 
verificate con i necessari controlli. Queste livellazioni furono 
collegate con i capisaldi dell 'Istituto Geografico Militare esi­
stenti nelle adiacenze del tracciato e le cui quote, dietro la ri­
t.;biesta fattane, ci furono comunicate dall'Istituto stesso. Sono 
perciò r ifr-rite al livello del mare tutte le quote altimetrich e 
dei disegni allegati. 

A corredo del profilo longitudinale si unisce vel progetto 
un elenco di capisaldi. 

Gioverà intanto accennare che è eli metri 103,55 il disli­
vello tra la soglia dell 'in cile sul Po del canale Micbelotti 

·(cp.wta 210,99) e il fondo in progetto del canalè navigabile, 
in corrispondenza al porto di Casale (quota 107,44). Questo 
dislivello (diminuito di quella piccolissima pendenza assegnata 
al fondo del canale, e della quale si dirà parlando delle sin­
gole tratte) viene ripartito in 19 conche, delle quali una doppia, 
ed appartenenti a due soli tipi, cioè uno dell 'a ltezza di m. 6 
cir1·a e l'altro dell 'altezza eli m. 3,20 cir ca. La con ca doppia 

. consta eli due con cb e eli m. 6,14 ciascuna, l'una eli seguito 
all 'altra. 

Le 19 conche sono così ripartite nelle diverse tratte : 
nel can ale Micbelotti una con ca sola in corrispondenza 

del salto del Molino, cosi el etto delle Catene, alla Madonna 
del Pilone ; 

nel tron co dal termine del canal e Michelotti all 'ingresso 
del can ale Cavour, N. 5 conche, delle quali una doppia poco 
a monte del eletto ingresso ; 

nessuna nel percorso del canale Cavour; 
nel nuovo tron co dal can ale Cavour a Casale N. 13 con ch e. 

Sono inoltre da rormarsi altre due conche, cioè, una all a 
origine del canale Mich elotti (e segnata nella planimetr ia 
1 r1500 del fascicolo K 4) per comunicare dal canale al iium e, 
ed un'altra avente lo stesso scopo, al porto eli Casale. 

Quanto poi alle livellettP rlei tratti tra conca e conca (bie(s) 
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sono naturalmente da distinguersi quelle comprese tra Torino 
e Chivasso dalle altre a valle dell'attraversamento della 
Dora Baltea. 

Nel percorso da Torino sino all'incontro del canale Cavour 
defluisce nel canale navigabile una portata costante di parecchi 
metri cubi al minuto secondo, e si assegna quindi ai singoli 
tratti compresi tra conca e conca rrùella pendenza di fondo, 
che, secondo le formale idrauliche e con quelle date dimen­
sioni dell a sezione e natura delle pareti, risulta necessaria 
per assicurare il deflusso (li detta portata. 

A valle invece dell 'attraversamento della Dora Baltea l'acqna 
nel canale deve essere stagnante, ossia non vi sarà altro 
deHnsso se non di quel volume necessario per sopperire al 
consumo delle conC<Ite e delle altre perdite per evaporazione, 
filtrazioni, ecc., ed il livell o dell'acq n a sarà come orizzontale. 
I11 questo tronco perciò al fondo tra conca e conca (che 
potrebbe anche essere affatto orizzontale) si assegnò una pen­
denza insignificante, al solo scopo di facilitare l 'alimentazione e 
lo svuotarnento del canale (V. Berthot, Des canattx pag. 121 ). 

CAPO III. 

Sezioni trasversa_li 
e altre modalità principali del canale. 

ti. 

Essendoci stato prefisso che lo studio del canale venga fatto 
in conformità ai criteri ed alle proposte risultanti dalla rela­
zione 8 marzo 1903 · della Commissione per lo studio della 
Navigazione Interna, le dimensioni della sezione trasversale 
del canale e dei manufatti sono stabilite tenendo · per base 
che il tronco Torino-Casale Monferrato debba essere ttna linw 
di primo ordine, capace cioè di pennettere il pnssaggio a barche 
almeno delle dimensioni del primo tipo, quale è proposto negli 
atti dell a Commissione stessa. Ora, a riguardo dell e linee di 
primo ordine e delle barche del primo tipo, è detto al § 3 
della parte quarta della relazione generale (pag. 77 del vol. I ): 
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" la barca tipo 11er i corsi d'acqua principali risultò delle 
" seguenti dimensioni : 

" lunghezza fra le per.[Jendicolari m. 32,50 ; 
" larghezza . 6,50 ; 
" immersione a carico completo 1 ,90. 

" Di conseguenza le misure minime adottate per le conche 
" riuscirono: 

" lunghezza . m. 36,00 ; 
" larghezza . " 7,20 ; 
" altezza minima dell'acqua sulla soglia 2,00. 

" Quanto all'altezza libera sotto i ponti in corrispond enza 
" al pelo massimo di navigazione, si determinò che questa 
« non dovesse mai essere minore di m. 3,50 ". 

In conformità a queste basi, fissate dalla Commissione per 
le linee eli primo ordine, la larghezza delle sezioni trasversali 
del canale è tleterm i~1ata in modo da permettere il passaggio 
a due barche larghe m. 6,50 ciascuna; la larghezza delle 
conche è fissata in m. 7,20 e l'altezza libera sotto i ponti è 
stabilita eguale a m. 3,Z>O. 

Quanto a11'altezza dell 'acqna abbiamo ritenuto conveniente 
eccedere di alquanto il m in'irno fissato dalla Commissione in 
m. 2,00, aumentandolo in via normale a m. 2,20 ed a m. 2,30 
nei primi chilometri 10,230, per il particolare motivo che sarà 
i11dicato al capo seg·uente. Questo aumento ci parve opportuno 
perchè la misura eli m. 2,00 era 10tata dalla Commissiont~ 

fissata veramente come un minimo, mentre per altra parte 
sono noti i grandi vantaggi di avere un maggior tirante eli 
acqua e quindi la tendenza universale, presso tutte le altre 
nazioni, di aumentarlo, anche a costo di gravi spese, nei 
canali già esistenti. 

Quanto alla lunghezza delle conche proponiamo anche un 
leggiero aumento sulla misura di m. 36,00, indicata, pure 
come minimo, dalla Commissione; proponiamo cioè di tenere 
tale lunghezza di m. 38,50, ossia eguale alla minima ilssata 
in Franeia dalla legge 5-6 agosto 1879 per la prima classe 
delle vie navigabili, cioè per le linee principali (e per le quali 
sono fissate queste altre dimensioni minime: profondità di 
acqua m. 2,00, larghezza delle conche m. 5,20, altezza libera 
sotto i ponti m. 3,70, dichiarandosi all 'art. 2° della legge non 
potersi derogare da tali dimensioni, salvo che pm· méstwe 
législativej . 
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12. 

ln !Jase a qu anto venne ora ac('ennato, si propongono le 
seg nenti ditu eJJ sioni per la sezio11 e liqu ida del canale (V. di­
segni del fascicolo N. 1b). 

Per i tratti nei quali le scarpate sono a nuda ten a la lar ­
ghezza, a live llo del fondo, sarà eguale a m. 12/tO, con le 
sponde aventi l 'in clinazione eli 1 1[~ el i base per 1 di altezza. 
Ne risnlta q n indi che, coll 'altezza d 'acqua di m. 2,20, la lar­
ghezza a livello del pelo sarà di m. 19,00 e eli m. 19,30 se 
l'altezza d'acqua è eli m. 2,30 (come si dorrà avere sino al 
priu (;ipio del tenitorio el i Castiglion e). Nel primo caso l'area 
liquida risulta el i nt. q. 31,54 e eli m. q. 36,455 nel secondo. 

Qualora .l a natma del terreno sia tale da permettere eli 
adottare scarpate piìt ripide, si conserverà la larghezza al pelo 
acqua eguale a qu ella ora indicata, restando perciò a umentata 
11uella a livello del fondo.' 

Nei tratti poi nei quali le sponde del canale sono costituite 
cla muri, eli sostegno dei terrapieni laterali , si assegna al fondo 
la larghezza di m . '14,12 ed ai muri la scarpa eli 1[5, cosiccbè 
la larghezza dello specchio eli acqua sarù eli m. 15,00 se 
l 'altezza dell 'acq n a è di m . 2,20 e eli 15,04 se l'altezza è di 
m. 2,30. La sezione liquida è pereiò eli m . q. 32,03 coll 'altezza 
di 2,20 e di m. q. 33,63 con r1uella di 2,30. 

Nel progetto di esecuzione, naturalmente, queste due sezio ni 
tipo potranno am metter e taluna variante, in qualche tratto 
particolare del tra cciato e secondo speciali circostanze della 
località e dei terreni attraversati, ma in un progetto eli mas­
sim a n on è certo possibile discendere a ma~giori partieolari. 

Sarà piuttosto opportuno aggiungere qualche parola per 
gittstificare le largh ezze di fondo di m. 1:2,40 e 14,12, rispet­
tivamente asseg11ate all a sezione in tena e a quell a con sponde 
in muratu ra e dell e qual i la prima potrebbe forse sembrare 
troppo scarsa e la seco11da troppo grande per un canale, a 
doppia vi<t, destinato a l passaggio di barch e larghe m. 6,50, 
<[ uale è il tipo adottato dalla Commission e per il riordiua­
lll ento clPl la Navigazion e Interna. Quanto alla prillla olJbie­
zione si osserva cb e, nella loro parte inferiore, quelle ba:::-ch e 
hanno u na largh ezza minore di m . 6,50 e che, ad ogni modo1 

2 
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la loro imm~rsione massima non essendo che di m. 1,90, la 
dimensione del canale in corrispondenza llel loro pnnto infimo 
risulta già sensibilmente superiore al doppio della loro lar­
ghezza. Tale dimensione poi, di m. ·12/10 a li vello del fondo 
w pera di ben m. 2,40, rr nella dell a seziqne del canale dalla 
Marna al Reno, che può essere considerato come il profilo 
normale dei canali fran cesi dell a prima classe (V. Debauve, 
Navigation fluviale et nw1·itimc pag. 313) e che non ba che la 
larg-hezza di m. 10,00 a livello del fondo e le sponde colla 
inclinazione di 1 112 eli base per 1 di altezza. 

Quanto alla seconda abbiezion e, che cioè sia eccessiva la 
larghezza di fondo eli m. 14,12 per le sezioni · con sponda in 
muratura, è da avvertire come quella maggior larghezza la 
quale, trattandosi eli sponde j:lressocbè verticali, già sarebbe 
opportuna per un canale ad accrua stagnante, diventa poi 
assolutamente necessaria per il tronco Torino-Chivasso (dove 
essenzialmente quella sezione deve venir applicata), il quale 
è ad acqua corrente, perch è vi defluisce una portata eli pa­
recchi metri cubi, come sarà indicato al Capo IV. 

Per la grossezza dei muri, segnati nelle sezioni normali, a 
sostegno dei terrapieni laterali, vennero adottate la sagoma 
e le dimensioni del tipo in uso presso la Società delle ferrovie 
del Mediterraneo. 

13. 

Di due altri particolari della sezione trasversale del canale 
si darà ancora qualche ceni1o, cioè sulla strada eli alaggio e 
sulla difesa delle scarpate a livello della linea d'acqua. 

In alcnni canali si hanno due strade eli alaggio, e tale 
disposizione, se non viene prescritta, è però raccomandata nelle 
istruzioni, 19 luglio 1880, del Governo francese, riguardanti 
le sezioni tipo da adottarsi pei canali navigabili. Si citano 
tuttavia anche numerosi esempi nei quali una sola è la strada 
eli alaggio, e questo si incon tra poi in generale nei canali 
dell 'Inghilterra (V. Vuign er, Rivièr-e et canaL de L'Ott1'cq, pag. 60). 

Il Berthot (Tmité des canattx, pag. 134) dopo aver el etto che, 
in generale, la strada di alaggio si trova a m. 0,70 sopra il 
livello dell'acqua, e che ordinariamente le si assegna la lar-
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gh ezza di m. 4, con un arginello di m. 0,30 - 0,40 di altezza, 
aggiunge (quasi sia un a norma generale) ch e sulla opposta 
S]JOnda si forma una strada di controalaggio, avente solamente 
la larghezza di m. 2,00 ed ngualm ente munita dell'arginello. 
Il Guillemain per contro fa osservare che si realizza una 
leggiera economia assegnando alla strada di controalaggio 
una larghezza minonl di quella di alaggio e che sovente si 
rimpian ge poi di non averla fatta egualmente larga, sopratutto 
quando la circolazione è molto attiva, poichè, colle due strade 
eguali, si potrebbero avere due correnti di navigazione, che 
fwitano le perdite di tempo negli incroci. 

In quest,a diversità di esempi pratici e di opinioni di autori, 
riteniamo per ragioni di economia di proporre, per intanto, 
una sola strada di alaggio ed un semplice passaggio per pe­
doni sulla sponda opposta, e della larghezza di m . 2,00, il quale 
costituirà la traccia della seconda strada se questa, dato lo 
sviluppo della navigazione, fosse per rendersi necessaria in 
avven ire. Alla stmda di al aggio proge~tata viene assegnata la 
larghezza di m . 4,00, non compreso l'arginello largo m . 0,50 
ed alto 0,30 per le Eezioni in terra, nè il parapetto in mura­
tura, largo m. 0,40 ed a-lto 0,70 per le sezioni nelle quali le 
sponde del canale sono costituite da muri di sostegno. 

·L'altezza della strada di alag·gio sopra il livello del pelo 
acqua è di m. 0,70 e sarà a sponda destra perchè così è 
richiesto dalle condizioni locali di tutto il percorso da Torino 
a Chivasso. 

Quanto alla difesa delle scarpate a livello del pelo acqua, 
è noto com e nei canali navigabili il movimento impresso 
all 'acqu a dal passaggio delle barche (batillage) ha per effetto 
di sgretolare e corrodere la sponda, all'altezza all 'incirca del 
pelo acqna e come per imped ire tali guasti si usi eli rivestire 
la sponda, per una striscia a livello dell 'acqua (per un 'altezza 
el i almeno 0,30 sopra e sotto il pelo), oppure di semplicemente 
formare a livello del pelo acqua una ban china o risega oriz­
zonkle, della larghezza eli almeno 0,50 e da piantumarsi con 
arbusti, quali acl esempio salici, ontani, ecc., i quali formano 
un ostacolo all 'azione corrodente dell 'onda. Nelle già citate 
istmzioni ministeriali francesi del 19 lnglio 1880 non si dà 
alcun a norma precisa a riguardo di queste di fese, per il 
motivo che le medesime sono suscetti bili di variare, non solo 
a seco 11cla della natura del terreno esposto alla conosione, 
ma sopratntto secondo il modo di alaggio delle barche e la 
importanza del movimento della navigazione. Ed effettiva-

. :,. 
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mente in prat,ica furono adottati molti e vari generi di rive­
stimenti, Ira i quali però i piÌl economit;i e pratici sembrano 
quelli fatti semplicemente co n scapol i a secco, r inforzati e 
sostenn ti da ptì lotti e tr:werse orizzontali di legno. 

Nel canale di Dortmund-Ems furono ancbe adottate lastre 
gettate di cemento, dell a grossezza di m . 0,08. 

Nel progetto <.; he ora si presenta viene adottato nelle sezioni 
normali l 'alteo sistema di nna semplice banchina, larga 0,60, 
a livello dell'acqua, perchè pit\ economico, mentre per altra 
parte non sarebbe ora possibile precisare i r ivestimenti più 
adatti nelle sin go le tratte. 

In corrispondenza al canale Cavour non è certamente il 
caso eli proporre alcuna modificazione all 'inclinazione dell e 
scarpe, per le quali si formeranno poi quei munim enti, a 
livello del pelo acq ua, che all'atto pratico si riconosceranno 
necessari, e che sono possibili ad eseguirsi anche a canale 
pieno. È però probaldle che solo eceezionalmente saranno 
necessari questi rivestimenti, sia per la maggior larghezza del 
canale, sia perchè si tratta di scarpate già da tempo formate 
e consolidate. 

CAPO IV. 

Sviluppo di forza motrice lungo il canale. 

111. 

La caduta assai notevole (cioè eli circa m. 38) del P o dallo 
incile cl el canale Michelotti a quello del canale Cavour, e la 
possibilità di irnmettr.re nel tronco Torino-Chivasso ciel canale 
nav igabil e una portata di parecchi m etri cubi, senza perit ~olo 

di andar incontro acl opposizioni, n è alla necessità el i ampliare 
la sezione del canale, come pure senza aver da sopportare 
maggiori spese per la derivazion e, e senza produne nel canale 
una velocità dannosa alla navigazione, sono altrettante cin~o­

stanze che dimostrano, senz'altro, la con vcnien za, sotto ogni 
riguardo, el i utilizzare i salti del canale navigalJile a scopo eli 
produzione di forza motrice. 

Però se tale convenienza è certa e manifesta, non devesi 
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per altra part~ esagerare nè l 'entità della forza motrice rica­
va] il e, nè i vantaggi che se ne potranno ritrarre, ed è quindi 
opportuno rli tosto precisare i limiti entro i quali l'una e gli 
altri devono intendersi com presi. 

[n parecchie misure eseguite dall'Uffieio Tecnico Munid ­
pal e di Torino sull a portata del Po a Torino, nelle adiacenze 
del castello del Valentino, durante le magre estreme del 
fiume, la portata minima accertata fu di metri cubi 22,720 
al minuto secondo (11 aprile 1894); e siccome dal punto in 
cui si esegui vano le misure sino all ' inci le del canale Miche­
lotti non si p1•atica alcuna sottrazione dal Po (anzi vi è lo 
scarico eli al<.;uue acque dei canali sotterranei della Città) così 
si può con sicurezza ritenere che al suddetto in cile la por­
tata assolutamente minima del ti u me sia eli metri c n bi 23, 
in cifre rotonde. Subito a valle, il P o riceve lo scarico del 
ramo destro del canal e dell a Cm·onda, poi lo sbocco della 
Dora 1\iparia e poco inferiormente ancora, cio1~ in corrispon­
cle uza alla borgata del Parco, il canale dello stesso nome. 
Per la Dora Ri paria però è da a vverti1·e che nel periodo d i 
magra (e per alcuni mesi durante ogni anno) il sno alveo 
riman e completamente asciutto in corrispondenza alla steccaia 
clell 'imbocw sussidiario del canale d·!l Parco, posta a circa 
metri cento a monte del ponte cosicletto delle Benn e, eli guisa 
che, chuante le magre, il volume immesso dalla Dora nel Po 
si riduce alla portata del ramo sinistro del canale della Ce­
ronda, che si scarica nella Dora subito a monte del sLiclcletto 
ponte delle Benne, e alle poche sorgive che i11fei·iormente a 
l[nesto possono affi orare all 'alveo. Dai dati che sono a nostra 
cognizione, possiamo ritenere che queste immissioni nel Po, 
a valle della derivazione del canale Micbelotti e sino alla 
b_orgata del P arco, sono complessivamente di alweno 6 o 
7 metri cubi, anche nelle massime magre. 

In questa condizione eli cose riteniamo che nessun danno 
od inconveniente possa verificarsi l ungo l 'inferiore corso del 
Po sino a Chivasso se, colla presa del canale Michelotti, 
venga derivata una portata eli metri cubi 16,5 al 1", per 
scaricam e poi m. c. '1,5 nel ca 11 ale Sarnbuy (del quale im­
porta, come si dirà in seguito, annullare la derivazione ora 
esistente sul Po presso S. Mauro) e portare poi gli altri m. c. 
15 sino a Chivasso, per immetterli ivi nel canale Cavour. 
E tale appunto è la proposta che viene presentata, ed alla 
quale sono coordinate le modalità e gli edifici del can<~le per 
il tronco da Torino a Chivasso. 
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'15. 

Come risulta dal profilo geneJ!ale in questo tronco si hanno 
6 conche, compresa quella clop[}ia subito a valle del ponte­
canale di Chivasso. In corrispondenza all e tre prip1e, ave11ti 
rispettivamente le cadute di m. 3,10, X 6,00, X 6,00, la portata 
del canale sarà di m. c. 16.;'>00 e per le altre, aventi le cad ute 
di m. 6,00, X 3,12, X 12,28, la portata del canale sarù di m. c. 
15.000. Ne segue perciò che la forza motrice teorica possibile 
a :;vilupparsi in corrispondenza a quei sei salti sarà di 
cavalli vapore: 
16.500 (3,10 + 6,00 + 6,00) + 15.000 (6,00 + 3,12 + 12,28) = 7602 

75___ . 75 ·---·-

E se si ritiene, come usu almente, che il rendim ento dei 
motori sia de( 0,75, la forza effettiva coùispondente sarebbe di 
cavalli vapore 7602 X 0.75 = 5701,50. 

Di c1uesta forza una piccola parte risulta già attualmente 
impegnata, quella cioè prodotta dai due salti esistenti sul 
canale Michelotti, al molino cosidetto delle Catene ed all'edi­
iicio del Meisino, destinato a elevare acqua per irrigazione. 
Ritenuta (V. Capo V) la portata attuale del canale Miche­
lotti di m. c. 5500, essendo l'altezza del salto del iliO­

lino di m. 2,00 e quella dell 'elevatore del Meisino di m. 0,60, 
la forza motrice teorica ora utilizzata al primo salto r isulta 
di cavalli vapore nominali 146,67 e quella al ser.ondo di ca­
valli vapore 44,00 e così complessivamente di cavalli 120,67. 
Perciò, fatta deduzione dei medesimi, la nuova forza teorica 
sviluppata sarà, in cifre roton de, di cavalli vapore 11om. 7400, 
e quella etfetti_va di cavalli vapore 5550. Non è poi certamente 
il Gaso, in uno studio p1eliminare di massima quale è il pre­
sente, di venire ad alcuna partiGolare indiGazione circa gli 
edifici da formarsi in adiacenza a ciascuHa conca, per deri­
vare l'acqua e tradurla ai motori, e circa quegli altri lavori 
aventi per scopo di mantenere il deflusso regolare della por­
tata, quando i motori sono inattivi e per coordinare il fun­
zionamento di questi colla manovra delle porte dell'adia­
cente eonca. 

Perciò ammettendo ogni indicazione su tale riguardo, si 
aggiungerà solamente che, colla forza motrice cosl sviluppata, 
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si potrà attivare un elevatore necessario per l'ali mentazione 
del canale a va lle dell'attraversamento della Dora Baltea; 
esercitare la trazione elettrica per tutto il percorso del canale ; 
prrJvveclere all 'illuminazione dei tratti attraversanti i lu oghi 
abitati ; fornire l 'energia occorrente alla manovra delle conche 
ed · ai meccanismi eli sollevamento nei porti; aumentare, in 
misura rilevantissima, la forza motrice della quale usufruisce 
attualmente il molino delle Catene alla .Madonna del P il one; 
continuare l'esercizio dell 'elevatore del .Meisino per l'irriga­
zione della sottosta11te campagna e compensare _largamente 
quegli altri opifìci ai quali l 'apertura del canale navigabile 
eventualmente diminuisse o sopprimesse la forza motrice, 
della quale ora abbiano il godimento. 

A tutti questi scopi si potrà ampiamente sopperire colla 
metà, e forse anche col solo terzo dell a forza motrice che è 
possibile sviluppare nel tronco da Torino a Chivasso, ed in 
modo sicuro e l'Ostante, perchò la dotazione d'acqna del ca­
nale è sem pre possibile a ricavarsi dal Po anche nelle magre 
estreme, nè l'altezza dei diversi salti sa1·à in alcun modo 
diminuita durante le acque abbondanti o le piene del Po . Si 
avrà quii1di dispon ibil e ancora una forza motrice molto im­
portante, ch e potrà venir u tilizzata da i nel ustrie che non m an. 
cbm·ebbero eli impiantarsi lungo il canale stesso, oppure 
distribuita in energia elettrica a Torino e nei paesi attraver­
sati dal cànale. 

Riteniamo tuttavia prudente, nel co mputo della spgsa del 
canale, non tener conto (in diminuzione della medesima) del 
reddito possibile a rica varsi da tale forza motrice, e questo 
percbè il reddito. stesso non potrà certo venir realizzato se 
non poco per volta, a lun ga scadenza, ed anche perchè do­
vendosi assicurare, prelativamente ed in ogni caso, l 'esercizio 
della n avigazione erl il buon funzionamento dell e conche, 
l'uso della forza motrice potrà essere sottoposto -;,'l qualche 
vin colo e forse anche aud ar sogg~tto a qualche disturbo. Per 
contro, siccome non si farà alcuna deduzione dall 'importo 
della spesa per l' utile a ricavarsi dall a forza motrice non 
impiegata per uso della navigazione e siccome, inolti·e anche 
aclil'ita a tale uso, avrà il suo compenso nell 'esercizio del 
canale, cosi nel prèventi v o della spesa n o n si com prenderà il 
costo dei fabbricati e dei meccanismi delle stazioni genera­
trici e neppure quello della trasmission e del l'energia lungo 
il éauale. . 

.• 
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CAPO V.. 

Particolari relativi alla prima tratta 

(canale Michelotti) . 

16. 

La prima tratta, come già...s i è accenn ato al § 9, com prende 
qnella parte del percorso per la Cfllale vi "n'e utilizzato il ca­
nale Michelotti, convenientemente all argato e sistemato, e ~i 
es tend e per una lunghezza di chilometri 3,500. 

Prima però di dare alcune parti ~.;olari indicazioni , relatiYe 
alle condizioni di questa tratta, sarà opportuno qualche cenno 
circa l'nbicazìone del porto principale cl i Tori11o. 

Venn e già avvm·tito, più sopra, che mentre è COlJ sigliata la 
formazione di uno scalo a sponda siuistra del canale, presso 
il suo ind ie, in q nello spazio di terreno ora destin ato a pub­
lJliw passeggio ed indicato col nome, di parco Michelotti 
(scalo ch e riuscirà certo conven iente· per il servizio dell e 
merci destinate all a o partenti dalla Città di Torino), però nù 
sare1J1w sufficiente lo sviluppo di llancl!tiue e tettoie JlOssibil e 
acl attenersi in quell 'area ristretta tra il Po, il canale Pd il 
po nte Regina Margherita, nè pm· altra parte l'ubicnzione di 
qu ello scalo secomlario sarebbe adatta per le merci ·da tras­
llorll;u·si da o per le ferrovie della Rete .MPdi tenan ea. A tjuesto 
doppio ordine eli esigenze si sodd isfa invece e, a nostro avviso 
molto conven ientemente, con un porto a formars i sulla sponda 
sinistra del Po, subito a monte dell 'abitato e al quale si acce­
derà da l canale, entrando nel fi ume con una conca a monte 
della diga del ~.;anal e J\licbelotti e poi naviga ndo il fi mne 
stesso, nel quale si potrà ave l'e il necessario tirante cl 'acq ua 
anche ll unwte le magre, aLlattando alla steccaia del ca nale 
.Michelotti u na diga mobile ecl operando anche, qualora fosse 
necessario, in alcun tratto del fi ume, qualchA dragaggio del 
fondo. 

Ed una localiti1 molto adatta, per form arvi questo porto 
principale eli 'l'o rin o, si ha sulla sponda siuistJ-a del fìum e, a 
brevissima distanza a monte della cinta daziaria, t.ioè appena 
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oltrepassato il gruppo dei l'abbricati dell'opificio Lanza e così 
a circa chilom et ri tre e mezzo superiorm ente all'i ncil e del 
ca nale Michelotti . QuiYi, parallelamente alla sponda, esiste 
nna bassura che si estende per circa 700 metri in a montr, 
eollegata CO IJ tw 'a ltra bass ura od avall amento in direzione 
J)ressocb.è norm ale al l'o che si prolLmga al di lit de ll o 
stradal e el i Nizza ed anche della ferrovia. li live ll o di qu.esto 
bassopiano è all'incirca eli m . 4,00 sopra quello del Po, in 
acrrne ordin arie, e sarA. qu indi facile, con un a co nca sola, 
passare dal fiume ai bacini del porto, rrua lora in qu esti il 
li vello del pelo dell' acqua sia tennto all 'incirca a livell o del 
piano campagna, mentre basterà unn. limitata altezza pPr lo 
argin e a l'armarsi sul ciglio dell a. sponda. 

Senza ven ire (il che ora sa rehl1e im possibil e) acl alcun par­
ti colare circa la posizion e e lo sYilnppo dei bacini , si pr opone 
eli cl estimtt·e per il porto l'area tinteggiata in color rosso nella 
planim etria ge11erale, e per la quale si ha in oltre la circo­
stanza molto fa vorevole cbe, pure essen do in imm ediata 
arliacen za all a barriera di Nizza, non vi esiste sinora alc.nn 
caseggiato,· nè è a pl'eveclersi che. vi si abhia a sviluppare 
presto la fabbricazion e, app unto per le acciclentalit.ù ntolto 
pronuneiate che ivi presenta il terreno e perch('> troppo in 
vicin anza al fiume e acl un livr.llo troppo cleprPsso. 

Il porto vPnehbe cosi a formarsi tra la sponrla del Po e 
lo st radale di Nizza, mentre poi con un doppio binario (d i­
most rativa mente sPgnato r:on tm a lin ea rossa nPll a planitnet.ria 
general e l ['10000) si avrebbe la conm nirazi one tra il po1to e 
la stazimw el i srnistam ento, sottopass;mdo all o Rtracl ale di 
Nizza, i n c01·;·ispon d en za appunto al sito uel q ual e lo stradale 
att.ra,·rrsa, con un ril evato, la bassura ocl avvalla mento più 
sopra accen nato e cbe si estende, in direzione normale al Po, 
sino a pon ente dell a ferrovia. 

l~ ancora opportn no avvertire che lungo il Po, nel tratto 
rli chilometri tre e mezzo, interposti tra l'in cil e del canale 
Michelotti e la conca a formarsi per entrare nel porto, non 
esiste alcun a steccaia, poichè quella clt>ll 'opilìcio Fara nt (giù 
clt~ i molini eli Cavol'et.to) si trova alrpwnto più in a monte, 
cioè quasi in corrispondenza all'estr emità superiore dell'area 
destinata 1 er il porto. 

Quanto all 'alimentazione idrica el i questo , ossia all a prov­
vista clell 'af:qna occorrente per il consumo dei bacini e spe­
cialmellte dell e coneate pee l'entrata e l 'uscita dal porto, vi 
si potrà sopperire, per molta parte dell 'anno, cogli scoli delle 

. " 
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nnmerose roggie d'irrigazion e, che, diramandosi dai canali 
Beccbia e Cossola (derivati dalla Dora Riparia), vanno a ter­
min are nel Po in quelle adiacenze. Per gli altri pochi mesi 
dell"anuo vi si potrà poi facilmente pro,·vecl ere co11 un 8le­
vatore dal Po, che non richiederà certo una notevole spesa 
nè di impianto, nè di esercizio, perchè si tratta di una pre­
valenza di pochi metri e di un volu me limitato d'acqua da 
in nalzare. 

L'area chr. si propon e di destinare per il JlOrto, cioè quella 
tinteggiata in rosso nella planimetria generale, misura et­
tari 24,5 circa, cioè il do p pio della superficie del porto di 
Roanne (12 ettari), che pure è uno dei principali porti interni 
della Francia. 

La necessità però di questo porto principale uoH si farà 
sicmamente sentire appena aperto il canale navigabile, e per 
alcun tempo sarà snfficiente il porto seco ndario del parco 
Micbelotti, cosicchè se ne potrù dilazionare, di qualche anno, 
la costruzione. Per tale motivo nel preventivo della spesa non 
viene eompresa la formazione del porto principale, che certo 
im porterà una somma molto r ilevante. 

17. 

Dello scalo secondario, a sponda sinistra del canale, subito 
a valle dell'incile, si ha un'indicazione schematica nella pla­
nimetria, in scala 1 r1 500, della prima tratta del canale, e 
dalla quale appare come il bacino del porto abbia la lun­
ghezza di m. 500, con la lal'ghezza di m. 24 & di 111. 45 nella 
parte centrale. Il bacino comunica alle due estremità col 
canale, salvo a munire di porta la comunicazione a monte 
qualora la corrente del canale (benchè a velocità molto pic­
cola) abbia a produrre un qualche inconveniente. 

Per accesso al porto è progettata la formazione sopra il 
canale di Ull ponte in cemento armato, colla larghezza d ella 
carreggiata di m. 15 e posto di fro nte allo sbocco delle Yie 
Romani e Monferrato sul corso Casale. 

La superficie totale di questo porto secondario, com preso 
il bacino, è di ettari 3,90 circa. Ad impedire le corrosioni 
della sua sponda (benchè ora non molto pronunciata) è pro-
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g'eitata ia formazion e di un rivestimento in muratura della 
scarpata, come è indicato nelle sezioni trasversali N. 1 e 4. 

Qualora prend esse un importante sviluppo il traffico di 
merci destinate ai numerosi opifici delle regioni Vanchiglia, 
Borgo Dora, Martinetto, si potrà, dalle medesime, çomunicare 
col porto mediante un binario sul ponte Regina Margherita, 
o meglio costruendo un ponte a travate in ferro sul Po, 
dirimpetto al corso S. Maurizio, il qual manufatto permette­
rebbe di poi stabilire facilmente, una comunicazione col bi­
nario cosicletto dei carboni, colla furrovia Ciriè-Lanzo e colla 
stazione Toriuo-Dora. 

18. 

Venendo ora al canale Micbelotti (di proprietà del Comune 
di Torino), le attuali sue condizioni planimetriche ed alti­
metriche risultano abbastanza dalla planimetria, profilo lon­
g·itudinale e sezioni trasversali, che vengono allegati nei fasci­
coli N. 4, ~, 6. 

Basterà quindi aggiungere qualche cenno circa la portata, 
che ora deriva dal Po, e l'uso al quale è destinato. 

La derivazione si pratica per mezzo di una robusta steccaia, 
il cui andamento i~ segnato nella planimetria in seala di 
1 rt.500, della larghezza eli circa m. 9,50 e costituita da 7 fila 
di pali, collegati da travi longitudinal mente e trasversalménte, 
con riempim ento d i massi e con due compartimenti stagni, 
fol'lnati, nelle riparazioni eseguitesi nel 1882-l:\3, mediante 
calcestruzzo colato entro paratie. n ciglio della diga si trova 
alla quota 212,64 e cosi a m. 1,65 sopra il livello della soglia 
della chiavica dell'incile, avente 5 luci, larghe ciascuna da 
m. 1,01 a 1,04, munite di paratoie, che vengono maneggiate 
da agenti del Muuieipio eli Torino. Essendo la diga in buone 
condizioni di funzionamento, quelle paratoie potrebbero essere 
alzate di tanto da procurare (salvo forse nell e grandi magre 
del fiume) l'introduzione nel canale di 011 corpo d'acqua su­
periore a quello che ordinariamente vi defluisce e che deve 
costituirne la normale competenza, per quanto è determinato 
dai volti di taluni ponti e dai ògli di taluno dei muri di 
sponda. 

Sulla misura eli tale competenza si banno i seguenti dati. 
N ella memoria illustrati va della Carta Idrografica d'Italia, 

. " 
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pnbbl1cata dal .Ministero di Agricoltura, Industr ia e Commercio 
(Direzione generale dr. !l'Agricoltura), intitolata « Relazioni­
Piemonte " (Rom a, Tipografia Nazionale 1895), a pag. 352-53 
è segnata la portata massima, ordin aria e minima del canal e 
Michelotti, eguale rispettivamente a litri 3000-4500-3;}00 e 
per le durate rispettivamente eli m esi 2-8-2. In una mi­
sura fatta nel 1883, in occasione eli una perizia giudizial e, 
venne aceertata la portata eli litri 5300, essend o il canale in 
stato cl i at:que abbondanti. 

Si pu ò quindi ritenere che si abbia a valutare in litri 5000-
5500 la competenza nor male del canale Mi t:helotti , nelle su e 
attuali condizioni . 

Qua nto agli u si, il ca 11 ale Mit:helotti serve uni ca n1 ente acl 
azionare l'opificio già denominato Molino de lle Catene alla 
Madonna del Pilone, ora esercito dalla Sor.ietà Piemontesr di 
Elettri t:ità, e, durante la stagion e inigua, l'elevatore cl 'acq ua 
cosicletto del MeisiJLo, a vantaggio di m1 tratto dell'inferiore 
piannra, compresa tra il Po e la collina . L'altezza del primo 
salto si può ritener e eli n1. 1,90 - 2,00, e quella del secondo 
eli 111. 0,60 cirt:a. 

i9. 

Come appare dalle sezioni trasversali del fascicolo N . Vl 
è proposto, per tutto intero lo sviluppo eli qut>sta prima tratta , 
eli formare le sponde del can ale eon muri eli sostegno, aventi 
la scarpa eli l r5, cioè eli applicare le sezioni tipo N. 1 e 2, 
nelle q uali la larghezza a livello del fondo è eli m. 14, 12, 
qu ella al pelo acqua di m. 15,04 e l' al tezza dell'acqua di 
m. 2,30. Viene adottato questo modulo colle sponde del t:a­
nale in muratma, sia per la ristrettezza della zona disponi­
bile, sia per stabilire nelle migliori condizioni il canale stesso, 
che resta separato dal Po appeua dallo stretto terrapieno della 
strada-argine. Con tali dimensioni della sezione è necessario 
asseg 11are al fondo la pendenza di 0,06 per chilometro, per 
il deflu sso della portata eli m. c. "16 .500 al t " , che (come si 
è eletto più sopra) si propone di derivare dal Po ed immet­
tere n d can ale n a vigalJile. Questo risulta applicando la far­
mola recente ùel Ba1jn 

V= 
87 V--:ifl 

"{ 

i + V R 
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nella quale V è la velocità media, R il raggio medio, I la 
pendenza per metro e 7 un coefficiente numerico eguale a 1.30 
per i canali in terra in condizioni ordinarie, ed a 0,46 per 
le pareti in muratura di pietrame. Nel caso attu ale, essendo 
in terra il fondo del canale, largo m. 14,12 ed in muratura 
di pietrame le sponde, aventi complessivamente lo sviluppo 
di m. 4,70 circa, si potrà assum ere per "( questo valore: 

(0,46 x 4,70) + (1,30 x 14,12) 1 9 "( = 18,82 = . ,o 
Si ba poi: 

e quindi: 

Area liquida m. q. 33,534 
Perimetro bagnato m. l. 18,82 
H<1ggio ri1edio R = ·1 ,782 
Pendenza per metro [ = 0,00006 

VT = 1,3342 ; VRT = 0,01034 
Sostituendo questi valori numerici nella suddetta formala 

del Baziu, si ha : 

87 x 0,01034 
1 1,09 

+ 13342 
' 

0,4.95 

e quindi ne risulta la portata 
Q = 33,534 X 0,49i'i = 16,599 m. c. 

È qui opportuno avvertire come da questo computo risulti 
ch e la velocità media dell'aequa non sarà che di m. 0,495 al 
minuto secondo e q nindi tale da non costituire un sensibile 
ostacolo alle barche che rimontano la corrente, e che possono 
navigare con velocità ben superiori, come si dirà a proposito 
della terza tratta, cioè della navigazione nel canalt.; Cavour. 

Fissata cosi la peudenza a darsi al fondo sistemato del 
canale Michelotti , resta ancora a stabilire la quota di livello 
al l'origin e, cioè l'altimrtria drlla soglia dt>ll'iucile. Potrebbe, 
a primo aspe·tto, pa rere eonveniente 1111 abb<lssam!:' nto in con­
fronto allo stato attuale, in vista sin delle eondizioni del pro­
filo attuale poco a valle rlell'origine, sia anche del maggior 
volume d'acqua da introdursi nel canale. 

Ma P. d<t ricordare che su l Po, immediatamente a mnute 
dell'in cile, si trova il ponte Vitt0~·io Em a11Uele, le fond azioni 
del quale già non sono, (per quanto venne avvertito da tal uno ) 
in condizioni completamente rassicuranti, cosiccbè un abbas­
samento alquanto notevole della soglia dell 'incile dPl canale 
Michelotti potrelJbe forse destare un qualche tim ore circa le 

.. 
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conseguenze che avesstwo a risultarne per il fondo del Po in 
corrispoudenza al detto ponte. Riteniamo perciò prudente 
mantenere la soglia dPll 'in cile al livello attuale, cioè alla 
quota sul mare 210,99. E così la quota del pelo rtCf[lla nel ca­
nrtle navigabile, alla sna origine, sarà 210,99 + 2,00 cioè 213,29. 

La quota poi del fondo in corrispond enza al salto del J! I O· 

lino delle Catene sarà 210,85, cioè di appena 0,18 più alta 
dell 'attuale . 

20. 

Sono ancora da :J.ccennarsi alcune altre moditlcazioni ehe 
si propongono allo stato presen te del canale MiGhelotti , ed 
anzitutto la soppressione del salto del Meisino. La min ima 
sua importanza e la facilità di provvedere rtll 'elevazione dE'l­
l 'acqua d' irrigazione, quale al presente viene praticata, me­
diante la forza di pochi cavalli, trasmessi elett.ricamente da 
una delle stazioni generatrici, da impiantarsi lungo il eanale 
navigabil e, consigli rtno man ifestamente la soppressione di qu el 
pi , colo salto, il quale, se conservato, rend erebbe necessaria la 
form azione di nn'apposita conca. 

Da tale soppressione si h a inoltre il vantaggio di aumen­
tare l'altezza del salto del molino dell e Catene, da m. 2,00 
circa, quaJe è att11almente, sino a m. 3,10. Questo aumento, 
mentre non accrescerà di molto il costo dell a relativa conca, 
torn!Olrà invece assai vantaggioso per la maggior forza motrice 
fomita da fjuesto salto e cbe, colla portata el i m. r .. 16.500, 
risulta di cavalli nominali 682. 

Altra innovazione molto importante, negli edifiei del canale 
Michelotti , è quell a relativa ai ponti-canali , coi quali al me­
desimo sovrapassano i quattro rivi di Val San Martino, di 
Val Piana, eli Reaglie e di Sassi. Di qnesti rivi il primo 
convoglia pol'.hissimo materiali-l sabbioso o ghiaioso, come si 
scorge, dall o stato del suo alveo, nel tratto a monte dell 'at­
traversamento della strada di Casale ; il secondo è pure di 
pochissima importanza ed attraversa ora il canale Michelotti 
mediante un acquedotto, della luce di m. 1,00, sottostante 
alla carreggiata del ponte per pedoni ; gli altri due sono poi 
più im portanti e trascin ano, nelle piene, un certo volume di 
sabbia e ghiaie. Pet· tutti e quattro i rivi sarebbe affatto 
impossibile il farli ancora sovrapa~sare al canale navigabile, 
lasciando al disopra del pelo acqua di questo la prescritta 
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altezza libflra di m. 3,50. Nè parimenti è "possibil e farnr. la 
immissione nel canale navigabile, formando, in corrispond enza 
a CJ:Uesta fl subito a valle, uno sfìoratore ed nno scaricatore, 
col quale versa re in Po l'acqua immessa nel canale, poichè 
Cluando la portata el i qnei r ivi diventa rilevante, il P o si trova 
generalmente in _stato el i piena e quindi, non solo quegli sfio­
ratori e scaricatori non sarebbero più efficaci, ma avrebbero 
per conseguenza di introdurre la piena del Po nel ca nale 
navigabile. 

Per tale motivo è indispensabile far sottopassare i quattro 
rivi al canale navigabile, mediante sifoni,. provvedendo anche, 
per i due ultimi, all a formazione i n a monte di bacin i di 
ritenuta, per farvi depositare le sahbie e ghiaie e impedire 
che vadano ad ostrniJ'e il sifone . 

Quanto agli alt1·i sovrapassaggi, a ttu almente esistenti sopra . 
il canale Michelotti. si p~opune di sopprimere il ponte presso 
l'ineile che ora serve per l 'aecesso dei cani al parco Miche­
lotti, sostituendolo con l'altro, già più sopra accennato, per 
accAdere a l porto dalla strada di Casale ed avente m. 15 eli 
carreggiata. Si wopon e di ri costmne in cemento armato, per 
a vere sufficiente altezza sopra il live llo clell'acq n a, il ponte 
alla baniera di Casale, formante prolungamento del ponte 
Regina Margherita, qnelJ o alla Madonna del Pilone ed il 
ponte Mandillo, al quale potrà essere raccordata nna strada 
di diretta comunicazion e con quella di Casale. Si propone 
infine di sopprimere tutti gli altri sovrapassaggi. 

Attualmente il canale Michelotti ha dl.l.e scaricatori, uno 
sottostante ai" ponte presso la barriera di Casale, l'altro subito 
a valle del molino delle Catene. Il primo, che è, per accesso 
e manovra, molto incomodo, dovrà venir abolito, mentre il 
se 1 ~o nrlo verrit conservato ed ampli ato di luce ed nn altro 
sa l'it formato iu conispondenza al punto nel qual e il canale 
n a vigahil e si distacca dalla sede del canale Michelotti, utiliz­
znndone così per alveo dello scaricatore lo sbocco attuale nel Po. 

2t. 

In questa prima tratta è proposta la formazione eli due 
(•o nche, Ciuella cioP. all'origine, per comu nicare dal canale al 
Po e viceversa, e quella segnata col N. 1 per superare, colla 
caduta eli m. 3,'10, il salto del molino delle Catene. Entrambe 

. " 
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sono •schematicamen t:e segnate nell a planimetria 1r1 500 del 
fasdGolo N. 4. 

P er la conca di passaggio ·al Po si dovrà nel p1·ogetto ese­
cutivo aver r iguatdo a due condizioni, che cioè la sua· ubi­
cazione sia tale da poter permetter e u na comoda entrata ed 
uscita da e verso il fiume, non astante l 'esistenza, imme­
diatamente a monte, delle arcate del ponte, ed in secondo 
luogo che sia costrntta con tali modalità da illlpedir e l 'inva­
sione nel canale delle acfrue di p iena ciel Po. 

Quanto a ll a conca N. 1, acliaeente al molino delle Cate'ne, 
è progettato, superiorm ente a lla mf'desima, un allargamento 
del canale verso sponda clestl'a, all o scopo d i conservare su l 
bacino eosì formato le luci eli presa, per i motori , all ' i ncirca 
n ell a stessa eondizione e posizione nel la quale già si trovano 
attnalnwnte. A sponda sinistra poi dovrà costrursi uno sJro­
ratore, el i sufficiente l unghezza ed uno scaricatore destinato a 
smaltire la portata, continnarn ente defluente, di m. c. 16.500, 
q1 1ando i moto,ri dell 'ad iacente opificio souo in tutto od in 
parte inoperosi. 

Per qu esta prima ron ca, come pure per le altre da costru­
irsi a monte dell 'ing resso ·nel canale Cavour, non è manife­
stamente il caso d i proporre i cosidetti bassins d'épm·gne, che 
sono il mezzo più semplice e più pratico per diminuire il 
volume d' acqlla consumato per le concate, po icbè nel canale 
navigabil e, sino all a sua immission e nel canale Cavour, cle­
tlni rit costantemente un rilevantissimo volum e d'acq ua, cioè d i 
15m. c. almeno. Quanto poi all e altre conche, (in numero eli 13.1 
che si trovano a vall e dell'attraversamento della Dora Baltea, 
tomerebbe certamente utile LJU r isparmio nel volnme d'acqua 
oceorrente per i l passaggio delle stesse, ma è da avveTtire che 
l' agg iunta di questi bacini di 1)sparmio porta pure un ri le­
vaJlte aume nto di spesa. Così le conche del t ipo in parola, 
di metri 4,20, costmtte sul canale cl el Centro nel Belg io, rl e­
sti nato ad un ire i bacini della Mosa e del la Sch,,llcla, han 11 o 
costato ciascuna più di 300 mil a lire 1V. Grnson et BarlJet, 
li'tnde sw· ll's moyens de franchir les chutes des cana.ux, pag. ti ). 
E pan-1 cbe, con questi /Jassins d'éparr;ne, il riempimen to de ll a 
conca richieda eff'ettivamente maggior tempo e ue deriv i una 
maggior compli cazione 11ell e manovre. Per altra parte poi, 
q na11cl'anche si ottenesse da. tali ba cin i una ri lev;lnte economia 
nel Gonsumo dell'acqna, all'atto del funzionam ento dell e 
con che, sa;:elllJe però anwra sempre necessar io l 'impianto eli 
qu c l evr~to1·e per l'alimentazione del canale a valle dell'attra-
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versamento d~lla Dora Baltea, per il qual impianto la S[ esa 
non sarà guarì differente si abbia o non quel risparmio nelle 
co ncate. Inoltre (per quanto almeno ci risulta dalle indagini 
praticate) si avrebbe disponibile, per l'elevazione, un volume 
d'acqua sufficiente anche per il caso che quel risparmio non 
ci sia. In defhì itiva quindi la formazione dei suddetti ba­
cini (da adottarsi in. ogni caso solamente per le conche della 
tratta quarta) può tornar util e solo in quanto l'economia, che, 
in conseguenza dei medesimi, può attenersi nell'esercizio 
dell'elevatore (da azionarsi colla . forza motrice ricavata dai 
salti dello stesso canale navigabile nelle due prime tratte) 
abbia a superare la maggior spesa occorrente per la loro 
esecuzione e riesca dimostrato che non danno luogo agli 
inconve!"J ienti suaccennati, di p8l·dita di tempo e di compli­
cazione nelle manovre relative al passaggio delle barche 
attraverso le conche. 

Di un 'altra considerazione è pure da tenersi conto ed è 
che per i primi anni (e saranno forse parecchi) il movimento 
lungo il canale non raggiungerà certo la potenzialità della 
quale il medesimo sarà capace, e quindi l'economia d'acqua, 
conseguibile coi bacini di risparmio e la corrispondente eco­
nomia nell' esercizio dell'elevatore, sarebbe, in questi primi 
an ni, assai meno rilevante, mentre per contro il maggior 
onere per la formazione dei detti bacini dovrebbe sostenersi 
subito da principio, cioè all 'atto stesso dell 'apertura del 
canale. · 

L'apprezzare debitamente ed equamente tutti questi diversi 
elementi, che, in senso contrario, debbono influire sulla con­
venienza o non dei bacini .di risparmio, rich iede uno studio 
teorico e pratico dei medesimi , così esteso, che non è certo 
cosa possibile a farsi in questo progetto preliminare. Quindi 
ogni concreta e definitiva proposta su tale riguardo deve essere 
rimandata allo studio esecutivo dell 'opera. 

Per intanto però, nel computo (di gran massima) delle spese 
di costruzione del canale, si riterrà che le conche non vengano 
munite di questi bacini di risparmio. 

3 

. (, 
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CAPO VI. 

Particolari relativi 
alla seconda tratta (dal termine del canale Michelotti 

all 'ingresso nel canale Cavour). 

22. 

Poco a monte del principio della seconda tratta il trac­
ciato del canale navigabile si distacca dall 'alveo del canale 
Michelotti subito a vall e del ponte Mand illo, cioè alquanto 
superiormente al suo sbocco in Po, e volgendo a destra si 
avvicina, con un'ampia curva, alla strada nazionale Torin o­
Casale ; passa, rasente alla meclAsima, sotto il lungo muro di 
sostegno presso la villa Mille Rose ; se ne discosta alquanto 
per passare inferiormente alla villa Boglione ed all a Cappella 
eli S. Anna ; vi si avvicina di nuovo poco prima dell 'abitato 
di S. M amo, per po~ 11erCOITere ·la spo nda del Po, anzi il suo 
stesso alveo, nel tratto, presso il eletto abitato, llel qnale il 
ciglio della strada nazionale forma pme ciglio dell a sponda 
del fi ume. 

Raggiunto così l' imbo<'.co del canal e Sambu y (situato a 
pochi metri dai caseggiati di S. Mauro) il tracciato in pro­
getto coincide per circa due chilom etri e mezzo coll'alveo di 
quel canale, che poi abJJandona nel risvolto, ad angolo retto, 
che il medesimo presenta in eonispondenza allo scari catore 
situato al prin cipio del tenitorio di Castiglione. Attraversa 
questo territorio, passando quas i a metà della pianma inter­
posta tra la strada nazional e ed il Po, cioè passando sopra 
ed a pochissima di stanza dalle cascine Grossa e Fassino, 
entra nel territorio di Gassino a pochi metri inferiormente 
alla Cappella di S. Rocco e sovrapassando al r ivo Ylaggiore 
a circa m. 120 inferiormente al ponte della strada nazionale, 
prende a costeggiare la strada stessa sin quasi ai cascinali 
di Cimena, dove l'estrema falda della collina si protende al 
di là della strada nazionale, in uno stretto promontorio, a 
girare il quale sarebbe necessaria una curva troppo ristretta 
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e che quindi viene attraversato con un breve tratto di gal­
leria, della lunghezza cioè di metri 220. 

Dopo la galleria il tracciato si sviluppa quasi rasente alla 
strarla nazionale, a metà costa della ripa interposta tra la 
medesima e la bassa pianura costeggiante il Po, renrlendo 
anche necessario lo spostamento, per un breve tratto, della 
strada stessa, poco dopo la cascina Galleani. 

Si arriva in tal modo sino al punto nel quale, dalla strada 
nazionale, si dirama la comunale di Castagneto e quivi il 
canale, volgendo a sinistra, attraversa in . rilevato la ristretta 
bassnra a destra del Po, sovrapassa al Po con un ponte-canale, 
di 9 luci, situato a metri 60 a monte del ponte di Chivasso, 
e poi subito dopo si abbassa con due conche successive (della 
caduta complessiva di m. 12,28) adiacenti allo spallone si­
nistro del ponte-canale, e così si rende possibile sottopassare 
col canale al rilevato della strada nazionale Asti-Chivasso, 
che, dall 'abitato di Chivasso, mette al ponte sul Po. Infine, 
con un breve rettilineo, passante a giorno ed a poca distanza 
dalla cascina Gerbiclo, si raggiunge l 'alveo del canale Cavour, 
quasi a metà sviluppo della prima curva, cioè a circa m. 400 
dopo l'incile. 

23. 

Nell a seconda tratta il canale ba sponde in terra (salvo per 
breve lunghezza sotto S. Mauro), ed una portata eli metri 
cubi 16.500 sino al punto nel quale il tracciato di progetto 
si stacca dal canale Samlmy, al principio, come si è detto, 
del territorio di Castiglione. A questo punto la portata si 
riduce a m. c. 15.000, perchè il restante metro cubo e mezzo 
viene immesso nel canale Sambuy, che riceve così la sua 
·alimentazione per l'inferiore suo percorso. 

È quindi opportuno dimostrare come, colle dimensioni 
della sezione in terra del canale e colla pendenza assegnata 
al suo fondo, si debba effettivamente avere il deflusso di 
quelle portate. 

Le dimensioni della sezione. in terra sono : larghezza a 

livello del fondo m . 12,40; sponde coll 'inclinazione di 1 } 

eli base per 1 di altezza; altezza dell'acqua m. 2.30 per la 

"' 
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portata di m. c. 16,500 e m. 2,20 per la portata di metri 
cubi 15,600. La pend enza del fondo è di 0,00006 per metro. 

Si applicherà anche quì la forma la gii1 citata del Bazin 

V= 87 Vl.fl 
·r 1 + V R .,. 

nella quale V è la velocità media,· R il raggio medio, I la 
pendenza per m etro e ·r un coeffi ciente ll\1 111 erico, il cui va-
lore, per i canali in terra, in condizioni ordinarie, è uguale 
a m. 1,30. 

Coll'altezza d'acqua di m. 2,3Q si ba : 
Area liquida m. q. 36,455. 
Perimetro bagnato m. l. 20,80. 
Raggio medio R = 1,752. 

VRT = v --.1'"".7""'5"2 -=-x...,....,.,o,"'"oo""o""o,..- o,o 102 
VT= 1.323 

Sostituendo questi valori numerici nella formala del Bazin 
risulta : · 

v = 87 x 0,0102 = 0,448 
1 + 1,30 

1,323 
La portata Q sarà quindi 

Q= 36,455 X 0,448 = 16.332 m. c. 
ossia eguale in cifr~ rotond e a m. c. 16 1

/ 2• Appli cando la 
stessa formal a e tenendo le stesse modalità della sezione, ma 
con l 'altezza d 'acqua di soli m. 2,20, si ha : 

Area liquida m . q. 34,54. 
P erimetro bagnato m. 20,40. 

R . 34,54 1 69 aggio mediO R = 20,40 = · , 

VRT = V 1,69 x 0,00006 
VT = 1,30 

e quindi sostituendo : 
v- 87 x 0,01 

- 1 1,30 
+ 1,30 

0,87 

0,01 

0,435 

cosicchè la portata corrispondente sarà eli metri culJi 
Q = 34,54 x 0,435 = 15,025 

• 

Applicando la formal a primitiva di Darcy e Bazin si otten­
gono risultati quasi identici e così pure colla Jormola del 
Kutter , adottando i coeiiicienti della categoria XI dell a tavola 
riportata nel manuale del Colombo. 
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24. 

Lungo il percorso della seconda tratta sono da accennarsi, 
in special modo, le condizioni del tracciato in <.;orrisponclenza 
all'abitato di S. Mauro, e da questo sino al principio del ter­
ritorio eli Castiglione, come pure i motivi che determinarono 
la scelta di tale tt-acciato. 

Come risnlta dall a planimetria generale e meglio da quella 

in scala di 
7

;
0 

del fascicolo N. 7, al prin cipio dell 'abitato 

di S. Mauro il Po (o più precisamente un suo braccio) scorre 
al piede stesso della scarpata della strada nazionale. Non 
sarebbe difficile con qualche opera, anche di non grande 
importanza, rendere inattivo questo liraccio, durante io stato 
di acque ordinarie, e promuoYert~ il riempimento del suo 
alveo con depositi del fium e, così da prolungare, sin contro 
la scarpata della strada nazionale, quel renaio che separa il 
detto braccio dal letto principale eli magra del Po. Ma in tal 
modo si ann ullerebbe la derivazione del ca11 ale di Sambuy, 
che viene alimentato appunto coll'acqua defluente in quel 
braccio costeggiante la strada e mediante il sussidio, durante 
le acque basse, di una pietraia, che, per un certo tralrto, vien 
formata tras1 ersalmente al mndesimo, come è indicato nella 

planimetria 7~0 . La presa del canale Sambuy consiste Ìì1 -tma 

chiavica, con mOIJtanti in pietra, a tre luci, della larghezza cia­
scuna eli m. 1 .00, eui fa seguito un tratto coperto della lun­
ghezza eli m. 760, dopo il quale il canale esce allo scoperto in 
una profonda trincea, difesa, contro l'invasione delle piene del 
Po, da un argine in terra tntto lun go la sua sponda sinistra. 

Il canale serve au aziOJJare un molino appartenente ai 
Conti di Sambuy, situ ato lateralmente alla strada nazionale 
sul confine dei territori di S. Mauro e Castiglione, e ad irri­
gare una parte della loro tenuta , e ritorna poi nel Po, snl 
limite in reriore del tenitorio di Castiglione, dopo un percorso 
di cin~a ehilometri 6 e 1[2. Secondo la citata pubblicazion e 
del Ministero eli Agricoltura, · Industria e Commercio, conte­
nente la statistica dei canali del Piemonte, la portata di 
questo canale, nello stato di acqu e massime, medie e minime 
i, rispettivamente di m. c. 1,500 ; ·1 ,350 : 1 ,'200 e per la durata 
di mesi 2-8-2 (V. pag. 352 opera citata). 

. ;. 
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Il canale navigabile, in conispondenza all 'abitato di San 
Mauro, non potrebbe altrimenti stabilirsi che : o facendolo 
conere in galleria, da aprirsi, per quanto è dato prevedere, 
in terreni diflicili, su nna lunghezza, causa le condizioni del 
paese, di oltre m. 700, oppure (come viene segnato in pro­
getto) sul sito ora occupato da quel braccio s·econdario del 
Po, che alimenta il canale di Sambuy. 

Inoltre, sia per motivi di economia, sia per evitare difficoltà 
di diverso ordine, torna del tutto conveniente valersi dei primi 
chilometri 2,500 del canale Sambuy per adattarlo, colle ne­
cessarie modifiche di sezione e di pendenza, ad alveo del 
éanale navigabile. 

Per questo complesso di circostanze noi proponiamo, nel 
progetto che si presenta, di intercludere il braccio secondario 
di Po che costeggia la strada nazionale ed alimenta il canale 
di Sambuy ; di annullare la presa sul Po di questo canale; 
di adattare a sede del canale navigabile l'alveo del canale 
di Sambuy per i primi tre chilometri circa, cioè sino al punto 
nel quale (al principio del territorio di Castiglione) presenta 
un risvolto ad angolo retto e se ne stacca uno scaricatore 
nel Po ; di formare, in questo punto, una presa sul canale 
navigabile per derivarne litri 1500 al minuto secondo ed 
irnn:etterli nell 'inferiore tratta del canale di Sarnbny per 
azionare il molino, mentre all'irrigazione dei teneni lungo 
il tronco superiore si provvederà con bocchette da aprirsi 
sull~ stesso canale navigabile. 

Naturalmente, per l'attuazione di tali proposte, sarà neces­
sario venire a speciali accordi col proprietario del canale 
di Sambuy, il quale però avrebbe il vantaggio di veuir eso­
nerato dalla manutenzione della presa sul Po e dei primi 
tre chilometri di canale, mentre gli sarebbero continuati i 
vantaggi che ora ne ritrae. 

Nel punto . adunque nel quale il tracciato in progetto 
abbandona l'alveo del canale di Sambuy, la portata del canale 
navigabile sarebbe ridotta da r;;. c. 16,500 a m. c. 15,000. 

Quanto alle opere da costrurre presso l 'abitato di S. Mauro, 
in corrispondenza all'attuale braccio secondario del Po, le 
m edesime risultano abbastanza dai disegni del fascicolo N. 7 
e si accenna solo che la sponda sinistra è costituita da un 

robusto muro, largo al ciglio m. 1,50, colle scarpate di /o 
verso il fiume e ~ · verso il canale e con il livello di questo 

ciglio a m. 0,70 sopra le massime piene. 
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In questa seeonda tratta il tracciato interseca parecchi rivi 
(di Millerose, Baino, S. Anna, S. Mauro, Rivo Dora, Ressa, 
Rivo Maggiore, Valle, Pertengo, ecc.) , ai quali tutti il canale 
navigabile passa al disopra, con ponte-canal e o sifone, fatta 
solo eccezion ~ del rivo Perte11 go, che invece passa superior­
mente al canale, in corrispondenza al principio della galleria 
di Cimena. 

Per tutti questi attraversamenti però non si tratta che di 
manuJatti di limitata importanza, e nessuna difficoltà torna 
prevedib~le abbia acl incontrarsi nella loro esecuzione, come 
neppure nello spostamento, per un breve tratto, del canale 
dei molini Revel a monte eli Cimena, e della sede della 
strada nazionale a valle della cascina Gall cani . 

Saranno invece opere veram ente importanti qnelle occor­
renti per l'attraversamento del Po, e cioè : un rilevato a sponda 
destra, del l'altezza cl i circa m. sette; un ponte-canale eli nove 
arcate, della lLu;e ciasGuna di m. 22,00 ; nna conca doppia, 
cioè form ata eli due eonche l' una di seguito all 'altra ed 
entrambe della caduta di m. 6,tlt ; la staziou e generatriGe 
per l'utilizzazione di questo salto di m. '12,28, con relativo 
sfioratore e scaricatore; il sottopassaggio alla strada dall 'abi­
tato eli Chi v asso al ponte; ed infine il ba~_; in o per il porto di 
Chivasso. 

Quanto al po nte-canale, che risulta della lunghezza di ben 
metri 244, potrebbe a primo aspetto parere conveniente, per 
ragioni d'economia, di rinunciare alla sua costruzion e per 
attraversare il Po a livello, portando a sponda destra, a luogo 
del rilevato di progetto, la con ca doppia e la relativa stazione 
generatrice, e formando un 'altra r.o11 ca a sponda sinistra per 
passare d al P o in uu tratto eli Gana le orizzontale, col qual e 
poi entrare, pme a livello, nel canale Cavour. E r1uesto a r igore 
sarebbe possi bile e si avrebbe_ un a condizione di wse analoga 
a qu ella che, sino acl aleuni anni sono, si aveva sulla Loire 
tra Chatillon e Briare, dove per passare dal can·ale di Briare 
a quello laterale della Lo ire hisognaya a t tra versare a livello 
il fiume: vi si discend eva per mezzo di conche, lo si navi­
g-ava per circa nn chilometro e poi si rimontava pLur. per 
mezzo eli conche nel canale sull 'opposta sponda. Il tratto 
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però del Po che nel caso nostro si dovrebbe attraversare a 
livello, e che si trova compreso tra la confluenza dell 'Orco e 
la diga di pTesa del ranale Cavour, è in condizioni affatto 
sfavorevoli alla navigazion e, an che nelle acque ordinarie e 
questa dovrehbe Yenir affatto sospesa in acque di piena. Si 
avrebbero inoltre altre difficoltà ed inc01wenie1Jti per l 'im­
pianto delle conche adiacenti al fiume, specialmente in quella 
a sponda sinistra, per la quale si dovrebbe avere una sicu­
rezza assoluta circa l'impossibilità per le acqu e di piena di 
in ondar e, per mezzo di essa , il canale Cavour. Così ancora 
nello sviluppo della forza motrice si potrebbe utilizzare una 
minor caduta e l'altezza del salto sarebbe soggetta a continue 
variazioni a seconda del livello delle acque del Po. 

Noi siamo quindi convinti che qualora si facesse ]"attra­
versamento del Po a livello, ben tosto, nell 'esercizio dell a 
navigazione, si incontrerebbero dei gravissimi inconvenienti 
e, a non lungo andare, si sentirebbe la necessità di fare 
l 'attraversamento con un ponte-canale. Così appunto si è 
dovuto fare in questi ultimi anni per unire i canali, ora 
accennati di Briare e della Loire, con un ponte-canale del 
eosto di poco Inferiore a tre milioni (V. la Nav igution inté­
rieure - Riviè1·es et Canattx par Afazoyer, Rigaux et Gattiot e 
la monografia dell 'ing. cav. De-Sanctis, inserta nel giornale 
del Genio Civil e del 1901, sulla mostra del Ministero dei 
Lavori Pubblici di Francia all 'esposizione universale del '1900). 
Ma nna volta formato il nostro canale con l'attraversamento 
a livello, se si volesse poi costrurre il ponte-canale non si 
avrebbe già solamente a sostenere la spesa eli questo edificio, 
ma rester ebbero a ricostruirsi in nuovo, sulla sponda sinistra, 
la doppia conca, l'edificio dei motori collo sfioratore e sca­
ricatore e tutte le opere dipendenti. 

Nel progetto perciò che si presenta viene proposta la forma­
zione del ponte-canale, e quindi a sponda sinistra Ja doppia 
con ca e l'adiacente stazione generatrice per utilizzare il salto 
dei m. 12,28, come appare dai cl i segni del fascicolo N. 9 e 'l O. 

Questa disposizione di un ponte-canale seguito immediat-a­
mente da una doppia conca, è precisamente quella stessa ch e 
si trova nello attraversamento del canale laterale della Loire 
sopra il fiume Allier col grande ponte-canale denominato 
eli Guetin. 

Alcune osservazioni sono poi opportune circa il ponte-can ale 
sul Po. 

Non è certamente il caso, per quanto ril evante ne sia la 
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lunghezza, di proporlo a due vie, ma per altra parte è pure 
da escludersi c h e la sua larghezza sia solamente quella neces­
saria per il passaggio di una sola barca, cioè eguale all'incirca 
a quell a delle conche. Questo sarebbe possibile qualora si 
trattasse di un canale ad acqua stagnante, ma qui invece si 
ba nn canale nel qua1e defluisce t.:ostanterriente la portata 
di 15 m. c. al 1" e perciò se la sezione fos~e sufficiente 
appe11a per contenere una barca, allora, al passaggio della 
medesima, si produrrebbe un r igurgito, in a monte, e una 
velocità tali da dar luogo ai più gravi inconvenienti. Vien e 
quin di proposto di assegnare al ponte-canale la larghezza di 
m. 9,00, colla 1•rofond ità eli m. 3,00, colle quali dimensioni, 
anche nel passaggio delle barche eli maggiori dimensioni, 
resta ancora libera una sezione sufficientemente ampia per 
lasciar defluire la portata di 15 m. c. colla velocità non ecces­
siva di circa m . 1 al minuto secondo. 

Per l'ubicazione del ponte-canale, può parere la più eco­
nomica e la più conveniente quella in immediata adiacenza 
al ponte attuale. Esaminando però attentamente questa solu­
zione si riconosce cbe, mentre in defi nitiva .l 'economia risul­
tante sarebbe di piccola entità, si andrebbe incontro a non 
poche difficoltà per le fondazioni del prolungamento delle pile; 
si aumenterebbe la lunghezza del rilevato a spo:nda destl'a; si 
avrebbero condizioni meno favorevoli ·per gli edifici a sponda 
sinistra e si verrebbe ad addossare al ·ponte, ed appùn to dal 
lato di giorno, u n canale le cui sponue sarebbero ad un livello 
notevolmente superiore a quello della carreggiata. Riteniamo 
quindi miglior partito (per quanto di spesa un pò maggiore) 
quello di formare il ponte-canale separato ed indipendente 
dal ponte attuale, cioè ad una distanza verso a monte di 
circa m. 60. 

Questo ponte-canale è progettato collo stesso numero di 
arcate e della stessa luce che si ha nel ponte della strada 
provinciale e con quelle modalità che appaiono dai disegni 
del fascicolo N. 9, cbe compren de pure la determinazione 
grafica della stabilità d eli 'arco, i cui caleoli non è più il 
caso di qui riportare, solo avvertendo che si riferist.:ono alla 
parte centrale del manufatto, qudla cioè sottostante alla sezione 
liquiJa del canale. Per le parti laterali dell'arco, ossia quillle 
sottostanti ai due parapetti, i risultati sarebbero naturalmente 
diversi a motivo del grande massiccio di muratura che loro 
sovrain combe. Ma appunto la notevole altezza di questi para­
petti rende facile aumentare, in loro corrispondenza, la 
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grossezza del volto, oppure fare sopra il medesimo degli archi 
scaricatori. E del resto non è il caso, per queste pareti la­
terali, di voler, a scopo di economia, determinare con tutta 
precisione la grossezza dell 'arco, poichè dando opportuna 
disposizione ai mattoni componenti i due parapetti si può 
ridurre notevolmente la gravitazione loro sull'arco sottostante. 

CAPO VII. 

Particolari relativi alla terza tratta 
(percorso nel canale Cavour). 

26. 

Come già venn e accenn ato, si propone di utilizzare per 
la navigazione il tratto del canale Cavour dalla prima cuna 
a valle dell ' incile, sino a circa metri 320 a valle della spalla 
sinistra del ponte-canale attraverso la Dora Baltea e così per 
un percorso di chilometri '10,890. Veramente, staccando solo 
in questo punto il tracciato in progetto dal canale Cavour 
si ha un allungamento nello sviluppo del canale navigabil e, 
e, guarJando solo alla brevità del percorso, sarebbe assai 
più conveniente l'abbandonare più in a monte il canale 
Ca-vour, cioè a circa due chilometri dopo la stazion e di Ve­
rolengo, di fronte alla borgata Arborea od almeno in coni­
spondenza all' ultima curva prima del ret.tilineo del ponte­
canale, nel qual caso si avrebbe il tracciato segnato sulla 
planimetria generale con linea verde e d i un chilometro più 
breve del tracciato rosso, proposto. Ma con questa variante 
verde, od altra analoga, si r enderebbe necessaria la forma­
zione di un apposito ponte-canale sopra la Dora Baltea, con 
accompagnamento, a sponda destra, di un rilevato o di muri 
di sostegno per attraversare il basso 11iano, largo circa mezzo 
chilometro, i vi esistente lungo l'alveo. E queste due opere 
importerebbero una spesa tanto rilevante da non poter of­
frire, a nostro avviso, sufficiente compenso il risparmio di 
un chilometro nello sviluppo del tracciato; tanto più che 
l' allungamento di un chilometro di percorso, piccola o nes­
suna influenza può avere sui trasporti per vie acquee. 
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Se invece il distacco dei canale Cavour si fa solamente a 

sponda sinistra della Dora Baltea, allora l'unica spesa oc­
corrente per l' attraversamento della medesima è quella ne­
cessaria per allargare sino a m. 2,50 i due passaggi o mar­
c:iapiedi, attualmente larghi solo m. 1,40 e munirli eli un a 
barriera verso il canale. A rigore anzi basterebbe l' allarga­
mento di uno solo per funzionare da strada di alaggio. 

Come poi questo allargamento si abbia a fare, è indicato 
uel disegno del manufatto, che si unisce uel fascicolo N. 14. 

27. 

Si accenneranno ora le moclificazioni da introdursi nelle 
attuali condizioni di quel troneo del canale Cavour, per ren­
der lo atto alla navigazione. 

Quanto alle dimensioni della sagoma del canale le mede­
sime sono ampiamente sufficienti, come risulta dalle sezioni 
trasverl'ali disegnate nel fascicolo N. 15. E basterà qui ri­
cordare come la larghezza a livello del pelo acqua sia di 
20 metri, anche in corrispondenza al ponte-cauale sulla Dora. 
Così. pure l'altezza d'acqua, a portata intera, è sufficiente 
poichè misura metri 3,30. 

Ma una difficoltà si presenta a riguardo del1' altezza d' acqua 
nei periodi di magra, durante i quali, come è noto, dimi­
nuisce di assai la portata a monte dell ' im missione del ca­
nale sussidiario Farini e quindi si abbassa il livello del­
l' acqua del tronco che ora si considera. Secondo le informa­
zioni avute l' altezza d'acqua si riduce nelle magre estreme 
sino a circa metri 1,00 e si avrebbe, quindi un tirante d'acqua 
di molto inferiore alla misura normale di m. 2,20 . 

A que:-;ta deficienza si potrà riparare sopraelevando m·tifi­
cialmente il pelo acqua nei periodi di magra, median te, ad 
esempio, l'abbassamento di paratoje, da apporsi alle due luci 
laterali di alcuni dei ponti, a tre arcate, attraversanti il ca­
nale, cosl da otturare in tutto od in parte quelle due luci e 
lasciare libera al deflusso dell' acqua solo la arcata centrale. 
Oppure si potranno anche formare altrimenti ed in punti 
convenientementi scelti parziali chiuse mobili. Quale però 
sia il sistema da preferirsi non si potrebbe per ora stabilire 
perchè mancano diversi dati ed elementi necessari per uno 
studio anche di massima, ed ogni provvedimento al riguardo 
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deve essere concordato coll' Ammìnistrazione dei canali de­
maniali. Quello però che sin d' ora riteniamo poter affermare 
si è che sarà cosa non cliffkile il promuovere, durante le 
magre, questa sopraelevazion e di pelo, senza prodLUTè alcun 
ineonveuiente nel regime del canale Cavour. 

Sono poi da modifìcarsi tutti i sovrapassaggi ora esiste n ti 
sul canale Cavour per l' attraversamento di strade e eli roggie 
irriga~orie. Tali sovrapassaggi sono in numero di H~ e cioè: 

'l. Ponte a 3 luci progr. 23250 
2. Ponte a 3 luci 24085 
3. Ponte-eanale a 7 luci 24675 
!~:. Ponte a 3 luci con canale » 25170 
5. Ponte-canale a 9 luci 26000 
6. Ponte a 3 luci (Strada Castelrosso-Poasso) " 26230 
7. Ponte-canale a 3 luci 26945 
8. Ponte obliquo a 3 luci per la strada pro­

vinciale Torino-Mortara . 
9. Ponte-canale a 3 luci 

10. Ponte a 3 luci con canale (Strada Vero-
lengo-Casabianca) 

1 L Ponte a 3 luci con canale 

» 

12. Ponte in ferro per la ferrovia Torino-Casale " 
13. Ponte a 3 luci con canale (Strada provin­

ciale Verolengo-Rondissone) 
14. Ponte a 3 luci » 

15. Ponte a 3 luci con doppio sifone (Strada 
Pico no-Verolengo) » 

27460 
27565 

28130 
28540 . 
28690 

28920 
29280 

30530 
16. 31060 Ponte a 3 lnci » 

Strada Cascina del Duea " 32220 
17. Ponte a 3 luci " 32805 
18. Fonte-canale a 3 luci " 33245 
Nei ponti a tre luci la ampiezza delle arcate sarebbe più 

che sufficiente al passaggio di una barca, ma ne è invece 
troppo scarsa la altezza rimanente libera sopra il livello del­
l' acqua. Tale altezza è iu tutti in feriore, ed anche notevol­
mente, alla misura di m. 3,50 s~abilita nella relazione 
8 marzo 1903 della Commissione per la Navigazione Intema. 
Si propone perciò che i ponti-canali, inservienti all' attra­
versamento di roggie, vengano soppressi e sostituiti da sifoni, 
secondo il modulo di altri già esistenti sotto lo stesso canale 
Cavour che vien disegnato nel fascicolo N. 13; e che i 
ponti per strade carreggiabili siano modificati secondo il tipo 
del fascicolo N. 11, cioè in gu isa tale che, conservando le 
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spalle e pile attuali, siano demoliti i tre archi e sostituiti da 
altri, dei quali il centrale abbia una monta maggiore dei 
laterali e sufficiente per lasciar libera l'altezza di m. 3,50 
sopra il pelo acqua e per una larghezza eli m. 6,00 come è 
indicato nel detto disegno. 

Prima di adottare una tale soh1zione si è studiato se po­
tevasi limitare la sopraelevazione al solo arco centrale, la­
sciando i due laterali nelle condizioni presenti. Ma il cal­
colo ha dimostrato che in tal caso, le pile non avrebbero 
presentato il necessario grado di stabilità. 

Insieme al tipo eli ponte modificato colla ricostruzione di 
tutti e tre gli archi, si presenta pure il relativo calcolo gra­
fico della stabiliti!, (V. fascicolo N. 12), i cui risultati dimo­
strano le buone condizioni statiche del manufatto. 

Per evitare l' inr·o nveniente -di rampe d'accesso troppo 
prolungate è proposto, nei disegni del fascicolo N. 11, eli te­
nerle sotto l'inclinazione del 3,80 p. OrO, che il Favier , ispet­
tore generale dei ponti e strade, chiama pendenza normale, 
perchè b più vantaggiosa in vista dell' economia dei tra­
sporti. Nel calcolo grafico invece, per maggwr sicnrezza, venne 
supposta per le rampe di accesso la livelletta massima com­
patibile per strade in pianura del 5 OrO, la più sfavorevole 
per la stabilità delle pile. 

La modificazion e ora accennata non serve però per il ponte 
a travata in ferro, eli una sola luce, esistente sopra il canale 
Cavour presso Verolengo, per il sovrapassaggio della fen:ovia 
Chivasso-Casale e che lascia libera sopra il pelo delle acque 
massime un'altezza di soli metri 2,00 circa. L' esistenza, a 
brevissima distanza, della stazione eli Verol engo e la pend enza 
già notevole eli qu esto tratto, per una ferrovia di pianura, 
(0,0060 per m. in diseesa verso la stazione) non permette 
eli modificanw la li velletta così da ottenere i prescritti m. 3,50 
eli luce li bera sotto il piano inferiore della travata . Sarà 
'-luincli necessaria l' una o l'altra eli queste due soluzioni: 
o modificare il tracciato della ferrovia, portando l' attra ver­
samento del canale Cavour più in a monte, così da poter 
guadagnare, coll a maggior lunghezza in salita, i m. 1,50 
cirea che mancano all'altezza regolamentare ; oppure sosti­
tuire al ponte attuale un altro a tre luci, colla centrale gi­
revole, o meglio elevahil e, come se ne incontrano lungo 
ferrovi e eli ben altro traffico che non la ferrovia Chivasso­
Casètle. Quali esempi eli punti elevabili il Berthot (opera .ci­
tata, pag. 593) indica quelli della Villette e del Canale di 
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Saint-Martin a Parigi e quello di Siracusa negli Stati Uniti 
d' Ameriea. Quest'ultimo serve per una ferrovia a due bi­
nari, la piattaforma si solìeva di m. 3,15 e la manovra non 
richiede che 30 secondi. 

Non abbiamo però ritenuto che in questo progetto di mas­
sima s' avessero a studiare le due soluzioni per riconoscere 
quale sia la più economica, . e del resto per scegliere l' una 
piuttosto che l' altra bisognerà tener conto anche di altri 
elementi, che a noi sarebbe ora impossibile l' apprezzare Ci 
limitiamo quindi a portare nel preventivo di massima delle 
spese una somma, che potrebbe essere (per qua,nto ora siamo 
in grado di valutare) sufficiente in entrambi i casi. 

É poi ancora ~a accenn arsi che oltre ai manufatti sarà 
pure necessario, per alcuni tratti , modificarP, su di una sponda, 
il livello della strada che con e lungo il ciglio del canale e 
che dovrà servire per strada di alaggio, allo scopo di dimi­
nuire la sua altezza sopra il livello dell 'acqua. 

28. 

Contro la proposta di utilizzare per la navigazione quel 
tratto del canale Cavour verrà forse elevata l'abbiezione 
della velocità colla quale l' acqua vi defluisce e che potrebbe 
costituiTe una difficoltà per le barche che rimontano il ca­
nale. Da accertamenti che abbiamo praticato, quando si aveva 
la portata completa, risultò che la velocità massima, la quale 
si verifica in corrispondenza al ponte-canale sulla Dora Baltea, 
è al filone alla superficie di metri 1,56 al 2" cosicchè la 
velocità media si può ritenere in base alla tavola del Bazin 
(Claudel ediz. ital. pag-. 184) di m. 1,30 al 2". 

Tal e Yelocità media è certamente abbastanza notevole, e 
di assai superiore a q nelle che si avranno nella prima e 
seconda tratta, le quali non arrivano a m. 0,50 per 1", e su­
periore pure a quella di circa m. 1,00 che si avrà sul poll te­
canale di Chivasso. Si riscontrano però nei fiumi navigabili 
esempi di velocità ben maggiori di questa di metri 1,30 e 
che pur tuttavia non impediscono punto la navigazione in 
ascesa, e tale ad esempio sarebbe già qu ella della Loire presso 
Orleans che arriYa sino a m. 1,94 al 1" (Debnuve, opera citata· 
pag. 431). Ma basterà a questo riguardo richiamare alcune 
cifre che sono riportate a pag·. 11 5-143 dello studio dell ' ing. 
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Grugno la: • Resoconto e considerazioni sul VIII Congresso 
« internazionale di navigazione, in Parigi, 1900 " (Venezia 
Stab. Garzia 1901). Da un riassunto che il Crugnola fa di 
una relazione dell 'ing. Lombard-Gérin sul tonneggio in uso 
per la navigazione sul Rodano, risul ta che nel tronco, lungo 
più di 100 chilometri, fra Tournon e Pont-Saint-Esprit fu 
impiantato nel t895 e funziona colla massima r egolarità e 
soddisfazione il sistema di trazione del tonneggio a r icambio, 
e che fu scelto qnesto sistema J>erehè in quel tronco la cor­
rente " è fortissima, presenta delle velocità variabili fra 3 e 
" 4 met1·i e fino a 5 metri in qualche punto ; inoltre vi sono 
" dei vortici e il canale è sinuoso " . E si avverta che il ton­
neggiatore fu calcoli:tto in modo da poter rimorchiare due 
legni da 300 tonn ellate ciascun o. 

Nelle stesse pagin e il Crugnola riassum e ancora un altro 
rapporto dell'ingeg11erc nngherese Edward Egan, relativo al 
servizio di ton11eggio sul canale delle porte di ferro del 
Danubio. Dal medesimo (pag. 118) risulta che gli esperimenti 
fatti hanno dimostrato che il battello tonneggiatore è capace 
di rimorchiare, cont:ro corrente, due barche di ferro, cariche 
di 650 tonn ellate ciascuna, quando la velocità delta corrente 
em di m. 4,70 in media per minuto secondo, con una velocità 
eli chi!. 2,t per ora, con uno sviluppo medio eli forza di 230 
e massimo el i '262 cavalli vapore indicati . 

11 consumo di carbone è di Kg. 1 ,3lt per cavallo ora, e 
così il battello nel servi~,io normale è capace di rimorchiare 
contro eorrente, per tutta la lungh ezza del canale (ch e è 
di metri 1700! in !t8 minuti , due legni carichi di 6SO ton­
nellate ciascuno, e eon un consumo di tre quintali di carbone. 
In diseesa poi il tonneggiatore può ass umere, senza pericolo, 
la velocità el i 8 a 'IO chil. all'ora. 

Bastano queste cititzioni per dim ostl"itre ch e la velocità 
fli m. 1 ,30, q naie si incontra al massimo nella tratta del 
c:anale Cavour da ntilizzarsi per la navigazione, non potrebbe 
in nessnn cr~so eostit11ire n·n ostacolo al risalire delle barche. 

Ma si hanno inoltre sul canale Cavom dell e circostanze 
molto favorevoli , che concorreranno ancora ad attenuare gli 
effetti di qu ell a velocità alqnanto for te. 

Si tr atta infatti di un <.;anale avente una sezione molto 
ampia, regolarissima, con nn itndamento composto di lunghi 
rettifili, raccordati da cnrve am pie. Inoltre SLl questo tratto 
di' canale navigabile non si avrà alcuna conca, per quanto 
la sua lungh ezza sia di ben chilometri 11 circa, ed il medesimo 

• 



• 

• 

48 

perciò si presterà molto hene per farvi il servizio della navi­
gazione o con rimorchiatori a trazione elettrica, o col ton­
neggio, o con qualsiasi altro sistema, e le conseguenze di 
quella notevole velocità, per quanto riguarda le difficoltà dell a 
navigazione in ascesa, si r idurranno a dover consumare al­
quanto più di forza, il che non costituirà certo un in conve­
niente tr01)PO grave dacchè, coi salti delle prim e tratte, s1 
avrà a disposizione una rilevantissima forza motrice. 

CAPO VTII. 

Particolari relativi alla quarta tratta 
(dalla Dora Baltea a Casale). 

29. 

Oltrel)assata appena la Doì·a Baltea si dirama dal canale 
Cavour la qnarta tratta del canale navigabile, il cui fondo 
viene portato a poca profondità sotto il pian o campagna, 
mediante una conca da formarsi sulla stessa sponda destra 
del canale Cavour, cbe ivi si trova ancora in rilevato . Per­
correndo quindi, parallelamente alla Dora, le bassme che si 
banno sulla sna sponda sinistra (e lungo le quali si form erà 
colle materie di scavo un argine insommergibil~ a difesa del 
canale) il tracciato di progetto sottopassa alla ferrovia Chivasso 
Casale, in adiacenza al viadotto esistentfl sotto il rilevato che 
fa seguito al ponte sulla Dora, detto di Calciavacca (od ~nche 
di S. Anna), sottopassa pure alla strada provinciale, che poi 
costrggia sul lato di giorno per circa due chilometri, stac­
candosene quindi per raggiungere l'avvallamento ne quale 
si raccolgono le sorgive che dànno origine alla Doretta morta. 
Attraversa poi la strada provinciale di accesso al nuovo ponte 
sul Po, appunto in corrispondenza al manufatto di sottopas­
saggio della Doretta e così a poco più di mezzo chilometro 
inferiormente all 'abitato di Crescentino e segue poscia, per 
un certo tratto, l'alveo della Doretta stessa, che, a valle della 
strada provinciale, va allargandosi sino ai venti metri circa . 
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Intersecando ancora due volte il corso molto tortuoso di 
questo alveo ed il fosso Garavella, il tracciato si sviluppa 
superiormente alle borgate Sasso e Santa Maria ed a breve 
distanza dalle medesime ; si accosta, senza però intersecarla, 
alla roggia Camera ; passa inferiormente, a distanza di circa 
m. 400, all'abitato di Palazzolo; attraversa con ponti-canali 
i cavi Roggione e Magrelli; costeggia verso notte il secondo 
di qnesti ca i per circa due chilometri, cioè sino quasi di fronte 
alla stazion e ferroviaria di Trino. Quivi è progettato un porto 
che potrà venir allacciato alla stazione stessa con un breve 
tratto di binario. 

Piegando quindi verso giorno, il tracciato del canale in 
progetto attraversa, con sottopassaggio, la strada che da Trino 
mette al ponte sul Po; passa snperiormente ai cascinali Pob­
bieto ; attraversa una prima Yolta la provinciale Torino­
Casale, avvicinandosi alla linea ferroviaria ; passa tra l'abitato 
di Morano Po e la sua stazione ferroviaria; attraversa una 
seconda volta la strada Torino-Casale, che poi costeggia verso 
giorno per circa due chilom etri, e poi, volgendo nella dire­
zione di Casale, raggiunge il sito ove esistono le opere di 
difesa (ora abbandonate) della testa del ponte sul Po, e dovt:> 
sarà formato il porto di Casale. 

30. 

A giustificare questo tracciato basta la semplice ispezione 
della planimetria generale. 

Amm essa, .per i motivi più sopra indicati, l'assòluta conve­
nienza eli sviluppare il canale inferiormente alla linea feno­
viaria Chivasso-Casale e date le condizioni locali dPgli abi­
tati , delle strade, dei corsi d'acqua principali, non sarebbe, 
si può dire, accettabile un altro percorso sostanzialmente 
diverso da quello che viene proposto, ma solamente si po­
trebbero indicare delle varianti di estensione limitata e di 
importanza affatto secondaria. 

Cosi acl esempio l'opportunità di sottopassare alla fenovia 
ed all a strada provinciale in corrispondenza ai due loro rile­
vati, che fanno seguito al ponte a doppio uso sulla Dora 
Baltea, la convenienza di utilizzare le acque della Doretta e 
la bassura nella q uale scorrono, di passare a breve clistaJlza 
dall'abitato eli Crescentino e framezzo alle borgate Caravini 
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e Sasso e di non intersecare la roggia Camera, sono altret­
tante condizioni che valgono a determinare senz'altro il per­
corso sino alla borgata S. Maria. E così parimente la mani­
festa convenienza di passare inferiormente ed a breve distanza 
da Palazzolo e di costeggiare verso giorno il cavo Magrelli 
(non essendo OJportuno per motivi di ordine non tecnico 
utilizzare questo cavo per renderlo navigabile) hasta a fissare 
l'andamento a seguirsi sino a Trino. 

Un qualche dubbio potrebbe esservi sulla scelta del trac­
ciato in corrispouden.za a Morano Po, se cioè passare tra 
l'abitato e la fermvia o tra l'abitato ed il finme. Con questa 
second a soluzione non esisterebbe il doppio attraversamento 
della strada provinciale Trino-Casale mentre, per altra parte, 
la robustezza degli argini esistenti a difesa dell 'abitato di 
Morano possono, almeno attualmente, sembrare una guaren­
tigia sufficiente contro qualsiasi pericolo di danni per parte 
delle pien e del Po. Se però si considerano gli oneri che 
necessariamente deve i m portare la conservazione di quelle 
arginature e la convenienza d i tenm·e il canale in adi ace m a 
alla stazione della ferrovia ed alle importanti fornaci di calce 
ivi esistenti, ne risulta tosto preJ'eribile il tracciato che viene 
proposto, quello cioè del passaggio a monte dell'abitato e 
così a breve distanza dalla ferrovia. 

Quanto ai manufatti da costruirsi lungo la quarta tratta, 
il loro numero sarà abbastanza rilevante per le molte strade, 
canali e foss i d'irrigazione che necessariamente si devono 
attraversare, quando si percorre una pianura che presenta le 
condizioni di coltivazione e di irrigazione che si incontrano 
da Crescentino a Casale. Però nessuno di quei manufatti è 
di importanza fuori dell'oedinario, nè richiederà spese o prov-
vedimenti ecr:ezionali. ' 

In questa tratta viene proposta la formazione dei porti di 
Crescentino, Palazzolo, Trino, Morano e Casale. Per quest'ul­
timo l'area tinteggiata in color rosso, molto bene si adatta, 
per la sua adiacenza alla strada provinciale, per la facilità 
di venir allacciata con un binario di r accordo alla stazione 
ferroviaria di Casale, e di comunicare, mediante una conca, 
colla sponda opposta del Po e quindi colle fornaci da calce 
e gli altri opifici esistenti lun go la medesima e colle strade 
provenienti dalle feraci colline del Monferrato, 
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CAPO IX. 

Alimentazione idrica del canale. 

31. 

È sempre una questione di essenziale importanza, per un 
canale navigabile, quella dei mezzi di provvedere l'acqua 
necessaria per sopperire alle molteplici cause di consumo, 
così da reintegrarne continuamente la dotazione acquea. Nel 
caso presente però tale questione non riguarda se non la 
quarta tratta, poicbè nel tronco Torino-Chivasso defluirà 
costantemente, come si è detto, la portata di 15 m. c. deri­
vati dal Po; e quand'anche avvenga un consumo notevole 
si avrà sempre ancora llll volume esuberante ai bisogni della 
navigazione. E del resto, quando l'esperienza avrà accertato 
quale è q uesto consumo da Torino a Chivasso, basterà aumen­
tare in misura corrispondente il volume a derivarsi dal Po, 
il che sarà sempre possibile poichè, in base ai dati più sopra 
riportati circa le minime magre del fiume, si avrà sempre 
ancora un largo margine anche per derivare uno o due 
metri cubi in più di quanto ora è previsto. Ed in tal modo 
si potrà avere costantemente, per lo sviluppo di forza motrice, 
la portata, prevista, di almeno 15 m. c. anche al salto della 
conca doppia di Chivasso. 

Quanto al canale Cavour, il livello delle sue acque si 
abbassa bensì notevolm ente durante l.e magre, ma, come già 
si è detto, n.on sarà difficile rialzarlo artifici;tlmente, senza 
menomamente aumentare la portata. 

I provvedimenti adunque per l'alimentazione idrica del 
canale restano in tal modo limitati alla quarta tratta (la più 
lunga invero perchè misura 36 chilometri) la qup,le rappre­
senterà bensì quasi una diramazione del canale Cavour, ma 
(come esplicitamente ba dichiarato il sig. ing. Mazzini) non 
si deve fare alcun assegnamento sul medesimo per deri­
varne il ·benchè minimo qnantitativo d' acqua ( almeno 
durante i periodi di magra) perchè in tali epoche la portata 
ne è già troppo impari ai bisogni ed ai servizi ai quali deve 
:provvedere, 
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32. 

Si potrebbero esaminare partitamente le diverse cause di 
consumo d'acqua in un canale navigabil e, ma i dati e le 
cifre che si hanno per ogni singola causa variano natural­
mente da canale a canal e, secondo le condizioni dei terreni 
:1ttraversati, del traffico lungo la via acr]uea che si considera 
e di altre circostanze locali. Tanto vale quindi riferirsi alle 
norme ed all e basi che sono suggerite per valutare tutte 
insieme queste perdite, ossia il consumo totale d'acqua. 

A ernesto riguardo il ·Debauve (Navigati an flttviale et rnar· i­
tim e, pag. 232) riporta qnesta Tegola data dal Graé±f nella 
sua opera sul canale della Marna al Reno : " nous pensons 
« qu'en adoptant les chiffres de m. c. 1,20 à m. c. 1,50 par 
• mètre comant et pàr 24 houres pour la consommation to­
" tale, en tant rru 'il ne s'agit que cles versants et non du 
• bief de partage, ou ne ri squ era jamais de se tTomper h. 

Altri autori però valutano in una cifra assai superiore il 
consumo totale a prevedersi, ma perchè suppongono una per­
dita rilevantissima per le filtrazioni, cosicchè, di fronte alle 
medesime, di renta trascurabile quella d o v::: t a ,al servizio della 
navigazione (V. BeTthot pag. 44). Così il Guillemain dice che 
0,50 a· 0,60 di metro cuLo per metro lineare e per 24 ore 
rappresenta le perdite per filtrazione ed evaporazione in un 
canale da lungo tempo in servizio; m. c. 1,00 quelle per un 
canale in servizio da tempo minore, e che per i canali nuovi 
queste perdite si elevano facilmente a m. c. 3,00 - 4,00 per 
metro lineare e per le 24 ore. 

Ora è da avvertire che (a parte naturalmente i tratti in 
rilevato) il canale in progetto si troverà Ìll condizioni non 
sfavorevoli per quanto riguarda le perdite per filtrazioni, 
perchè le t1incee saranno aperte in un sottosuolò impregnato, 
anche a piccolissima profondità sotto il piano campagna, dalle 
permeazioni delle acque di irrigazione per tutta l'morme 
distesa della I ianura, che, dalla sponda sinistra clel canale, 
si estende sino alle p1·ealpi. E nei rilevati poi si farà, come 
è prog·ettato, la platea sul fondo e il rivestimento delle sponde. 
Riteniamo quindi che, anche volendo fare una previsione molto 
prudente, si possa valutare il consumo totale della quarta 
tratta del canale? ossia la quantità d'acqua occorrente apa, 
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sua alimentazione, in un massimo eli metri cubi 3,00 per 
metro lineare nelle 24. ore. Cosicehè, essendo la lunghezza 
di questa tratta eli chilometri 36 in cifre rotonde, il volume 
totale da immettersi in detta tratta nelle 24 ore sarebbe di 
metri cubi 

36000 >< 3 == 108000 
il qual volum e in portata continua corrisponde a litri 1250 
per minuto secondo. Si riterrà quindi, in portata continua ed 
in c;ifre rotonde, eguale a litri 1300 per mim~to secondo il 
quan t itativo d'acqua occouente all 'alimentazione della quarta 
tratta. 

Il volume ora ac;cennato di metri cubi 108000 giornalieri 
apparirà persino esagerato se si confronta con quello di 
m. r- . 80000 stabilito dal Graéff come consumo giornaliero 
sul canale a due versanti dalla Marna al Reno, che misura 
complessivamente ben 145 chilometri. 

Ora anche calcolando su basi così straorclinariarnente larghe 
un consumo eli litri 1300 al minuto secondo, questo non -costi­
tuisce punto una difficoltà troppo grave, nè in quanto al tro­
vare il corrispondente volume d'acqua 11elle adiacenze del 
percorso del canal e, ni• in quanto ai mezzi per immetterlo 
effettivam ente nel canale. 

Ed invero, anche a prescindere dalle colature che verranno 
natmalmente a cadere nel canale, come pure dall'allaGcia­
mento dell e acque freatiche, che Gel tissimamente verrà fatto 
coll'apertura delle trin (%ee (e senza alcun danno aÙe pro­
prietà private appunto perchè il tracciato del canale passa 
al limite inferiore della zona irrigun) si hanno questi quattro 
corsi d'ac;qua dei quali è possibile valersi per l'alimentazione 
della quarta tratta: la D01·etta morta; il canale del molino 
del Forno ; la Dora Baltea al ponte di Calcia vacca; il Po in 
corrispondenza all'incirca alla borgata di Santa Maria. 

Di ognuna di queste possibili fonti di alimentazione del 
canale si daranno ora alcune indicazioni. 

33. 

La Dm·ett.a (o Doretta morta) è un cavo, in territorio di 
Crescentino, raccoglitore di sorgive e eli coli, che comincia 
con un fosso di profollclitù ~ larghezza di nessuna impor­
tanza, poeo a valle della borgata . Galli, cioè presso la casGina 
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Ravanara, poi si allarga e vi affiorano alcune sorgive ed 
altre vi sono immesse da pochi tubi Calandra, eosicchè a 
circa un chilometro di distanza già servP, presso la cascina 
Calcino, ad azionare il piccolo mol ino, dello stesso nom e, che 
però lavora per lo più a margonate. Poi, approfondita mag­
giormente dopo il salto di questo molino, la Dol'('tta sotto­
passa alla strada provincial e che da Creseentino mette al 
nuovo ponte sul Po, e percorre, parallelamente alla strada 
provinciale Crescentino-Casale, le bassure dell a regione dei 
Mezzi di Po con un alveo tortuoso e molto ampio, aventB 
cioè una larghezza di 20-25 metri, e sbocca poi nel Po a 
circa due chilometri e mezzo a valle di Crescentino, presso 
i cascinali Sasso, qopo aver ricevuto la immissione della 
roggia Garavella e di altri coli, ed azionato un secondo opi­
fi cio cioè la segheria Momo. 

Secondo il tracciato in progetto il canale navigabile si svi­
luppa, come già venne accennato, per quasi tre chilometri 
nell 'alveo stesso della Dm·etta, per quanto il suo andamento 
tortuoso lo permette, e raccoglierà cosl direttamente le sor­
gi ve che ora vi affiorano ed anche gli scoli della roggia 
Garavella. Ai due opifici che ora r icevono dalla Dm·etta la 
forza motrice (per altro di ben limitata im portanza) sal'à 
naturalm ente dato il dovuto compenso, oppure concessa una 
corrispondente forza elettrica. 

Nella magra molto depressa che si aveva alla metà del 
corrente mese di gennaio 1905, il volume d'acqua defluente 
nella Dm·etta al molinu Calcino ed al sottopassaggio alla 
strada tendente al ponte sul Po, si poteva valutare solamente 
n poco più di 50 litri al 1". Ma a valle di quel w ttopassaggio 
la portata della Doretta aumentava in misura rilevantissima, 
per l'immissione di coli e l'affioramento di sorgive, cosicchè 
in una misura praticata il giorno 11 corrente, subito a monte 
del salto della segheria Momo, si trovò un corpo di acqua di 
ben litri 1700 circa al 1 " , dei quali 700 provenienti dalla 
roggia Garavella, che sbocca nella Dm·etta poco superiormente 
al detto salto. 

Da informazioni poi assunte presso l'Ufficio tecnico della 
Città di Crescentino risulta che, non tenendo conto della 
immissione della Garavella e degli altri coli che si avevano 
nel g·iorno della citata misura (e che in akune epoche del­
l'anno mancano) , tuttavia si può sempre con certezza :·itenere 
che la portata della DOJ·etta alla segheria Momo, e dovuta a 
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sole at.:qu e di sorgenti, sia di 450-500 litri al 1" anche nelle 
massime magre. 

Perciò tenendo, come è proposto in progetto, il tracciato 
del canale navigabile nell'alveo stesso della D01·etta morta, il 
quale anzi deve ancora venir approfondito, si ha la certezza 
di raccogliere nel canale stesso, in quel tratto del suo per­
corso, almeno 500 litri al secondo di acque di sorgive, t>enza 
bisogno di alcuna opera di allacciamento o di elevazione. 

La raçcolta di questo importante e perenne volume d'acqua · 
di sorgente nel canale navigabile tornerà utile an che sotto 
un altro riguardo, ossia perchè impedirà nelle stagioni in­
vernali molto rigide il con gelamento, altrimenti assai facile, 
della massa di acqua, stagnante per tutta la quarta tratta, 
il che renderebbe necessario sospendere la navigazione. Il 
congelamento invece non è a temersi, salvo in casi eccezio­
nalissimi, nelle altre tre tratte, perchè ivi l 'acqua è corrente. 

Può in secondo luogo servire all 'alimentazione della r1uarta 
tratta il canale del molino del Forno o della .Madonnina, 
molino che si trova in territorio d i Verolengo sotto la borgata 
.Ma donnina, lnng.o la strada eomunale tendente dalla provin­
ciale Chivasso-Casale al porto di Lauriano. 

Questo canale del molino del Forno è formato dalla riunione 
delle segue n ti roggie : 

a) bealera di Verolengo, di proprietà della casa Natta di 
Alfiano e che derivata dalla Dora superiormente a Rondissone 
serve all 'irrigazioll e e a dar moto a parecchi opifici, ultimi 
dei quali i due molini di Verolengo; 

b) gora del Poasso, che è il ramo sinistro del canale 
di S . .Marco, derivato dall'Orco ed inserviente ad azionare 
diversi opifici fra i quali il molino di S. Marco nell'abitato 
di Chivasso : 

c) gora Rillano: 
d} fossi raccoglitori di acque sorgive, ehe molto abbon­

danti affiorano presso l'abitato di Verolengo e nella regione 
adiacente. 

Dalla riunione di tutte queste acque risulta quindi una 
· portata molto rilevante per il canale del molino del Forno, 

ed in fatti, secondo la già citata pubblicazione del Ministero 

. " 
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di Agricoltura, Industria e Commercio sui canali del Piemonte 
(pag. 354-355), si avrebbero al molino della Madonnina litri 
3500-2'1 50-1600, rispettivamente nello stato di acq 11 e massim e, 
ordinarie, e minim e e per la clmata di mesi 3-6-3. 

A valle del molino della Madonnina questo canale riceve 
ancora altre immissioni di acqu e sorgive e di coli: principale, 
presso la cascina Quarino Rosso, quella dell a roggia del molino 
delle Benne. Poco inferiorm ente poi a tale immissione il 

. canal~ termina nel Po, il cui alveo in questi ultimi anni ha 
subito un rilevante spostamento verso la sponda 'sinistra, 
estendendosi sino ai piedi dell a piarcla, sul cui ciglio stanno 
le cascine Bianca e Ca.scinassa, di fronte all'abitato eli Calcia­
vacca. 

Da una misura fatta sul canale del molino del Forno, 
subito a valle dell'immissione della roggia del molino delle 
Benne (tra il Quarino H. osso e cascina N uova) nel giomo 
12 dicembre p. p., risultò una portata superiore ai litri 2500 
per 1 ", ed ii1 altra fatta l'ti del corre h te mese di gennaio 
(in tempo di 111agra affatto depressa) una portata di litri 2300 
circa. 

Dopo il molino del Forno questo canale non serve più nè 
, per forza motrice, nè per irrigazion e e quindi le sue acrrue 

potranno venir utilizzate (elevandole) per l'alim entazione della 
quarta tratta del canale navigabile. 

Quanto alla possibilità di valersi, al eletto scopo, delle acque 
del Po e della Dora, si osserva che il Po inferiormente alla 
diga lei canale Cavour (che in tempo di magre, ed insieme 
al cavo Gazzelli, ne deriva tutta completamente la portata) 
riceve molti scoli e sorgive, cosicchè, inrlìpendentemente anche 
dall 'immissione del canale del Molino della Madonnina e 
delle acque della Doretta, si hanno sicuramente, anche nelle 
massime magre inYerna li ed estive, alcuni metri cubi presso 
la borgata S. Maria, cioè sul termine del territorio di Cre­
scentino, ove sarebbe forse il sito meglio acconcio per impian­
tarvi un elevatore, perch è di qui si potrebbe ancora alimen­
tare la maggior parte della quarta tratta, mentre alla restante 
parte, in a monte, potrebbero provvedere le acque della 
D01·etta. 

Nella Dora Baltea invece è poco rilevante il volume d'acqua 
che ancora defluisce, nelle magre invernali, al ponte di Cal­
ciavacca, e tanto meno poi al ponte-canale del canale Cavour, 
poichè in quell 'epoca il suo alveo resta completamente aseiutto 
alla cleri vazione del canale sussidiario Farini, situàt& appena 
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a quattro chilometri e mezzo superiormente al ponte di 
Calciavacca, ed in questo tratto non vi sono immissioni di 
sorta, ma solo affioramenti di sorgi ve. Sa rebbe interessante 
lo stabilire, con suffìciente precisione, quale è il volume 
che, con queste sorgive, si raccoglie al detto ponte di Calcia­
vacca durante le massime magre invernali. Ma esatte misure 
di pol'Lata in un alveo come quel lo della Dora Baltea non si 
possono praticare senza preventive opere speciali, che noi. non 
avevamo la faco ltà, uè i mezzi, di compiere. Perciò con le 
maggiori riserve si accenna che, da un a misura fattasi il 
giorno 11 corrente subito a monte del ponte di Calciavacca, 
iu un tratto dove tutte le acque correvano raccolte in nn 
braccio ri stretto e non troppo irregolare, risultò una portata 
di circa litr i '1500 - 1700 al 1 " . 

35. 

Alla provvista adunque dell 'acqua occorrente all a quarta 
tratta si potrà in parte sopperire colle acque della Doretta, 
che saranno all acciate sotto Crescentino colla stessa apertura 
della trincea del canale navigabile, e così senz'altra spesa 
che quella dei relativi compensi per le acque stesse, se si 
r iconoscerà che sono di proprietà privata, <l per i due piccoli 
opifi ci che ora dalla medesima sono azionati. Ma le acque 
della Doretta non sono sufficienti, perchè, in base a quanto 
venne più sopra accennato, si può bensì valutarne il volum e 
anche nella minima magra in litri 500 al minuto secondo, 
ma deve ritenersi di litri 1300 il quaÌ1titativo occorrente per 
l 'alimentazione della quarta tratta. 

La restante portata, cioè litri 800 al 1", dovrà perciò venir 
immessa nel canale navigabile mediante un e!evatore, da 
impiantarsi sul canale del molino della Madonnina, ovvero 
sul Po o sulla Dora Baltea. · 

Delle tre soluzioni quella dell 'elevatore sul Po sarebbe la 
meno conveniente pei i possibili, anzi probabili, spostamenti 
in avvenire dell'alveo del fiume ed anche perchè si immet­
tei·ebbe l'acqua nel canale navigabile in un punto troppo a 
valle, per il che meglio risponde alle esigenze del canale la 
immissione delle acque elevate dalla Dora Baltea o dal ca­
nale del molino del Forno. 

Fra questi due elevatori potrebbe poi, a primo aspetto, pa-

. ~ 
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rere più conven iente qnello dalla Dora, situandolo a sponda 
sinistra del fimne, subito a valle del ponte di Calciavacca, 
perch è così si troverebhe in immeciiata adiacenza del canale 
navigabile. Ma, a parte anche la non completa sicurezza 
circa la sufficienza del volume di sorgive esistente in Dora 
durante le massime magre, si avrebbe pur sempre ancora 
l'inconveniente di poter immettere le acque di alimentazione 
nel canale navigabile solamente a valle della conca N. 8. 
P~rci ò si dovrebbe poi anCO I'a rimontare una parte di tali 
acqu e per l 'altezza della conr:a N. 8, allo scopo di sopperire 
al consumo del tronco supm·iore ed inoltre provvedere il 
volume · occorrente al servizio della conca N. 7, cioè della 
conca di comunicazione col canale Cavour e per la quale, 
come già si è detto, non si può distrarre dal detto canal e il 
bench è menomo corpo d'acqua. Ora il rim ontare un piccolo 
volume da nn tron co all ';!ltro per l'altezza della con ca N. 7 
non sarebbe cosa difficile), poichè vi si potrehbe provvedere 
con elevatori economici, quali ad esempio quelli adottati 
nell 'impianto el ettrico eli S. - Iean- de - Losne sul canale eli 
Borgogna (V. la Navigation lntérieure etc. 1Jar Mazoyer, Rigattx 
et Gallot e la monografia già citata dell 'ing. De Sanctis). 
Ma per il servizio della conca adiacente al canale Cavour è 
necessario al passaggio eli ogni barca poter provvedere, in 
pochi minuti ed a livello del pelo acqua del detto canale, 
un rilevante volume, cioè circa '1660 metri cubi. 

Quindi, oltre all 'impianto ·eli un terzo elevatore presso la 
conca N. 7, si dovrebbe fare la con ca stessa con i bacini di 
risparmio, oppure formare, separatamente dalla medesima, un 
ampio bacino a livello del canaie Cavour e nel quale si accu­
muli l'acqna fornita da questo terzo elevatore, che dovrebbe 
funzionare con portata limitata e cruincli in modo continuo, 
per non turbare il regime dei tronchi inferiori. In conclusione 
quindi si avrebbe una complicazione nel servizio, gravi spese 
eli impianto e di esercizio e forse anche il pericolo di defi­
cienza di acqua nelle magre estreme. 

36. 

Avuto riguardo a quanto sopra ed anche alle difficoltà, 
forse 11011 lievi, eli derivare dall'alveo della Dora le acque da 
elevare e portarle sino all'edificio dei meccanismi, noi siamo 
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d·avviso che non sia da integrare l'alimentazion e della quarta 
tratta n è colle acq ne del Po, n è con q nelle della Dora Baltea. 

Riten iamo invece che a completare la dotazione d'acqua 
occorrente a tale scopo, si abbiano ad utilizzare, e mediante 
un elevatore unico, le acque del canale del molino del Forno, 
le quali, anche nelle magre estreme del presente inverno, 
eran o ancora di gran lunga eccedenti il bisogno. 

Proponiamo perciò che le acque occorrenti ~sotto deduzione 
di quelle della Dorettaì all'alimentazione della quarta tratta 
siano derivate dal detto canale, poco inferiormente all'immis­
sione nel medesimo della roggia del molino delle Benne, e 
con breve tratto di cavo (della lunghezza di circa m. 450, 
l arte scoperto è parte in galleria) vengano portate ad un 
edificio elevatore, da costruirsi presso la ferrovia Chi v asso­
Casale, sul lato di notte, a poca distanza dal Casello N .. 7, 
cioè quasi di fronte alla cascina Nuova. Sollevate, con tale 
edificio, a sufficiente altezza quelle acque, saram1o immesse in 
apposito cavo (segnato nella planimetria generale con linea 
bleu) che, in rilevato nel suo primo tratto e con direzione 
da giorno a notte, raggiunga la sponda destra del canale 
Cavour e la percorra sino al ponte-canale sulla Dora, nel 
quale sarà facile formare sotto il marciapiede di destra un 
canaletto coperto, della luce di almeno m. 1,30 e dell 'altezza 
di 0,60. Così potranno venir portate, a sponda destra, sino alla 
conca N. 7 e con un livello ancora alquanto superiore a quello 
del pelo acqua del canale Cavour. 

Questa conca poi dovrà venir formata a doppia vasca 
(écluses accolées) in modo che la portata continua proveniente 
dall'elevatore venga alternativamente immessa nell ' una o 
nell'altra, cosicchè quando una si vuota per il passaggio della 
barca, l 'altra vada riempiendosi. 

Il dislivello tra il pelo acqua nel canale del molino del 
Forno, al punto nel quale si farà la presa, ed il pelo acqua 
del canale Cavour, in corrispondenza alla conca di comuni­
cazione colla quarta tratta, è di eire"' m. 12,00. 

37. 

Quanto all 'entità del volume d'acqua da elevarsi dal canale 
del molino del Forno, già si è visto che per reintegrare il 
eonsumo totale d'aCLJUa che possa verificarsi lungo la quarta 

o " 
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tratta, basteranno certamente litri 800 al 1 ·~ (insieme ai l i t. 500 
a ricavarsi dalla Doretta). Ma potrebbe però sorgere il dllbbio 
che tale portata di litri 800 non sia poi sufficiente per il 
servizio della conca N. 7, cioè di quella che serve per la di­
scesa dal canale Cavour e da formarsi, co me si è detto, a 
doppia vasca, poichè supponendo che il passaggio di ogni 
barca impieghi anche 15 minuti primi (900 secondi) , non 
bastano 800 litri al i " per riempire in un quarto d'ora u11 a 
delle du e vasche della conca, mentre l 'altra si vuota, e la cui 
capacità è di m. c. 1660 com e si è detto. Per tal e riempi­
mento occorrono minuti primi 34 circa. 

Si potrebbe quindi temere che il servizio della conca N. 7 
ne abbia a soffrire dei ritardi, che risulterebbero dannosi al 
traffico lungo tutto il canale. 

Questo timore però a nostro avviso non è fondato , come 
è dimostrato dal sPguente semplice calcolo fatto dal Guille­
main e riportato dal Bertb ot nel suo volume sui canali a 
pag. 16 « prenant pom base le chilfre de 500 .000 tonnes de 
" traffi c (chiffre qui clepasse celui de tous nos canaux réunis) ... 
" transportées par cles bateaux cl!} 100 tonnes cela fera cinq 
« mille bateaux par an, soit penclant deux- cent- cin qu ante 
« jour de navigatio11 vingt bateaux pa1· jottT :.. 

Da qu esto calcolo risulta per ciò che, pm supponendo il 
maggior traffico desiderabile, basterà assicnrare il passaggio 
di una barca all 'incirca ogni mezz'ora, e che quindi sarà 
sufficiente anche per il servizio della conca N. 7 la portata 
continua di litri 800 al 1 ", la quale, in quell"intervallo di 
tempo, basta a fornire il volum e occorrente alla conca, anche 
se priva dei bacini eli risparmio. 

Ad ogni modo poi, qualora, dopo alcuni anni di esercizio, 
si riconosca la necessità di riempire le vasche della conca 
N. 7 in un tempo minore, si potranno allora aggiunger e 
altre pompe nell'elevatore, così da aumentare la potenzialità 
sino anche a litri 1500- 1800 al 1", oppure formare (e con 
spesa limitata) un serbatoio scoperto, della capacità di 10 - 12 
mila metri cubi a sponda destra dell a Dora Baltea, presso il 
punto nel quale il fosso proveniente dall'elevatore raggiun ge 
la sponda del canale Cavour. E nel caso di aumel!to n ella 
potenzialità dell'elevatore, potrebbe poi il medesimo servire, 
durante la nott9 e le ore di minor traffico, ad elevare acqua 
a vantaggio del canale Cavour nei periodi di magra. 

P er intanto però riteniamo, come g ià si è accennato, di 
limitare a 800 litri il volum e che si propone di elevare dal 
canale del molino del Forno. 
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38. 

Con i mezzi ora proposti si avrà il vantaggio di dover . 
costrurre ed esercire un unico elevatore e di provvedere in 
modo continuo, regolare e sicuro al funzionamento della 
conca di origine della quarta tratta e di immettere, pure in 
corrispondenza di questa stessa origin e la maggior parte del 
volume occorrente all 'alimentazione della medesima, comple­
tandolo poi, poco in a valle, coll'allacciamento delle acr1ue della 
Dm·etta. Ed anch e per sicurezza e comodità di esercizio, questo 
elevato ~·e si presenta in condizioni migliori che non quelle 
che si avrebbero per elenre le acque della Dora. 

Inoltre sarà poi l'orso r:ossibile venire acl un accordo colla 
Amministrazione del canale Cavour nel senso di i m mettere 
nel canale stesso le acque sollevate, per derivarne un egual 
volume in eorrispondenza all a conca, e cosl risparmiare il 
fosso laterale e l'attraversamento sopra il ponte-canale della 
Dora. 

Si potrebbe in tal caso, a tutto vantaggio del canale Cavour, 
sollevare, mediante U.li r1umento nella potenzialità dell'eleva­
tore, tutto intero il volume d'acqua defluente nel canale del 
molino del Forno, immetterlo nel canale Cavour, per estrarne, 
alla conca dopo l'attraversamento della Dora Baltea, il solo 
volume occorrente all 'esereizio della conca stessa ed all 'ali­
mentazione, insi eme colle acque della Dm·etta, della quarta 
tratta del canale navigabi le. Sarebbero così non meno eli 
litri 1500 circa al 1" , dei qnali si impinguel'ebbe il canale 
Cavour dul'ante le r.pocbe di magra. 

39. 

Quanto siamo anelati esponendo nutriamo fiducia risponda 
esaurientemente all 'in carico affidatoci, eli compilare nn pro­
getto di massima di canale navigabile da Torino a Casale 
e confldiamo pure basti a colmare la maucanza, lamentata 
dalla Reale Commissione per lo studio della navigazione 
intenia nella valle del Po, di elementi tecnici, relativamente 
f!.d una comunicazion e acquea fra To~ino e Casal~ Monf~:Jnato, 
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Il progetto che rassegniamo, oltre che servire di traccia per 
lo studio d'esecuzione del canale, servirà ancora a dimostrare 
come torni possibile vincere le difficoltà ed i pericoli della 
navigazione fra Torino e Casale avvertiti dalla predetta Com­
missione e come in definitiva la costruzione del detto canale 

, si riduca ad una questione di spesa, relativamente modesta, 
di fronte ai benefici, che, per quanto è dato dedurre dai 
numerosi esempi offerti dalle nazioni estere, Francia, Germania, 
Austria, Russia, sono da attendersi da un'opera che colle­
gherebbe, per via acquea, l'alto Piemonte con tutta la rete 
Padana. 

A questo utile grandissimo, immediato, va ancora congiunta 
la prospettiva che, ·portato a compimento il canale Cavour 
colla sua prosecuzione fino al Ticino, il canale progettato 
« addiventi ad un tempo per Torino la via acquea di comu­
" nicazion e con le feraciss ime terre del Vercellese e del 
« Novarese, non solo, ma uno sbocco diretto verso il Lago 
« Maggiore e quindi i valichi del Gottardo e del Sempione, 
• nonchè con Milano a mezzo del Naviglio » (Conferenza del 
dott. ing. on. Romanin Jacur, Presidente della Real Com­
missione predetta, alla Camera di Commercio di Torinoj. 

Torino, 4 febbraio i 905. 

Ing. ConAzzA CEsAnE. 

Ing. SoLDATI RoBEHTO. 



Computo sommario della spesa 

. " 
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l 

2 

3 

4 

8 

INDICAZIONE DELLE OPERE 

Tratta I (lunghezza m. l. 3500) 

Canale Michelotti 

Sistemazione del canale Ahchelotti. 

Occupazione di terreni ed espropriazione fabbricati L. 

Movimento di materie . , 

Muri laterali di sostegno delle sponde del canale , 

Sistemazione dell'attuale steccaia del canale Micbelotti 
e sua sopraelevazione con diga mobile . ' , 

Nuovo edifizio di derivazione dal Po . " 

Ponte in cemento armato per accesso dal Corso 
Casale al porto del Parco Michelotti • 

Ricostruzione, in cemento armato, del ponte in pro­
lungamento di quello Regina Margherita alla barriera 
di Casale » 

N. 2 ponti in cemento armato di m. 4 di carreggiata , 

I MPORTO 

parziale l totale 

150.000 

140.000 

700.000 

250.000 

80.000 

40.000 

90.000 

20.000 

rf riJJOrtare L. 1.4 70.000 
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l "" 
l l "' I MPORTO ;.; 

'"' INDI CA ZI O N E DELL E OP ERE o 

l 
::.::. 

l l :zi par ziale totale 

Ri]VJI'tO L. 1.470.0UU 

l 9 N. 4 sifoni per sottopassaggio di l' l V I . » 100.000 

l 
l\) Con cb e N. 'l. )) 300.000 

11 Scaricatore ed edifi ci min ori )) 00 .000 

12 Case per i custod i N. 'l » 25.000 

Ja Siste mazi on e dell a strada di a laggio )) 14.000 

Porto secondario ne t Parco il/ i che lo t t i. 

"' 
14 Occupazio 11 e d i te l'rerJ i . » 120.000 

l ò i\lovime nto d i mate eie . )) 17U.UUU 

l li Ba u cb i rw , l'nbb l'i c:ati, te ttoje )) ±Ou.uuu 

17 Rivestim ento spo nda destr a del P o » -10.UU0 

l èl Min •1ti lavori t> tl i m pre,·ist i per la tratta I )) 256.000 

---

2.050.0001 l lll!)Orto t l'atta l L. :2.9ii iJ.UU0 

A riportare L. 2.95U.UUIJ 

' 
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l!:l 

:21) 

2 l 

:Zti 

INDICAZIONE DELLE OPERE 

Riporto L. 

Tratta II (lunghezza m. l. 19750) 

Dal termine del canale Michelottl 
all'imbocco di quello Cavour 

Or·c npazion e di terreni ed indenoit:'t relatire 

~ l ol'inwnto eli materie 

Scavi sn!Jacquei per le opere d 'arte 

Mru·i laterali eli sostegno dell e sponde del t;a nalt> 

Cakes tntzzu pt;L' J'onclaziou i del muro tra il Po ed 
il t;:tnale 111 conisiJoncl enza all 'abita to di S. Mauro 

Cale t •striiZzo per IJ latee 

N. :i l ponti sn l t·anale in progetto, eli m . J:) eli lnce 
e t;Ott r;un'ggiata variabile rla 3 a 5 m. . . 

~. 7 JIOHti sul Ganale in IJrogetto, di m. 15 el i ltt Cf' 
e con rarreggiata variabile cla 6 a 8 m. 

X '27 jìOllti-ca nali cl i lllGC varia!J i]c da 0,7fJ a '2 , ~0 
per soprapassare col camtle in progetto a rivi 

L. 

" 

)) 

A riportare L. 

l MPO I{TO 

parziale l total e 

2.050.0001 

±1:'5 .0001 

o7u.uuo

1 ;li).UUU i 
7.J (i .IIOU l 

i 
l 

99.UUU i 

ll±.uuo 

:3 t:!U.UUU 

l 
l 
l 

i 
l 
l 

i 

uu.uuul 

llu.uuu , 

l 

---~---1 1 , 
. l 

~ . t:! ?J.(Juu 1 2.Dou.oool 
! 
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INDICAZIONE DELLE OPERE 
~-----1-M_P_o __ R_r_o __ __ 

l parziale : totale 

l 
Ripfwt i L. 2.874.000 ) 2.850.000 

l 
N. 1'2 ponti-caunli di l uc• · su peri or•· a m. 2,SO . ~,~ o.onn 

~0 N. 3 sircmi pe r sottopassaggio rl i ri 1 i, d i lu ce 111. 0.50- 1,00 " 15 000 

31 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

R9 

40 

l 

N. 2 irl . itl. i cl. id. rn. 3,00 .. l U.( il lU 

i 

Ed i fì zio pe ,. la rcstit.nzione dell a ro mpetenza del ra-
na le di RamJ,ny » 

l 
H.Oilll 

l 

Gall er ia prP so Cimena (m. l. 220) , :ii)O.OOO 

l 
i 

PontP-l·.ann le a 9 al'cate su l Po a Chi 1·asso, di m . 12,60 
el i <·nn na e '2'2 m. el i ln ce . . . . fi5U.U00 

l 
N. 'l COli Ca con •·ncl11l·a eli m . 3,JO )) 150 .001 1 

l 
l 

N. 3 co nr·h e id. eli 111. 6,00 • ()() (l IJUO 

N. ·t con ca dopp ifl a Ch iYnsso eli m. 12,'28 )) !) (10_,•,( )1) 

Sca ril:atori ed edi fìzi mino l'i ~ !)0,000 

l 
Case per i custodi n. 5 )) ;-::-,_non 

! 

l 
SistemaziOllC dell a strada cl i alaggio ,, 80.1101) 

St;ali in corrispo ndenza ai Comuni el i S. Maum, Ca­
stiglione, G:-~ssin o, e presso Cim ena, comprese le st-rncle 
el i raccordo coll a steacla na zionale Torino-Casale " 40.000 l 

-- -- ____ l 

A ripm·lace L. 5.508 .0001 ,.950 001 
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(i t! 

41 

4') 
l -

INDICAZI O N E DELL E OPERE 

Ripol'ti L. 

Porto di Chi 1asso 

Oper e pe r· la deYiazion e ùi t l ll tl'atto del la strad a 
nazionale Torino-Casa],, e dell a roggia dei molini ReYel " 

43 Oper e d i conso lidam ento dell e sponde a livello del 
pelo acqna , miuuti Ja ,·ori ed irnprp,·isti " 

Importo tratta Il L. 

1- r a t t a III (lung hezza m. l. Jo8go) 

Canale Cavour 

Occupazione <li tPI'l'eni ed indenn ità rrlatiYe L. l 
Mi Movim ento di materi e per adatta menti a ll e st rade di 

::. l aggio » 

4G M mi later ali di sostPgno dPlle spon de del calla le » 

47 Ria.lzamento eli N. t4 ponti a tl'e luei )) 

48 Trasformaz ion e di N . 4. ponti-cauali in si fo ni » 

4!) N. 5 sifon i " 

A 1·ipo1'ta?·e L. 

l l\'IPORTO l 
pa1·ziale l t.ota le i 

5.5&3.()00 ? .950.000: . 

180.000 

:JO.OOO 

082.000 

G.460.00U 

15.000 

fiO.OUO 

10.000 

450.000 

120.000 

100 .onn 

l 
G.4GO.OOOI 

l 
l 

7Ll5.000 !) ,410 .000 
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l I MPORTO 

l ~aezi ale l totale 
INDICAZIONE DELLE OPERE 

• 

. 
Riporti L. 745.000 9.410.ooo' 

50 Ponte attraveeso il canale Cavour per strada d'alaggio» 40.000 

51 Ponte elevahile per la ferrov ia Torino-Casale » 200.000 

5:1 Adattamento del ponte- canale sulla Dora Baltea " . 40.000 

53 Opere per sopraelevare il pelo in epoche di magra , 50.000 

54 Case per i custodi N. 2 , 15.000 l 

55 Sistemazione del piano viabile delle strade d'alaggio 
(cunette, massicciate ecc. ) ~ 

. 
44.000 

56 Scalo in conisponclenza all'abitato di Verolengo , 10.000 

57 Opere di consolidamento delle sponde a livello del 
pelo acqua, minuti lavori ed imprevisti » 166.000 

Importo tratta Ili L. 1.310.000 1.310.000 

Tratta IV (lunghezza m. l. 36020) ' 

Dalla Dora Baltea a Casale Monferrato 

58 Occupazione di terreni ed indennità relative )) 756.000 

A riportare L. 756.000 10.720.0001 

l 
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• 

l 
o;> 

I MPORTO t .e 
'd .... INDICAZI O NE DELLE OPERE o l 
~ 

parziale l l z totale 
~ • -

756.000
1
10.720.0001 Riporti L. 

5!) Movimflnti di materie .. )) 1.400.000 

60 Muri laterali di sostegno delle sponde del c.anale D 80 000 

61 N. 36 ponti di lu ce m. 15 e con carreggiata varia-
bile da 3 a 5 m. . . . . . . }) 325.000 

62 N. 19 id. id. id. da 6 a 10 m. " 280.000 

63 N. 5 ponti-canali di luce variabile da m. 2 a 7 )) 40.000 

6do N.1 id. a due luci di m. 4 )) 15.000 

65 N. 15 sifoni per sottopassaggio di rivi, di . luce fino 
a m. 1,00 . )) 75.000 

l 

6G N. :34 id. di luce frà 1 e 3 m. )) 270.000 

G7 N. 6 id. id. superiore a m. 3 )) 60.000 

250.000 1 68 Elevatore e canali relativi » 

l 
6fl Conca all'uscita dal canale Cavour )) 250.0001 

70 N. 4 conche con caduta di m. 3.40 )) 320.000 

l 
N. 8 id. 

l 
l 71 id. di m. 5,80 » 1.200.000 r 

72 Conca per accesso al P o )) l 130.0001 

. l 
A 1·iportm·e L. 5.451.000 10.720.000 
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73 

74 

75 

7G 

77 

78 

: 
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l I MPORTO . INDICAZIONE DELLE OPERE 

l parziale l totale 

Riporti L . 5.451.000 10.720.000 

Case per wstodi N. 13 )) 90.000 

Sistemazione strada di alaggio )) 144.000 

Porti el i Crescentino, Palazzolo, Trino e Morano » 240.000 

Porto di Casale )) 400.000 

. 
Scalo di S. Maria e di Fontanetto Po )) 20.000 

" 
Opere di consolidamento delle sponde a livello 

del pelo acqua, difese alla Dora, minute opere ed· 
705.000 imprevisti . )) 

Importo IV tratta L. 7.050.000 7.050.000 

TOTALE L. l 17.770.0001 

Spese generali, direzione lavori, telefono, ecc. )) 730.000 

Totale generale IJ . 18.500.0001 

Torino, 4 febbraio 1905. 
Ing. CoRAZZA CESARE. 

Ing. SOLDATI RoBERTO. 
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