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Generalmente le composizioni rivestivano una forma, che,
sebbene imitata dall’antico o dal medio evo o dal risoigi-

; mento, era lultavia spiegata con una certa liberta, deter-

DISEGNI E MODELLI D'ARCHITETTURA

minata in parte dalla differente indole delle esigenze della

* vita moderna, che condizionano la modellazione esteriore,
. ed in parle spinta dal desiderio di svincolarsi dal prircipio

Relazione del Prof. G. B. F. BAsiLE ()

Si e disputato lungamente sopra una forma nuova che '
dovrebbe assumere I’architettura odierna, la quale inceppata
si dice dai vincoli del passato ed impedita per la sua libera
manifestazione dall’indole dell’ attuale insegnamento acca-
demico.

Nella favorevole occasione che il soltoscritto si ebbe di
sedere nel Giuri della classe IV* fra stranieri dotali di alto
sapere e di nobilissimo ingegno, e di studiare, discutere e

valutare con essi loro il merito delle singole opere di va- @ >. : : :
X = p ¢ di archilettura ed al pensionato di Roma; ed era veramente

lenti architetti esteri e nazionali, volle trar profitto di tanta
suppellettile per vedere se alcuna manifestazione vi sia stata

di nuovi stili, o almeno se una tendenza fosse pronunziata : : : gyt :
¢ suna altra nazione con lanlo amore e valentia si satura di

verso questo desiderato nuovo svolgimento dell’arte.

Questo & lo scopo della relazione che oggi il soltoscritto

ha l'onore di presentare all’E. V.

A fare opera complela egli avrebbe dovuto premettere una
descrizione figurala di quei lavori che entrarono nel campo
delle sue osservazioni; ma, oltreché le occupazioni di giu-
rato esaurivano tutto il suo tempo, era proibito dal rego-
lamento di trarre disegni delle opere esposte.

Si limitera dunque a cennare opportunamenle i caratteri

i quelle produzioni che piu si accostano al suo ragiona- ! 4 Syt :
di q p P 8 . sembra di non volere abbandonare le tradizioni classiche e

mento. ] L A
Molli non dannv fede all’idea di un’ archilettura nuova.

Seguendo la loro opinione, le forme organiche dell’arte an- ’ AL e 2 2l s :
Seg P l & - proprio e con aggiunzioni e modificazioni dipendenti dalle

¢ esigenze della vita moderna.

tica, la quale merila dagli scrittori inglesi il nome di True
Style , forniscono gli elementi, che, per dir cosa simile,
come letlere d’un alfabelo, composti diversamente secondo
i casi, generano varie combinazioni; lalché con tale inten-
dimento l'imitazione del passato non offenderebbe I'indipen-

composizioni.
L’architettura classica, soggiungono ollre, & come le opere

zione, ad eccezione di laluni emblemi che pure specificano
I'uso ed il destino dell’edifizio, & I'espressione della sua in-
terna coslruzione, e di fronte a quest arte vera, perfetia-
mente intellettuale, qualunque opera eretla in Europa sia
nel medio evo, sia dal risorgimento in poi, apparlerrebbe
ad una fase viziala da falsi principii.

Queste considerazioni cosi rigide ed esclusive allignarono
nelle Accademie, segnatamente negli ultimi anni del passato
secolo ed in poche scuole tuttavia perdurano.

Avventurosamente il tramonlare di questa scuola di co-
piare preltamente le simmetrie antiche, detta dagli inglesi
Revival, fu dimostrato ad evidenza in questa ultima Espo-
sizione universale, ove fra trecento ed oltanlasetle progetti
che offerse la Francia, centoseltanta I'Inghilterra, sellantatré
I'Impero Austro-ungarico, trenta I'Italia, ed alquanti altre na-
zioni, pochi erano quelli modellati con tale regolistico sistema.

(¥*) La presente relazione ¢ dedotta dalla raccolta delle Rela-
zion: dei Giiurats italiani che si stanno pubblicando per cura del
Ministero di Agricoltura, Industria e Commercio.

- prettamente imilativo.

Per discendere a particolari considerazioni, incominciando
dalla sezione francese, il sottoscritto notd che in una grande
quantita di lavori distribuiti in tre calegorie: disegni degli in-
viati dall’Accademia di Francia in Roma concernenti lo studio
dell’antico, ristauri dei monumenti storici della Francia, edi-
fizi costruiti in quest’ullimo decennio ed altri non eseguili,

¢ gli architetti francesi si mostrarono arlisti valorosi e distinti,

disegnatori facili, nutriti di cognizioni tecniche e di regolati
studi, ch’essi compiono all’Accademia, alla scuola centrale

ammirevole la sala francese contenente i lavori dello studio
sull’antico. L’ Italia non fa altrettanto in casa sua, e nes-

questo tesoro maesiro e fecondalore dell’arte.
L’architettura francese perd nel campo della composizione

. odierna, come si vedeva nei progetli esposti, aspira ener-
¢ gicamenle al nuovo.

Questo movimento svolto con armonia non si pud dire
indipendente dalle forme tradizionali acquistate nelle Ac-
cademie, ma pué bensi qualificarsi come avente un carattere
proprio.

Lo spirito attivo ed intelligente degli architetti francesi

nazionali, ma di cercare nnovi motivi e nuove combinazioni
cogli elementi del passato, e di comporre con carattere

Ozni progetlo francese era dimostrato diligentemente in

. tutte le sue particolaritd coslruttive e decorative in modo
| inappuntabile.

denza dell’arte, né scemerebbe la sua libertd nelle odierne :

La sezione architettonica dell'impero-ausiro-ungarico era

. una delle piu distinte in quella mostra universale. Gli ar-
¢ chiletli austriaci, oltre al loro stile nazionale, seguono oggi
della natura, eminentemente razionale; la sua ornamenta- :

con caratlere le forme del risorgimento compiuto ilaliano
del xvr secolo. Si nell’uno che nell’ altro stile figuravana

¢ nella loro esposizione lavori di molto merito ed esattamente
; correlti nei piu minuti particolari. Sembra ch’eglino prefe-

riscano ispirarsi tranquillamente nelle loro odierne compo-
sizioni ai capilavori di queste due scuole, anziché andare in
cerca d’un nuovo stile o sentirne I’aspirazione.

Quelle forme, tratlale saviamente, in un modo che escluda

~del pari la servili e Ja licenza possono essere suscettibili
¢ di varield e di espressione nei risullati.

Gli inglesi nell’architetlura fanno avanzamento notevole.
Lo stile ch’ eglino preferiscono & il loro medio-evale , che
sui tipi delle varianli della medesima epoca Lrattano piu o
meno liberamente. Si vedeva nondimeno qualche progetto
con reminiscenze dello stile lombardo e qualche altro nel

. carattere del risorgimento italiano. Frai centoseltanta pro-
. getli che figuravano splendidamente acquarellati nel loro
- compartimento, pochi erano quelli che non fossero stati

realmente eseguill. ; "
Questi disegni, ad eccezione di taluno, erano prospettici,

. e, in un angolo del quadro una pianta microscopica dell’e-
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difizio occupava un quadrello di un centimetro di superficie;

cotalche, ad eccezione dello stile e del complesso prospet-
tico dell’edificio, non poteva conoscersi I'interna disposizione
del medesimo, né la saa costruzione.

Nulla negando agli inglesi del merito distinto dei loro

lavori, non potevamo trarre insegnamento da una semplice

veduta esteriore od. interiore di un edifizio, benché artisti-
camente disegnata ed acquarellata, senza poterci rendere
conto della sua struttura ¢ della sua distribuzione; poiché
ognuno sa che, oltre al merito artistico, devono essere di-
mostgati in un progetlo, per essere completamente intelli-
gibile, lo scompartimento, la costruzione ed altre partico-
laritd che dalle varie piante e dalle sezioni si rilevano.

Nessun progetto era nella sezione inglese dello stile nuovo
Ferro-vitreous-art, ch’eglino vantano d’avere inventato. James
Fergusson, nella sua storia dell’ architettura, dice: « Un
» nuovo stile di architeltura fu inaugurato nel tempo me-
» desimo dell’Esposizione universale del 1851, il quale ha
» ottenuto gid un considerevole effelto in una cerla classe
» di disegni e prometle di avere ancora una piu grande in-
» fluenza nell’avvenire ». Non v’ha luogo a dubitare che il
palazzo di cristallo di Hyde-Park, felice idea occasionale di
Joseph Paxton, quale fu pin tardi rierto a Sydenam , pud
dare un titolo agli inglesi d” avere iniziato 'un nuovo stile,
che sino a tal punto non & applicabile che ad una classe
ben limitata di edifizi. Esso fu germe infatti di uno svol-
gimento, che noi, per poco uscendo dal campo dell’ Espo-
sizione , andremo seguendo nelle sue fasi successive per
trarne profitto al nostro argomento.

Dopo il palazzo di Sydenam la Francia fece una Esposizione

L1

teriori in tre edifizi dell’Esposizione universale del 1878: il
palazzo generale del eampo di Marte, il padiglione della
citta di Parigi e la stazione della ferrovia.

Senza la pretensione d’assegnare il merilo relalivo di
queste tre magnifiche opere, possiamo francamenle asserire
che in tutte vi ha pronunziato un avanzamento che si pud
definire un secondo stadio dello svolgimento di quest’ arle
nuova dopo la sua apparizione greggia nel palazzo di Hyde-
Park.

Con questi esempi I'architettora industriale entra certa-
mente nel campo delle arti belle. L’introduzione d’un terze
maleriale: terra cotta ornamenlata o smaltata secondo i
casi, mentre da un lato ingentilisce la forma e vi reca splen-
dore, tempera dall’ altro il carattere di fragilita del vetro
che prima era impiegato come generale orditura.

Le nervalure in ferro scienlificamente disposte e non ce-
late danno dall’interno all’esterno la corrispondenza orga-
nico-costruttiva, e, benché si sia ancora lontani dal rico-
noscere in questo nuovo vero stile tulta quella correttezza
e bellezza che noi ammiriamo nei veri stili antichi, pure
con tai progredimenti perseverando andrd ad ottenersi la
perfezione desiderata.

L’ architettura dei tre elemenli costruttivi quale era al-
I’ Esposizione universale del 1878 pud avere nelle applica-

' zioni una estensione maggiore di quella del sistema iniziale

universale nel 1857, ed all’'uopo costruiva il palazzo delle '

industrie, magnifico edifizio che tutto il mondo conosce ed
ammira. (Questo monumento perd, appunto perché il suo
inviluppo in muratura fu ideato liberamente nello stile del
risorgimento , bench¢ avesse la sua interna strutlura nel
sistema Ferro-vitreous-art, non puo essere consideralo come
uno svolgimenlo ulteriore del nuovo stile inglese, ché anzi
un allonlanamento se ne deve riguardare.

Il merito principale del palazzo inglese, interamente cou:-
posto di ferro e di cristallo, consiste nell’essere True stile,
mquantoché le sue costruzioni interne, come accade nel lipo
greco, si pronunziano al di fuori, le sue decorazioni nascono
spontanee dalla struttura dell’ edifizio, nulla vi ha di finto
o di nascosto.

Gli architetti del palazzo delle industrie avvertirono in-

vece che un edifizio come quello inglese, benché ordito in

ferro, non era esente di fragilita, difetto considerevole in
un monumento che con caratlere di permanenza e di du-
rabilita doveva dopo I'Esposizione del 1857 essere destinato
ad altri usi, ed introdussero un terzo materiale: la pietra.

I tre elementi, ferro, pietra e cristallo, impiegali larga-
mente per la costruzione di questo edifizio, non furono di-
stribuili per linee organiche in tutte le parti del medesimo;
ond’e¢ che il palazzo delle industrie, nobilissimo monumento
nel suo genere, non pud essere riguardato come un anello
dello svolgimento che in questo momento consideriamo.

Queste fosservazioni nel tempo medesimo valgono a di-
mostrare la limitazione del campo nel quale lo stile nuovo
degli inglesi puo essere applicabile, cioé: in opere mera-
mente provvisorie e speciali.

L’idea attecchila da qualche tempo in Europa di coprire
alcune strade della cilla con vdlte di ferro e cristallo, e di
costruire gallerie in tal modo coverte, fra le quali tutte
primeggia per magnificenza di concetlo e per sontuosila di
partito la galleria Vittorio Emanuele di Milano, avrebbe po-
tuto essere tema ad innovazione in questa fase che attual-

" mente ci occupa; ma generalmente in tulte queste compo-
sizioni i muri sieguono nelle loro strutture e nelle loro
decorazioni le forme conosciute, pin o meno liberamente
modellate, e le voite in ferro e cristallo fanno cosa sepa-
rata; sono due stili sovraposti, il complesso riesce transi-
torio e senza unione armonica degli elementi impiegati.

Mi si perdonerd questa digressione, necessaria a metlerci

- sotto gli occhi 1’ origine e le oscillazioni di questo nuovo
stife, ‘che verremo ‘@ considerare di volo nelle sue fasi ul-

Ferro-vitreous-art degli inglesi, che va limitato alle opere
pitt o meno provvisorie ed alla floricoltura. :

Queslo nuovo stile non & ancora cosi bello quanto I’ an-
tica architettura, ma di questa ¢ realmente piu vero. E su-
perfluo insistere sulla prima di queste due proposizioni, ¢
potrebbe essere accetlata la seconda considerando che il
culminante stile vero degli antichi essendo quello dell’ ar-
chitettura dorica, e siccome questa trae la sua origine dalle
costruzioni di legno, il mutamento del materiale falso in parte
la proporzione naturale, sicché, per esempio, la colonna di
pietra non & vera in rapporto a quell’architettura: 1° perché
rappresenta il legno; 2° perché non poté conservare le pro-
porzioni originarie , comeche differente ¢ la resistenza dei
due materiali. :

Sotto un sol punto di vista il nuovo stile & superiore al-
'antico, poiché rappresenta se stesso colle sue qualitd es-
senziali non falsate da verun cambiamento. Per (uesta su-
prema qualita dunque il nuovo stile, che si pud dire
altualmente nel secondo stadio del suo svolgimento, va
susceltibile di assumere un gran valore in rapporto agli
altri quando sard perfezionato nella sua bellezza.

L’introduzione del ferro falta organicamente nelle costru-
zioni pud generare una forma decorativa capace di somma
raflinatezza, di grande eleganza e d’immensa varietd nel
medesimo stile.

11 sostegno, che puo allingere una sveltezza singolare, il
finale dello stesso che preparando I’ appoggio si modella
variamente per gli attacchi, gli impianti di nuova forma,
le travi di variale sezioni, le bulonature ed i tralicci resi
decorativi, e tante altre diversild di forme possono sorgere
nei coronamenti degli edifici, manifestando al di fuori cor-
rettamente e graziosamente la dotla costruzione.

Tre cose principalmente potrebbero ostacolare lo svolgi-
mento libero ed il perfezionamento di quesla architettura :

1° 11 plasmarvi ricordi di antichi stili, il che non ¢é dif-
ficile che accada, essendo I'animo nostro conlinuamente
mosso, incalzato, (rascinato da un istinto verso quelle forme
che esclusivamente mne!le scuole accademiche si studiano
compassatamente e si disegnano. ey !

2° Gli apprezzamenti contrarii scoraggianti che sorgono
da giudizi pregiudicali da cerle idee invalse e prestabilite
nella tempra comune, regnanli nel sentimento pubblico, ra-
dicalmente abituato a cose da lungo state in uso ed acceltate.

3° Limperfezione di esecuzione che ¢ la forza negativa,
la pit potente a mettere in discredito sin dal suo nascere
qualunque idea piu felice, le economie esagerale, il sisiema
degli appalti a ribasso e tanle altre miserie di queslo se-
colo, che sono nocive influenze al perfezionamento di uno
stile che vuolsi poi severamente gindicare nel sno artistico
risultato.



Dalle cose discorse dirillamente apparisce che, eccettuato

questo nuovo vero stile originato dall’ uso del ferro, uno
dei principali elementi della sua costruzione, niuna altra
forma che si possa dire veramente nuova poteva raccogliersi
nei prodotti architettonici dell’ Esposizione universale del
1878.

Nella moltiplicita di cotanti lavori, ove il ferro entrava
come accessorio od era nascosto, la forma o era eccletlica
o pitt o meno libera imitazione dell’antico stile, o del me-
dioevale, o dell’arle del risorgimento.

Si comprende bene che non veniamo a particolari consi-
derazioni per certe forme nuove prettamente occasionali di
taluni padiglioni in legno, od in legno e pietra che furono
eretti nel parco del Trocadero, fra 1 quali primeggiava per
eleganza e molto studio nei suoi particolari il padiglione
forestale , dovuto all’ abiliti non comune di un architetto
francese.

Ora per noi italiani potrebbe giovare I'adozione semplice -

dello stile nuovo che abbiamo testé considerato? K cid che
verremo a discutere dopo aver dalo uno sguardo alle opere
architettoniche della nostra Sezione.

L’Italia ebbe pochi espositori in architettura, neanco la
ventesima parte di quanto ne avrebbe potuto avere.

Mentre la Francia espose trecentottantasette lavori, I'In-
ghilterra centosellanta, 'impero Ausiro-ungarico settantatre
e cosi via; figuravano (renta progelti solamenle nella Se-
zione italiana, meno di quanto se ne raccolgono nelle mostre
parziali che spesso apronsi nelle nostre provincie.

Questo difetto di non rispondere all’ appello del Regio
Governo in simili solenni occasioni ha diverse cause che é
fuor di luogo qui enumerare e discutere.

La conseguenza nasce che nei certami universali noi ci
mostriamo inerli in quei rami segnatamente ove ci potremmo
laboriosamente annunziare.

Erano quasi tatti bei lavori, e taluni di molto merito,
come n’é prova il numero delle ricompense che abbiamo
potuto ottenere. Il totale dei progelli esposli da tutte le
nazioni ascendeva a settecento circa, e dovendosi distribuire
trentacinque medaglie e tredici menzioni onoreveli, qua-
rantotto in tulto, per probabilitd di proporzione ne sareb-
bero toccate due all'Italia, la quale invece ne meritd tre:
due medaglie d’oro ed- una menzione onorevole.

Il sistema di premiazione tenuto nell’ultima Esposizione
universale di Vienna, col quale si conferiva senza compa-
razione la medaglia all’arte, al merito, ed al progresso,
avrebbe contenlalo un maggior numero di espositori; ma
il metodo comparativo con limitato numero di ricompense
che si adolla nelle mosire universali di Parigi, stringe I'a-
zione del Giuri, e lascia non premiale opere che il meno
si discostano da quelle che oltengono la cerlificazione di
lode.

Or, sebbene sia ingiusto voler misurare 'operosita della
nazione ilaliana in fatto di studi architettonici dai (renta
lavori che furono inviali all’Esposizione, non v’ha lnogo a
dubitare che da pit d’un decennio in Italia I’amore dello
studio diretto dell’antico ¢ considerevolmente diminuito.

(Questa osservazione va indipendente dal fatto dell’Espo-
sizione, poiche, quando si vedono archiletli intenli a studiare
seriamente sopra le impalcature, le linee, le proporzioni e
la costruzione dei nostri antichi monumenti, eglino gene-
ralmente sono stranieri.

Ciononstante figuravano nel nostro compartimento singoli
studi sul medio evo e sul risorgimento, fra i quali taluni
che furono giudicati degni della medaglia d’oro.

Generalmente oggi in Italia nella ' composizione architet-
tonica si predilige la forma del xvi° secolo, che si tratta
pitt o meno pura, con pit o meno libera maniera, e fra i
trenta lavori della Sezione ilaliana alcuni seguivano 1’ ele-
canza ed il carattere di questo slile.

Accostiamoci ora alla quistione dianzi proposla, e notiamo
in primo leogo che in Italia, ove piu si parla di architet-
tura nuova, ivi maggiormente si & nel campo imitalivo.

Ma & la mancanza di genio o le pasioie accademiche sono
-che questo nnovo svolgimento inceppano ?
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Risalendo per poco nella storia, ricordiamo che quando

- la Roma imperiale completd e chiuse il gran cerchio delle
~arti e la civilta dell’antico mondo, » segné col grande lusso

delle sue opere l'ultima fase dell’espressione vera del clas-
sicismo, il medio evo sorgente rinnovo I’ arle per gradi e

- lentamente nella forma; per dieci secoli circa si svolse;

conservo nelle sue diramazioni il carattere generale; si
completdo nel palazzo-castello e nella cattedrale; in tutte le
sue ramificazioni dié un esempio stupendo di vero stile af-

. fatto nuovo.

Quindi col risorgimento delle letlere si manifesto il prin-
cipio imitativo nell’arte, e quest’ altra fase si svolse in sei
secoli. Se si chiamano a rassegna gli esempi piu illustri e
successivi del risorgimento dai suoi primordi e per tutto il
suo periodo, si scorge di leggieri che il principio imitativo
si pronunzid prima a tocchi, poi ingrandi ed escluse I'arte
medioevale, invalse sino al regolismo.

Da cid si rileva che in sedici secoli 1’arle percorse due
sole grandi linee: I’ una saliente verso il nuovo che rag-
giunse, laltra discendente verso Vimilazione di cui la fase
ultima corretta e bellissima é I'architettura del cinquecente.

L’arte del cinquecento mentre non pud qualificarsi ori-
ginale né slile vero, con certezza pud dirsi inventiva.

Non é originale perché i suoi elementi sono imitati sulle
forme greche e romane; € invenliva comeche rinvenne nuove
combinazioni sebbene con elementi d’ imitazione, e non &
stile vero perché, ad eccezione delle divisioni dei piani e
di qualche particolarita, la sua decorazione eslerna non ¢é
I'espressione della sua interna costruzione. ‘

Quando in Italia facciamo le nostre composizioni a norma
dello stile del decimosesto secolo abbiamo di mira il pro-
blema che primi sciolsero i cinquecentisti, i quali rivesti-
rono le loro costruzioni degli elementi greci e romani mo-
dificandoli nel carattere e conformaudoli alle loro esigenze
ed al sentimento loro, componendoli con nuove armonie, €
con una gentile eleganza irresistibilmente attrattiva.

Uno scriltere inglese consiglia noi italiani di seguire
piultosto le ispirazioni che caratterizzano la fine del quat-
trocento ed il principio del cinquecento, e di fondarvi sopra
e svolgervi uno stile ch’ egli dice riuscirebbe tanto bello
quanto appropriato ai nostri bisogni ed al nostro clima;
soggiunge: « se gli italiani sono capaci della liberta e della
» nazionale grandezza, la loro architettura non pué mancare
» d’essere un riflesso di cid che & grande e buono nel loro
» carattere e nelle loro istituzioni ».

Altri va pia in la spingendoci alla ricerca di una forma
interamente nuova che non abbia reminiscenza alcuna di
stili gid noti, i quali tutti apparlerrebbero al campo del-
'archeologia; anzi con quesla aspirazione e con tale inten-
dimento sarebbe nocivo sinanco lo studio dei monumenti
che si fa sul vero e nelle Accademie, come recidente i germi
dell’invenzione.

Fra questi ed altri pareri discordan(i non v’ ha luogo a
dubitare che I’ultimo sia il pit imperfetto e inattendibile.

Abbandonare i frutti di tante generazioni che ci preces-
sero; ignorare 1’ arte greca che toced il segno piu eccelso
a cui sia giammai salito l'intelletto umano; sdegnare lo
studio dei grandi concetti dell’architettura remana, cessare
dal cogliere gioie e perle nei sentimentosi prodotti del medio
evo, escludere dai nostri studi le squisitezze dei capolavori
del risorgimento, sarebbe distruggere I'arte e rifarci barbari.

Invece, il sottoscritto che ha oggi I’ onore di potere es-
sere ascoltato dal Regio Governo, fa caldi voti onde lo studio
dei monumenti, non gia nelle stampe, bensi sul vero or-
canizzato fosse, e reso regolamentario nelle scuole, e prov-
veduto all’'wopo ai mezzi necessari. »

L’architettura nuova che sorgera a gradi, figlia del pas-
salo, resa conveniente ai bisogni novelli con quella liberta
che, invece di essere vincolata, verra meglio esercitata per
ln considerazione del genio libero degli antichi, coll’espres-
sione del raffinamento della costruzione moderna ,  meno
semplice necessariamente dell’ antica per le complicazioni
maggiori della civilta altuale e dei nostr1 bisogni, e piu com-
plessa per la introduzione organica di taluni materiali co-
strottivi che nei tempi passati si usarono solamente come
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accessori, & quella a cui dobbiamo e possiamo aspirare pre-
parandole un cammino agevole nel tirocinio dell’istruzione.

In questo lavorio di rinnovamento 1' adozione del ferro,
come uno degli elementi principali della costruzione nell’ar-
chitettura italiana deve avere luogo con molto discernimento
in quei casi ove rendesi necessaria. L’uso di questo mate-
riale che noi ritiriamo dall’ estero, dal lato economico non

giova al nosird paese ricco di materiali di vario genere che !

si prestano piu docilmente alla modellazione artistica. Cio-

nonstante, allesa I'esigenza d’incombustibilita per cui il ferro |

ha giudiziosa applicazione negli edifizi moderni e per altra |
ragione, vi ha una moltiplicitd di casi nei quali non pud !

essere eliminato. s :
Né gioverebbe nella via di rinnovare I'arle ed acquistarle
la veritd nello stile il nasconderlo entro alle strutture

di pietra affinché ne aumentasse la resistenza e rendesse |
solide quelle costruzioni esili che apparenlemente sono as-
surde e pericolanti, il che nuocerebbe alla bellezza che ha ;

per suo primo caraltere. la stabilitd apparentemente di-
moslrata.

Oltre a cid I’ uso del ferro in quegli edifizi ove sia ri- |

chiesto bisogna fosse fatto organicamente, e le connessioni
con forme artistiche.
delle fasi del nuovo che si cerca.

Lo stile vero che nascerebbe & una |
Il che viene dimostrato

razionalmente dalla considerazione, che, se nelle architetture -
classica, medievale e del risorgimento due soli materiali, !
cioé: il legno e la pietra, fecero possibili le forme del pas- |

sato, oggi, attesa la introduzione organica del ferro, il risul-
tato dovra essere di tipo differente.

Vero é che attualmente in Italia usiamo il ferro in al- |

quante coslruzioni moderne, come, per esempio, stazioni
ferroviarie, vie coperte, edifizi incombustibili ed in altre,
ove si confina in un letto o si occulta in un solaio, o s’in-
terpone e si mescola ad elementi greci, romani o di altri
noti stili; ma non é in questo senso che bisogna intendere

adozione organica di questo materiale nella via di rinno- | ne ( ] ( C.y 0m-
. posti abilmente o separati forniscono elementi inesauribili

vare l'arte e di rendere lo stile vero ed acceltabile.

Il procedimento degli stranieri nella via dell’architettura
nuova che abbiamo dianzi storicamente consideralo non sa-
rebbe convenevole a noi Italiani.

Il problema andrebbe diversamente studiato in Italia.

Posate le condizioni a soddisfare, concepita la disposizione
relativa, e determinate le forme e le grandezze dei corpi
necessari, assegnare subordinatamente ai principii di una
bene intesa economia ed alle circostanze (E localita i ma-
teriali preferibili per le varie parti della costruzione, com-
preso il ferro ove al caso fosse necessario, e quindi, de-
terminate le dimensioni degli elementi costruttivi e studiata
la loro congiunzione organica ed armonica, manifestare de-
corativamente queste strulture vere, cioé: come sorgono
dall’interna scientifica costruzione. Ma siccome I'architettura
non pud caratterizzare 'edifizio, se non in modo affatto ge-
nerico, volendo specializzare I'uso od il destino del mede-
simo, gli emblemi od altri ornamenti dovrebbero essere
studiati direttamente dal vero.

Non v’ha luogo a temere che con tal procedimento si possa
cadere nell’imitazione od in falso stile. Il raffinamento della
costruzione evidentemente & quello dell’arte,

Ma per mettere in questa via d’emancipazione I'indirizzo
degli studi ci vuole che chiunque imprenda I'esercizio della
composizione architettonica sia abile disegnatore, abbia cosi
facile la modellazione come I’ebbero gli artisti delle epoche
migliori dell’arte, sia erudito profondamente degli esemplari
italo-greci con averli studiati direttamente sui monumenti,

e non gid per imitarli, ma solamente per apprendervi i

principii razionali che fanno vera quell’arte, per atlingervi
le leggi del bello e del’armonia che sono generali; ch’egli
abbia disegnato le eleganze del risorgimento allo scopo di
perfezionare il suo gusto e la sentimentosa fase del medio
evo per apprendervi ad essere libero compositore.

Invece, ponendo I’occhio all’ indirizzo attuale degli studi
¢ facile il vedere che non possono valere a svincolare gli
ingegni dai ceppi dell’imitazione.

Gh allievi architetti negli ultimi anni del loro corso nei
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quali sono tenuti a studiare olto materie di scienze appli-
cate devono frequentare I’ Accademia o I'Istituto di belle
arti. Or non & mai possibile ch’essi nei ritagli di tempo che
hanno disponibili possano acquistare 1’ erudizione artistica
sui monumenti e studiare il vero e la composizione architet-
tonica nella via che abbiamo dianzi considerato.

Eppure essi in questa carriera d’architetto impiegano non
meno di undici anni: tre nelle scuole tecniche, tre nell’isti-
tuto tecnico, cinque nell’Universita e nella scuola d’ appli-
cazione. In cosi lungo tirocinio il regolamento non lascia
che ritagli di tempo per lo studio dell’Accademia!

Or, nella supposizione che queste considerazioni non fos-
sero giudicate indegne di esame, il sottoscritto sottopone al
Regio Governo talune proposte che egli formula nell’inten-
dimento di recare utile alle nostre islituzioni.

1° Nulla innovando per gli allievi ingegneri civili, gli al-
lievi architetti dopo avere frequentato per tre anni le scuole
tecniche, faranno un corso speciale di anni olto, nei quali
studieranno la parte artistica e la parle scientifica dell’ ar-
chiteltura.

2° Nell’Accademia avranno tre insegnamenti: lo studio dei
monumenti, lo studio del vero e la composizione architet-
tonica.

Lo studio dei monumenti delle varie epoche sara fatto in
cittd per quegli esemplari che vi esistono, e con escursioni
per gri altri che sono in siti lontani. L’Accademia fornira i
mezzi necessari comprese le impalcature, le scale, gli stru-
menti e tutto 'occorrente onde I'allievo misurando e dise-
gnando possa venire alla conoscenza della quantitd pratica,
e possa indagare le cause che in arte determinati effelli
producono, conciossiaché questa & una delle piu importanti
questioni dell’architettura.

Durante questo primo periodo che durera tre anni I al-
lievo fard il corso delle matematiche pure all’Universita.

Lo studio dal vero comprendera il disegno e la model-
lazione della figura, dei fiori, delle piante, ecc., che com-

allarte nuova, cosi attinta direttamente alla fonte pura ed
elegante del vero, reso architettonico con quell’ abilitd di
gid acquistata per lo studio fatto del magistero che simile
usarono gli antichi.

In questo secondo periodo pure di tre anni I'allievo ap-
prenderd nella seuola d’applicazione le materie scientifiche,
cioé: le applicazioni della descritliva, la meccanica razio-
nale, la stalica grafica, la mineralogia e la geologia appli-
cata alle costruzioni, e le costruzioni, la geometria pratica,
gli estimi e la fisica tecnica.

Cotalché egli!, forte di tali studi, potrd agevolmente nel
terzo periodo intraprendere la composizione architettonica
fuori del campo imitativo, in quella via nuova e con quel
procedimento pur dianzi cennato.

Ma perché altecchisca il nuovo vero stile che nel suo na-
scere non pud essere cosi bello come la greca architettura,
né cosi elegante come la forma del cinquecento, e si svolga
e si perfezioni in un periodo pii o meno lungo di tempo
col lavorio e coll’ingegno di molte successive abilitd, come
¢ accaduto per gli altri stili, fa mestieri eziandio che il
pensiero di avere una forma piu adatta alle esigenze ad ai
bisogni della vita moderna penelri nella pubblica coltura e
convinzione e non torni a demerito di chi avra il coraggio
d’ iniziarla. Ma che stile é questo? e dove egli mai lo ha
veduto? Qual genere di architettura fu egli mosso a pre-
scegliere?... e simili rimproveri nali per viziosa consuetu-
dine o per manco di educazione o di coltura o per altra
caglione.

Vero & che gli ingegni quando sorgono superano gli osta-
coli e ritemprano la comune intelligenza; ma per 'archi-
tetto non & cosi agevole la via come si apre al pitlore ed
allo scultore, poiché mentre a questi un brano di tela od
un blocco di marmo sono bastevoli ond’egli pervenga a rap-
presentare diffinitivamente il suo pensiero, pel primo sono
richiesti mezzi assai maggiori onde il progetto costruito
possa essere ben compreso ed apprezzato.

E qui mi giova sommetlere al regio Governo che si voglia
degnare nei concorsi biennali d’incoraggiamento per le belle
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arti di stabilire due temi per Iarchitetlura, dei quali 'uno |
con forma incondizionata, onde non si oslacolasse la liberta |
del comporre sotlo qualunque convinzione, e l'altro a con- !
dizione di quei principii su esposti, cioé: che la forma ar- |
chitettonica sia ’espressione rigorosa della progredita costru- !

zione, e la ornamentazione qualificativa sia tolta direttamente |

dal vero. Due concorsi separati, e due premi distinti. E
quest’ultimo tema sia d’un edifizio utile allo Stato, onde,
se il progetto prescelto da un giuri scevro di pregiudizi
di scuola esclusiva, fosse giudicato meritevole d’esecuzione,
venga dato un reale esempio in questa via del rinnovamento
dell’arte.
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gallerie allo scopo di rendere la strada pin comoda ed e-
vitare grandi trincee. La prima di esse traversante il colle
di Monluvione, venne costrutta dal comune di Castelnuovo
fin dall’anno 1867 ; le altre due della Margherita e del Sa-
becco vennero sotto la direzione dello scrivente costrutte
dall’impresa Germano negli anni 75, 76 e 77, e ad esse si
riferisce quanto qui sotto si andra esponendo coll’aiuto delle

| figure della tav. XII che rappresentano le diverse fasi di

Il sottoscritto nutre la fiducia che il Regio Governo, nel-
'attuare le riforme dianzi proposte nell’insegnamento del- |

architeltura, dia a questo secolo il vanto glorioso d’iniziare )

H

il rinnovamento dell” arte , che scioglie il problema messo |

avanti dalle esigenze imperiose della vita moderna.
G. B. BasiLe.

COSTRUZIONI STRADALI

GALLERIE PER STRADE ORDINARIE

tale costruzione.

La galleria della Margherita ha al piano del selciato la
lunghezza di metri 71; quella del Sabecco la lunghezza di
metri 125. La massima larghezza & di metri 6,90, altezza
di metri 6,40, come risulta dalla figura 9, tav. XII.

Le gallerie vennero scavale nelle sabbie gialle che cosii-
tniscono lo strato intermedio dell’epoca pliocenica e che si
trovano ancora in posto nei colli piu alti dell’Astigiano. Esse
sono disposte a strati pia o meno inclinati, pii o meno
compatti e soventi separati da pietre deformi e disgregate,
esse pure disposte a strati, per scavare le quali occorre so-
venti di usare la mina.

Nella galleria della Margherita le sabbie, essendo riunite

: da una specie di cemento calcareo e non essendo interse-

cate da strati di pietra, si poterono senza notevole diffi-

- colta scavare col piccone e permisero che la costruzione del

Percorrendo la strada consorziale da Chieri a Castelnuovo = Y LY : y 4
- si costrussero i piedritti in muratura fino all’altezza di metri

¢ quattro. Si esegui poscia al cielo della galleria un terzo

d’Asti ci venne dato di passare tre tunnels, uno dei quali,
della considerevole lunghezza di m. 125, si presentava a nostro
parere come il limite di lunghezza ammissibile per tunnels,
da percorrersi con veicoli e cavalli, di giorno e senza il sus-
sidio dei lumi, essendo quel tunnel abbastanza bene illu-
minato anche verso il mezzo di sua lunghezza.

Inoltre I'applicazione fatta a codeslo caso ne & parsa ve-

Italia.

Per la qual cosa avendo assunto notizie in proposito e
saputo che I'egregio amico nosiro Ing. Vincenzo Adorni, che
ha studio in Asti, aveva non ha guari pubblicato negli Atti
del Collegio degli Ingegneri d’Alessandria un’interessante

monografia su codesti lavori, ed avendovi trovato dati pra-

tici utilissimi agli Ingegneri che dovessero stabilire confronti = '*10, 33321 pid sciolte e, quel che & peggio, inlersecate da

fra il sistema dei tunnels e quello ordinario di farne a meno,
cosi col permesso dell’egregio autore riproduciamo nell’Inge-
gneria Civile la breve, ma utilissima memoria. .
G. S.
LE GALLERIE DELLA MARGHERITA E DEL SABECCO
PER LA STRADA ORDINARIA
DA CHIERI A CASTELNUOVO D’ASTI

CONSIDERAZIONI TECNICHE-ECONOMICHE
dell’ Ing. Vincenzo Adorni

(Veggasi la tav. XII)

Lo stradale che parte da Torino e per Chieri giunge a

rivestimento in muratura si eseguisse regolarmente. Si co-
minciarono a scavare su tulta la lunghezza della galleria
due cunicoli laterali come indica la figura 4, e subito dopo

scavo, che ingrandito colle debite precauzioni permise di
porre a sito le cenline e costrurre il vollo superiore per
anelli successivi di metri 2 di lunghezza. Le centine ave-
vano la forma e le dimensioni indicate nella fig. 6, che ne
rappresenta una metd. Le due parti, che dovevano costi-
tuire la centina intiera, si riunivano in posto mediante il

. pezzo d’unione rappresentato nella figura stessa e venivano
ramente degna d’essere proposta ad esempio ed imitata in |
molti luoghi; e non sara, crediamo, cosa inutile richiamarvi !
sopra l'attenzione degli Ingegneri, segnatamente di coloro |
i quali sono preposti allo studio o all’esame dei progetti delle :
tante strade comunali che si ha in animo di costruire in :
. spessore del volto alla chiave fu di metri 0,54; nel rima-

sostenute con puntelli appoggiati al nucleo di terra che ri-
maneva nel mezzo della galleria, la quale terra veniva poi
scavata a misura che si compiva il rivestimento.

La forma e le dimensioni di tale rivestimento sono in-
dicate dalla figura 8. Per una lunghezza di metri 9 all'im-
bocco verso ponente e metri 7,90 all'imbocco di levante lo

nente tratto intermedio questo spessore fu ridotto a m. 0,40.

. Nell’eseguire gli scavi si produssero alcune frane, onde ne
¢ risultarono piccoli vani che si riempirono con muratura. La
{ compaltezza dello strato su cui posarono le fondazioni in-

dusse ad ommelttere la costruzione di ogni arco rovescio.
Nella galleria del Sabecco invece le sabbie si presenta-

strati di pietre disgregate. Uno di tali strati, essendo col-
locato a circa un metro sopra il piano d’imposla del volto,

. ed essendo sormontato da uno strato di sabbia sciolta, oc-

casiono nella costruzione della muratura di rivestimento dif-
ficoltd tanto piu gravi inquantoché si disponeva nell’esecu-

. zione dei lavori di mezzi assai scarsi. Le frane si produs-

sero assai frequenti non solo nel cielo della galleria, ma

- altresi nei fianchi e nel nucleo di terra che rimaneva nel
¢ mezzo, ed 1 vani che ne risultarono dietro il volto si riem-
. pirono di terre ben compresse, o con muratura. Per una
. lunghezza di metri 45 all'imbocco verso ponente e meltri 22
. allimbocco verso levante lo spessore del volto alla chiave
. fu di metri 0,54; nel rimanente tratto tale spessore fu ri-

dotto a metri 0,40. Lo spessore dei piedritli venne in gran

* parte portato a metri 0,90 al piano dalla risega e m. 0,68

Castelnuovo d’Asti, viene ora prolungato fino ad incontrare '

la strada nazionale da Asti ad Ivrea.

sare sette valloni e superare sette colli. Nel progetto for-
mato fin dall’anno 1857 dagli Ingegneri Davicini e Fiora di
Torino, si propose per tre di quei colli la costruzione di

alla sommitd; mentre invece nella galleria della Margherita
tali spessori furono ovunque di m. 0,77 e 0,55 come in-
dica la figura 8.

Negli imbocchi delle due gallerie si mantennero sempre
le stesse disposizioni, ad eccezione dell’imbocco di poneate

d 2 : ! della galleria del Sabecco, a cui per sostenere le terre la-
Su un percorso di metri 7763 circa, si debbono traver-

terali, e per deviare le acque che scendono dal colle si do-
vettero costrurre i muri di sostegno, e protendere maggior-
mente i muri a scarpa come indica la fig. 1. Nissun di-
sastro si ebbe a lamentare nella esecuzione dei lavori.
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Ecco un riassunto delle spese di costruzione:

INDICAZIONE
DEI | Quantitd| Prezzo; Montare|
LAVORI !

i N, d'ordine |

l GALLERIA DELLA MARGHERITA ‘
i Lunghezza m. T1. i
[| 1| Seavo esterno per far luogo alla | | ‘
| muratura e fondazione degli | §
, imbocehi escluso lo scavo ge- i i
| nerale computato nei movi-

| mentidi terradella stradam.c.| 213,980 1,00 213,93
|2 | Scavo nell'interno della galleriay | 3560,220 1,20 427226
3 | Muratura esterna in mattoni |
per gliimbocehi e teste della |
| galleria . . . . . . . 3 69,240 | 18,00 | 1246,32
|'4 | Muratura esterna in pietre spac- ‘ is !
|l | cate per gli imbocchi e teste»| 188,870 12,00 2266,44
|5 Muratura in mattoni per rive- | ‘,
stimento interno . . . » 713,110 2500 17827,75
| 6 | Selciato nell'interno della gal- . |
leria.. . & o . . .. '»|45440 1,20 545,28
7| Pietre da taglio sulle teste dei | ! 1 !
f muriidalgsiLiog ey, 627 il 2275 160,001 204,00
| 8 | Cunetta di scarico delle acque :
' all’imboceo di ponente . » 157,70
Torare L. 26733,73
Ribasso d’asta in ragione del | | : !
B8 DN 1 i ldr vl 1 ] | 1646,80
Moxtare totale della galleria | [ e
della Margherita . L. 125086,93

| GALLERIA DEL SABECCO fie

Lunghezza m. 125.

1 Seavo esterno per far luogo alla <‘
| muratura e fondazioni degli |

| imboechi . . . . . m.c.| 533,117

| 2| Scavonell’interno della galleriay |6353,655
3 | Muratura esterna, per gli im- |

| boechi e teste. in mattoni »| 181,555

|

|
i
|
|
{
|

1,001 533,111 :
1,20 | 7624,37

L 18,00 326402
{

|4 | Muratura esterna, per gli im- | 1 ,‘
{0 boechi e teste, in pictrame »| 359,950 12,00 | 4319,40
|5 | Muratura in mattoni per rive- { | {
| stimento della galleria . » 1359,834 25,00 33995 83
| 6 | Muratura in pietrame per fon- ' '
' | dazioninell'interno della gal-
| leria. . . . . . . L.»| 138186} 19,00| 262551
7 | Seleiato nell'interno della gal- | ‘ i
| leria. . . . . . . . » 800,000 1,20/ 960,00
8 | Dadi di coronamento delle ali ; .
A1 imbeeaai . i £ iR 1,476 1210,00 | 309,95
Torate L. 53632,19
| Ribasso d’asta in ragione del l
| 6,16 Oj0 escluso l'art. 8 . » | 3284,65
| MoxTare totale della galleria '
del Sabecco .

[ L.

50847 54

Comprendendo quindi le spese per gli imbocehi e le teste
delle gallerie, per ogni metro lineare, la galleria della Mar-
gherita costd L. 353,34; quella del Sabecco L. 402,7S.

Se poi si escludono gli imbocchi e le teste, ossia si com-
prenda solo lo scavo, il rivestimento ed il selciato di ogni
metro lineare di galleria, si avrd per la galleria della Mar-
gherita una spesa di L. 828,67, e per quella del Sabecco
L. 345,02

Il sottoscritto calcold pur anco il movimento di terra che
si avrebbe dovulo eseguire quando invece di gallerie si fos-
sero fatte delle grandi trincee.

Per la galleria della Margherita con nove sezioni trasver-
sali comprese fra i picchetli 105 e 106 si trovo che asse-
gnando alle scarpe la pendenza di 45° con ripiani di 50
centimetri ogni cinque metri d’altezza, per eseguire una
trincea fino al piano del seleiato della galleria, si avevano

¢ sl trovd che per sostituire alla galleria una trincea col
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da scavare circa m. e¢. 30000 di terra. Siccome poi nella
valle che precede detta galleria si dovettero prendere ad
impreslito circa 13000 m. c. di terra per formare il rile-
valo indicato dal profilo longitudinale, fig. 10, cosi tenendo
conto di tale circostanza e della maggior espropriazione, ed

- anche della necessita di costrurre, quando si fosse fatto il
- taglio, una strada lungo le scarpe del medesimo, per raggiun-

cerne un’altra che corre alla sommita del colle, si calcold che
la costruzione della trincea avrebbe solo costato circa L. 20000,
onde si avrebbe avuto un risparmio di L. 5000. Se poi si
aggiunga che colle maggiori terre provenienti dallo scavo si
avrebbe potuto rendere piti comoda la strada nella valle che

. precede la galleria, si dovra conchiudere, che, sia per riguardo
« all’economia della spesa, sia per riguardo alle condizioni te-
. cniche del tracciato, era pin conveniente la costru-

zione d'una (rincea di quella di una galleria
rivestila in muralura. Se cosi non si fece devesi ri-

- petere da circostanze d’altra natura inulili ad esporsi qui.

Istituendo invece gli slessi calcoli per la galleria del Sabecco,
iano

: della carreggiata al piano attuale del selciato della galleria,

con scarpe a 45° e ripiani di 50 cent. ogni cinque metri

- "altezza si avrebbe dovulo eseguire unoscavo di m. c. 111369.

Tenendo conto della terra che si sarebbe potuto impiegare

. nei rilevati della strada e di quella che si avrebbe dovuto

porre in rifiuto, e della distanza dei trasporli, e tenulo pur

- conto della maggior espropriazione, si calcolo che la spesa

occorrente per la costruzione di una trincea fino al piano

* el selciato della galleria sarebbe stata superiore alle L. 100000,

onde la galleria fu dal lato economico assai piu
conveniente della trincea.
Il soltoscritto conchiudera osservando che in queste gal-

. lerie, a causa dell’ampia sezione trasversale, ci si vede be-

nissimo in tutte le ore del giorno. Ma se la lunghezza della

. galleria fosse maggiore dei 150 metri nell’interno, si fa-
¢ rebbe notte prima di sera, e crede sarebbe necessario di
.| rischiarare la galleria con lumi.

Nelle tre gallerie costrutte per lo stradale della Cremera
aventi rispellivamente le lunghezze di metri 71, 87 e 125,

{ non si tengono lumi, né& di giorno, né di nolle; in certe
¢ ore della notte perd il passare sotto i esse desla una certa
. apprensione nel viandante.

Ing. VINCENZO ADORNI

COSTRUZIONI ClIVILI
SOLAT CON TRAVI IN FERRO

Studio pratico dell’'Ing. Roporro Burr

P'ubblichiamo di buon grado la memoria sulle impalca-
ture con travi di ferro, che l'egregio ing. Rodolfo Buti,
dell’Impresa dell’Esquilino in Roma, ha compilato valendosi
dell’esperienza acquistata in venli e piu fabbriche, nelle
quali adoperd tali sistemi, e fra cui noteremo particolar-
mente le due costruile dal sullodato ingegnere sui disegui
del Virla, fatti conoscere ai lettori di queslo Periodico dal-
I'ingegnere C. Caselli (Vedi Ingegneria Civile, anno'V, pag.
72 e seg., tav. vI).

L’autore della presente memoria, avendo avuto campo di
ricavare molti dati pratici importanti, tali ad es. quelli sul

* prezzo di costo dei varii lavori, ragguagliati al -metro su-

perficiale, ecc., ¢ fuori dubbio che il suo lavoro deve es-
sere tenulo in molto conto dai pratici: e noi lo ringraziamo
per avercelo inviato.

G. S

Caro 1. — Generalita sui solai.

S 1. Varie specie di solai. — Molti sono i sistemi che
si possono impiegare per la separazione dei varii piani di
un edificio, ¢ la poca uniformita neill’impiego di essi in una
medesima cittd & una prova della molteplicita dei criterii a
cui ¢ necessario sottoporre I'esame della scelta a seconda
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dei mezzi che si hanno e dello scopo che il costrultore si '
prefige, avendo riguardo all’incombusltibilitd, alla solidita, |

alla durata, alla economia, alla destinazione dell’edificio.
Tutti i sistemi si possono ridurre in quattro principali
gruppi, cioé:
1° Volte in muratura.
20 Solai in legname.
3° Solai in ferro.
4° Solai misti.

§ 2. Yolte in muratura. — L’opportunila o possibilita
@’impiegare le volte & una questione molto collegata col si-
stema generale di cosiruzione dell’edificio, colla sua desli-
nazione e con le circostanze locali. In massima presentano
il vantaggio della incombustibilitd, relativa solidita, grandio-
sitd, rigiditd ed economia. Lo stretto legame pero delle volte
colla rimanente costruzione dell’edificio fa si che molte parti
di questo siano a quelle subordinate, oltre che in massima
si richieda in tutto l'edificio maggior regolariti e maggiore
solidita.

In Roma. per esempio, ove la natura del terreno con
altre cause rende gli edifici piu soggelti ad assestamenti im-
portanti e durevoli, & quasiimpossibile 'impiego delle volte
nei piani superiori, almeno negli edifici privati e di dimen-
sioni ordinarie. La qualitd del materiale impiegalo, del suolo
e del lastricato rendono a lungo andare le murature delle
volte specialmente molto sensibili allo scuotimento prodotto
dal transito dei carri, e grandiose volte che resistettero alle
ingiurie di molti secoli furono rovinate in causa del vicino
passaggio di treni ferroviari. )

Le volte infine richiedono tempo per la loro costruzione,
consumano molto spazio in altezza, si prestano poco alle
riduzioni, varianti e suddivisioni Jdi appartamenti, nonche
alle riparazioni, fanno sopportare ai muri un ingenle peso
e ritardano I'epoca del proscingamento tolale e dell’abitahi-
lita degli appartamenti.

§ 3. Solai in legname. — Sono molto usati in Ialia, e
fino a questi ultimi anni coslituivano I'unico sistema in uso
per le comuni abitazioni.

[n massima perd le impaleature in legname oltre la com-
bustibilitd presentano il difetto della perdita di altezza cre-
scente in ragione diretta delle dimensioni dei legnami, os-
sia della vastitd dell’ ambiente. Richiedono molte cautele
nella scelta del Jegname per evitare rolture, deterioramenti
e deformazioni; esigono infine un soffitto sottostante che
spesso richiede un’apposita armatura.

Le facilita di comunicazione alterarono grandemente le
proprietd commerciali dei varii legnami da costruzione sotto
diversi aspetti, ed un esempio importante lo abbiamo nella
piazza di Roma. Divenuta questa citta la Capitale del Regno,
la costruzione di edifici atti a provvedere alla crescente ri-
chiesta di abitazioni, prese vaste proporzioni, e la produ-
zione vicina del maleriale non essendo sufficiente né eco-
nomica, si ricorse allegname trasportato da altre provincie.
A cio induceva, oltre la difficoltd di provvedersi la quantita
occorrente in breve tempo e a buon mercalo, anche i di-
fetti inerenti al sistema di impalcature adottato nella cilla;
respingendo quindi il legname di caslagno, esclusivamente
in uso, si rivolsero i costraitori all’abete. A questa sosti-
tuzione perd si oppose assolutamente la condizione locale,
sia pel clima che per i materiali costituenti le murature,
e si dovette anche abbandonare. Tali difficolta unite al buon
mercato del ferro operarono una rivoluzione in favore delle
impalcature metalliche, le quali, sebbene piu costose di quelle
in legname, a queste s’incominciarono a sostituire.

Si aggiunga a tutto cio la grande elasticitd dei solai in
castagno, che, oltre altri inconvenienti, avevano quello di
opporsi alla fattara e durata di un buon pavimento.

§ 4. Solai in ferro. — Esenti da tulti i difetti inerenti
ai solai in legno ed alle volte, sono perd di ambidue i si-
stemi pit coslosi.

Ciononostante si deve tener conto che anche dal lato e-
conomico presentano rilevanti compensi, cioé:’

1° Occapando pochissima altezza, si pud oltenere una
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economia nel volume totale delle murature e in tutte quelle
opere che diminuiscono col diminuire dell’altezza della fab-

. brica.

2° Col munire le travi di capochiave o ancore e colle-
gandole fra loro si pud risparmiare un incatenamento fatto
con altri mezzi. :

3° Ricevendo direttamente I'intonaco nella parte infe-
riore offrono un soffitto pit economico che qualunque altro,
oltre al richiedere meno spessore di masso o lasirico per
sopporlare i mattoni del pavimento.

4° Non richiedono alcun ripiego speciale 14 dove in-
contrano canne di camino altraversando 1 muri. '

S 0. Solai misti. — Un solaio in massima si compone
di tre elementi: un tavolato, dei travelli a sostegno delle
tavole e grosse travi a sostegno dei travetti. Ad uno o ad
ambedue 1 secondi elementi si pud sostitvire il ferro, ed
avere solai misti.

Abbiamo cosi tavolali in legname retli da travi in ferro
ed abbiamo impaleature di tavole e travetli in legname
rette da travi in ferro, in sostituzione di grosse travi in

- legno. ‘

Il sistema misto & spesso consigliato dall’economia, ma a

~ volte & reso necessario dall’impossibilitd di impiegare (ravi

in legno di straordinarie dimensioni.

Caro II. — Solai in ferro.

§ 0. In che modo si comincio ad introdurre Uuso del ferro
nei solai. — Da principio s’introdusse il ferro nelle impal-
cature solamente come ausiliario del legno specialmente a
rinforzo delle grosse (ravi. Fra le varie maniere di rinfor-

- zare le travi vi era quella di applicare lateralmente ad esse
- delle verghe di ferro piatto che per maggiore resistenza si

fecero centinate (fig. 71). Una grossa trave anche doppia con-
tenuta fra due centine in ferro suggeriI'idea di sopprimere
il legno aumentando le dimensioni del ferro: si ebbero cosi
due piccole armature dette dai francesi Fermettes (fig. 72),

Fig.72.

che si possono considerare come la pit antica maniera di
sostituire col ferro le travi in legno.

Si comincid dall’adottare tali armature a sostegno delle
ordinarie impalcature in legname, ma quando la lavora-
zione del ferro perfezionandosi si ebbero sharre di maggiori
dimensioni, venne l'idea di fare in ferro anche i travelti,
e naturalmente la prima forma di questi fu rettangolare.
Abbiamo cosi il pitt antico sistema di impalcature metalliche
chiamato Vauz dal nome dell’autore, composto nel modo
seguente:

Ogni Om. 75 si collocano travetti di ferro piatto delle di-
mensioni medie di Om. 168 % Om. 009: perpendicolarmente
ai travetti sono situate delle traverse (1) di ferro quadro

(1) Chiameremo sempre ¢raverse (in francese mtretoi.s“ﬂs) tu.tti
i pezzi perpendicolari ai travetti; e correntini (fantons) tutti i
pezzi paralleli ai travetti.
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di Om. 017, o di ferro piatto di Om. 02 % Om. 012 pure di- |

sposte a Om. 75 di distanza una dall’altra.
Parallelamente alle travi principali sono poggiali nelle tra-
verse dei correntini di ferro quadro (da 0. 008 a 0. 014)

distanti fra loro diOm, 25. Si ha cosi un reticolato di O™, 75 |

> 0m. 25 che viene riempito con un impasto di gesso e | retta da travi in ferro shadacchiati con traverse in legno.

detriti.

Salvo le varianti nelle dimensioni dei ferri, questo & in ' che non permetterebbe I'appoggio delle testate delle tavole,

LR At 4 .. i queste sono disposle parallelamente alle travi in ferro e
Lo studio del modo di comportarsi dei solidi prismalici | 1 P P

massima il sistema francese.

Sistema 1) Abbiamo gia parlato del semplice sistema Vaux;
esso differisce essenzialmente da tutti gli altri sistemi per la
forma dei travi.

_ 2) Anche queslo sistema ¢ molto semplice ed econo-
mico, e si riduce ad una impalcatura di tavole ordinarie

{ Attesa perd la poca larghezza dell’ala del trave in ferro,

soggelti alla flessione e la necessitd di riparare all’incon- |
veniente della flessione laterale fecero abbandonare la forma |
primitiva del travetto rettangolare e fecero adotlare la se- |
zione a doppio T. Tnfatti la resistenza di una trave alla |
flessione dipendendo dal valore del momento d'inerzia della

sezione ¢ utile aumentare questo valore dando alla sezione
riunita verso le fibre pia lontane dall’asse neutro, o delle
fibre invariabili. Inoltre le ali del doppio T si oppongono
alla flessione laterale.

le travi a sezione cruciforme, sezione ben poco ragione-
vole per un solido soggetto a flessione e detlala solo dalla

croce con una barra verticale, quella orizzontale si pud dire

che serva solamente per la flessione laterale, collocandola
colle barre a 45° colla verlicale si ha una resistenza minore :

di quello che si avrebbe mellendo le due barre verticali e
separate. Si passd quindi alla forma a semplice T ed infine
a quella a doppio T.

Adotlata la forma a doppio T, fu sempre impiegala come
sistema generale, non ricorrende ad altre forme che in casi
speciali che qui giova enumerare.

sono inchiodate sulle traverse che percio devono eguagliare
bene P'altezza del ferro. Essendo pero le lavole affidale in-
tieramente alle traverse in legno, bisogna che queste siano
assicurale saldamente contro gli orli inferiori del trave in
ferro. Smussando opportunamente le estremita delle siesse
traverse si pud fare in modo che il loro piano inferiore

ML 9. . oltrepassi alquanto quello dei ferri, allora contro la faccia infe-
slessa una forma lale che la materia sia il piu possibilmente

riore delle traverse si puo applicare una stuoia o altro soffitto.

3) Nel terzo sistema si ovvia agli inconvenienti del pre-
cedente tenendo le traverse in legno piu alte delle travi

Prima di giungere alla forma del doppio T si foggiarono in ferro: allora I'appoggio di quelle su queste & fatto in

modo piu efficace, e i regoli posti lungo e sopra le travi
in ferro possono correggere la curva dovuta alla centinatura

; ) i ¢ delle travi. La stessa traversa sorregge inferiormente un
preoccupazione della flessione laterale. Infatti collocando la ! ira¥iotie 'ché Gurtha: Porditaes’ del solfito!

4) Sistema Rosier. Anche in questo le traverse sono in
legno alte quanto le travi: il solaio pero & doppio perché
le traverse sostengono pure un’altra orditura.

5) Qui le tavole non stanno immediatamente sopra le
travi o le traverse, ma le traverse reggono dei travicelli
posti a Om 40, sui quali poggiano le tavole. Tanto in questo
sistema quanto nel precedente le traverse hanno una se-

* zione di Om. 14 > Om. 06. Le due orditure che sostengono

In primo luogo la necessiti di adottare in qualche cir-
coslanza speciale un solaio composto di doppio ordine di :

intelaiatura, consiglio una forma piu complicata di travi

detta a triplo T, in cui una nervatura intermedia serve di '

appoggio ad una intelaiatura superiore a quella che serve
da soffitto. All'infuori di questo vantaggio, non si ha alcun
utile reale nell'impiegare tali travi, il cui peso di ferro puod
essere ulilizzato in una piu conveniente distribuzione.
Un’altra modificazione subi il trave a doppio T quando

si vollero costruire vollicelle in mattoni lasciando scoperta | 4 fissate in un foro alle travi con vite e dado. I correntini

I'ala inferiore del trave, che non facendo un buon effetto :

nella decorazione del soffitto, si sagomd con una scorni-
ciatura.

L’impiego di volticelle in mattoni addossate alle travi, ed
il desiderio di risparmiare le {raverse necessarie a impe-

la riempitura corrispondono all’altezza delle due ali supe-
riore ed inferiore del trave.

6) Sistema Kaulet e Mignon. Entriamo in una serie di
sislemi in cui le traverse non sono piu in legno ma bensi

. in ferro. Nel sistema Kaulet le travi in ferro reggono dei
; travelti in legno su cui sono applicate le tavole. I travetti

sono a Om. 375 di intervallo.
7) E dei medesimi autori. I ferri sono a maggiore di-
stanza, le traverse non sono pit retlangolari, ma cilindriche

sono fissati alle traverse terminando a crochet come nel
sistema 6°, e I'impalcatura in legname & pure eguale alla

. precedente.

dire la flessione laterale ed il rovesciamento, furono due

cause che indussero ad assegnare ai ferri le formediu e »
rovesciale, dette Zorés dal loro invenlore. Questo sistema,
sebbene non sia il migliore per impalcature di ambienti or-
dinari, ¢ nondimeno assai vanlaggioso pei grandi ambienti
ed in casi speciali.

Un difetto di questi ferri

.

¢ quello di una certa tendenza

8) Sistema Baudrit. Le traverse sono in ferro piatto
messo sopra e sotto ai travi, I'impalcatura é in legname.
9) Sistema Bleuze. In corrispondenza dell’ala inferiore
e superiore della trave sopo delle traverse in ferro piatto

. che funzionano da catene di collegamento, mentre le vere
. traverse poggiale nel solito modo sostengono i correntini

ad allargarsi nella base, cosa che richiede I'impiego di una

lamina inferiore chiodalavi contro.
I ferri Zorés ad U rovesciato si foggiano in tre forme:

semplici "1, con zampini J" L (pattes), o con uncinatura
oI L1 (agrafes). Quelli a V hanno generalmente un solo tipo.

§ 7. Esame di 28 principali sistemi di impalcature in

ferro. — Per maggiore chiarezza poniamo sott’occhio nella |

pagina che segue una tabella comparativa contenente nella:

1* colonna la forma dei travi in ferro ;

2%y  laltezza media dei travi per un ambiente or- :
dinario ;

3% »  la distanza dei travi o scartamento;

4% » la qualitd delle traverse e loro distanza;

5 » la qualitd dei correntini e loro distanza;

6* »  la qualita del tavolato o suolo;

7 »  Taltezza totale del solaio;

8 » il costo per metro quadralo.

di ferro continuo.

10) Sistema Roussel. E forse il piu comune. Le tra-
verse sono risvoltate a z sopra le travi in modo da impe-
dire anche i movimenti laterali. Sulle traverse sono disposti
al solito in tre o quattro file i correntini.

Fin qui sono tutli sistemi con impalcatura in legname,
e traverse e correntini in ferro formanle un relicolato a
sostegno di una riempitura di smalto.

Gli autori degli ultimi quattro sistemi, adoperali special-
mente in Francia, prescrivono le seguenli dimensioni di
travi a doppio T per le varie porlate, cioé:

Per la portata di 1m travi da Om. 10 di altezza.

s 4m 0y om,. 12 »
Id. n oy om, 14 »
Id. 6m Om. 16 »
Id. Tm Oom. 18 »
Id. 8m  » da Om:22 a Om. 26.

Vedremo in appresso in che maniera si deve procedere
per assegnare tali limili in un dato sistema, osserviamo in-
tanto che i limili stessi vanno anche coordinati allo scopo
cui & destinato I'ambiente.



L’ INGEGNERJA CIVI_I:E E LE ARTI INDUSTRIAL} 17:
TABELLA.
o e 8 8 @ & 2
;S Autore Vari | M é% Traverse § Correntini _S Impaleatura EE: f; i f‘é :_"3
< A [ A : 3 =
1 Vaux ' 0,168 0,009|0,75 Ferro 0,017)(0,01:1 0,75(0,011X0,011 0,25 'I‘r::l:tti con ta-|0,30| - -—
2 —- I 0,14 1,00 Legno 0,14X0,08 | 0,560 id. id. Travet.ti e tavole,| 0,19/1545| —
o tavole.
3 M I 0,14 (0,75 Legno | 0,14X0,06 |040| id. id. |Travetti e tavole| 0,20(26,00| 8,40
4 Rosier I 0,14 10,75 Legno 0,14)€0,06 | 0,40 id. id. Tavolato 0,19/30,41| —
5 - I 0,14 [080 TLegno | 014X0,06 |040| id. id. Tavolate  [0.235(3; 76| —
6| Kaulet, Mignon I 0,14 | 0,75| Ferro piatto -- 0,75| 0,01X0,01 | 0,25|Travetti e tavole|0,20{23.24| —
7 B I 0,16 | 1,00 Ferro tondo jié 1,00 0,01X0,01 |0,25 id. 0,26/27,57 ll,GUL
8|  Baudrit I 0,16 | 1,00|Ferro quadro|0,017)X0,017| 1,00]0,009X0,009| 0,25 id. 0.25(26,55| —
9 Bleuze I 0,15 0,75 id. 17X17 | 0,75 9X9 0,25 id. 0,20|27,96)] —
10 Roussel I 0,16 0,95 id. 17X17 10,95 8X8 0,25 id. 0,26) — I =
11 At I 0,16 | 0,75| Ferro piatto ] 5 —_ = Alzt;;go o paleo in| 0,20(23,35{11,87
12 e I 0,14 0,75 id. — - i — |Pianellato o paleo| 0,20/81,64 (11,97
in legno
13 - I 014 0,7 id. — — = — |Travetti e tavole| 0,20/29,16/11,64
14| Fox e Barret I 0,12  |0,50 id. — ~ 5 — | Asfalto o legno | 0,20(22,80/13,60
15 - I 0,16 1,00 = — — - —- Asfalto 0,26/24,40} 9,00
16 — I 0,14 1,00 — id. 0,165(21,65 9,00
17 e I 015 (150 — id. 0,17/42,25/26,50
o Toiboogpaiesd gl 0,18]39,40(33,13
19 — i 016 |075] = — Travetti e tavole| 0,25/45,25| —
20 — f 0,16 0,75(Ferro quadro 0,20 id. 0,229/60,60| —
21 — I 0,17 0,50 id. id. 021 59’75‘ o
ol Bommeel LR 020 |o050| id. 0,30 i 0,2364,35| —
123 — A 0,15 |1,00| Ferro piatto 0,20 Tavolato 0,25/41,49| -
24 — ‘ A 0,12 0,75 id. Asfalto 0,17|24,00( —
125 — A— 0,12 0,75 _Ferro quadro 0,40/ quadre |0,25 Tavolate 0,2027,98] —
|6 L8 A 015 1,00 - Asfalto 0,25(24,70| -
1 R L] ou oml - e 0,19/12,00 —
ﬁﬂ — I ! — - - -_— — — Pietra snl e
Fase. 11* - Fop 2°




Si potrebbero aggiungere altre varianti introdolte in questo |
primo gruppo di 10 sistemi con varie mire. Cosi per non

indebolire le travi in ferro con i fori delle traverse, fu pro-
posto di adattarvi delle briglie in ferro o in ghisa, contro
le quali si appoggiano le traverse : (Lebulez, Bron, Thuasne,
Baudrit, ecc.).

Zorés propose pure un collegamento mediante ferri piatti
messi diagonalmenle fra 1’ala inferiore di un trave e la su-
periore del trave contiguo.

Un modo di aumentare molto la resistenza delle travi é
quello proposto da Bertrand e Husson che consiste nel dare
molta curva o freccia alle travi e collegarle ad un tirante
che funziona da corda. Tale ripiego perd & a scapito della
altezza dell’impalcatura e della facilitd di adattarvi nella
parte inferiore I'armatura del soffitto.

Passiamo ora a parlare di un secondo gruppo di sistemi,
quello cioé in cui entrano i laterizi.

11. Questo sistema si compone di lante voltine in piano
formate da vasi speciali in terra colta, specie di pignatte
poste verticalmente una accanto all’altra. Vi sono pure delle
traverse in ferro piatto poggiate sull’ala inferiore delle travi.
L’intervallo fra le pignatte & riempito con malta che ade-
risce alle parti striate delle medesime. Si ottiene un solaio
molto leggiero, ma non é il piu felice ritrovato in quanto
alla resistenza e al contrasto delle parti.

12. In queste s’impiegano le traverse (con risvolto bol-
lonate contro la parte inferiore del trave) e i correntini
come nei sistemi del primo gruppo, perd in luogo della
riempitura con smalto o gesso si impiegano dei maltoni
vuoti a sei o a nove fori posati di piatto. .

E un sistema poco razionale, poiche col solo cambiamento
di posizione dei mattoni, mettendoli verticali si pud rispar-
miare il ferro delle traverse e correntini e avere maggiore
solidita.

13. Differisce dal precedente solo nella qualitd dei mat-
toni che invece di essere a pit fori, sono grandi quadri vuoti.

14. 1 ferri sono molto piu ravvicinati (0™,50) e la riem-
pitura a smalto & sostenuta da una orditura inferiore di le-
gnami e il laterizio non vi entra. Se si vuole fare il pavi-
mento in asfalto si porta la riempitura a smalto fino a quel
livello: altrimenti si pud fare 'impalcatura {in legnami, ed
arrestare lo smalto al livello degli altri sistemi. Questo venne
proposto’ dai sig. Fox e Barrett.

15. 1 ferri sono piu distanti e muniti da voltine di mat-
toni vuoti a otto fori rinfiancate su smalto. E il piu razio-
nale sistema con mattoni quando non si tema l'inconve-
niente dell’avere la superficie inferiore del soffitto ondulata.
Riesce piu leggero del sistema seguente N. 16, occupa poca
altezza ed & solidissimo.

16. Differisce dal precedente solamente per avere i mat-
toni messi in foglio: cié lo rende meno solido e piu pe-
sante perché il rinfianco & maggiore [ed ¢ sempre composto
di sostanza piu pesante del mattone vuoto, e la differenza
non & compensata dal minore spessore del voltino alla
chiave.

17. Sullorlo inferiore dei ferri riposa una lamiera in
ferro ondulata che sorregge un riempimento di smalto. Si
stema pesante e costoso.

18. Invece della lamiera ondulata vi sono dei veri vol-
tini in lamiera inchiodata sull’orlo inferiore delle travi. E
anche questo un sistema pesante e costoso e di piu ha l'in-
conveniente grandissimo di indebolire colla chiodatura della
lamiera I’ala inferiore della trave. Non deesi percid pren-
dere ad esempio.

Passiamo ad esaminare un terzo gruppo, quello cioé¢ dei
solai con travi a triplo T.

19. In questo sistema le due nervature inferiori sorreg-
gono ciascuna una orditura di traverse e correntini in ferro
destinata a sorreggere la riempitura in béton: I'ala supe-
riore sostiene una impaleatura di travetti e tavole in le-
gnami.

20. L’ala inferiore sostiene una intelaiatura di ferro
eguale alla precedente con traverse e correntini, la nervatura
centrale invece sostiene una lamiera ondulata con onde di
0™.10. Il resto & come nel sistema precedente.
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21. L’ala inferiore sostiene dei tubi cavi di terra colla a
sezione triangolare di 0™.05 di base, le travi sono ravvici-
nate a 0™.50. La nervatura intermedia sostiene delle grosse
tegole con una freccia di 1 centimetro.

Dovendo adoperare laterizi per solai ¢ sempre meglio il
sistema 27° seguente.

22. I ferri sono pure a Om.50, le due nervature inferiori
sostengono il reticolato di traverse e correnlini che sorreg-
gono mattoni a tre fori collocati per piatto ossia orizzon-
talmente. Anche in questo sistema i ferri secondari potreb-
bero essere con vanlaggio rimpiazzati da una migliore di-
sposizione dei mattoni che rendesse inutile ogni altro col-
legamento. Questo sistema & del Bonamour.

Rimane ad esaminare il quarto gruppo, quello cioé di
solai con ferri Zorés.

23. In questo sistema vi sono anche le traverse di ferro
piatto appoggiate sui risvolti inferiori della trave Zoré. Il
voltino & di mattoni vuoti quadri a 9 fori.

24. I ferri sono a 0m.75 i mattoni sono parimenti vuoti
ma piatti e posali in piano.

25. Sull’orlo inferiore del ferro Zoré poggiano le traverse
a Om_40 di distanza fra loro con sopra correntini a Om25.
Su questa orditura in ferro sta una riempitura leggera in
smalto. Sopra le travi si costruisce una impalcatura di tra-
vetti e tavole in legname. Eccetto la forma delle travi que-
slo sistema ¢ analogo ai primi esposti.

26. I ferri Zorés sono collocati ad 1 m. di distanza e ser-
vono d’imposta a voltoni in maltoni ad otto fori. E il caso
in cui & pit utile la forma del trave Zoré. I voltoni sono
rinfiancati con déton. Come sugli altri sistemi analoghi il
suolo superiore si pud formare tanto con tavolato quanto
con asfalto. E simile al sistema 15°.

27. E il sistema pit generalmente adottato ed & a tutli i
precedenti preferibile per la leggerezza, per la perfetta in-
combustibilitd, economia e speditezza nella esecuzione. Per
essere il piu in uso ce ne occuperemo in un modo pitl spe-
ciale, tenendo anche conto che tutte le norme e teorie che
indicheremo per essi sono in generale applicabili a qualunque
altro sistema.

28. Fra i vari sistemi possiamo anche annoverare quello
composto da sole travi con lastre di pietra sopraposte e
connesse a battente. In conseguenza della ristrettezza del-
Iala delle travi la sopraposizione delle lastre rimane molto
difficile, conviene percid far cadere le giunture perpendico-
larmente alle travi sopra traverse piatte e doppie. Vi sono
casi in cui tale sistema molto semplice & assai bene ap-
plicabile, ma & poco in uso e le travi devono avere poea
oscillazione.

§ 8. Classificaxsione degli ambienti. — Passali in rassegna
i principali sistemi di impalcature metalliche vediamo la va-
riazione che subiscono nello applicarsi ad ambienti di varie

* dimensioni. Possiamo dividere gli ambienti in due grandi

categorie.

1. Ambienti ordinari; ciod tutti quelli sui quali uno qua-
lunque dei sistemi sopra descritti si pud adottare senza bi-
sogno di ricorrere a grosse travi sussidiarie, e poggiando
le estremitd di travi in ferro su due muri opposti dell’am-
biente.

2. Ambienti straordinari. Quelli che per avere dimen-
sioni molto grandi richiedono 'uso di grosse travl a sostegno
delle minori formando cosi pili campate o passine.

Innanzi tutto & importante decidere quale sia la dimen-
sione limite per cui da un ambiente di ordinaria grandezza
si passa a quello di straordinarie dimensioni, ossia in altri
termini fino a che limite si pud adoperare un solo sistema
di travi senza ricorrere all’impiego di allre piu grosse travi
da servire di sostegno alle prime. 1

Teoricamente parlando potendosi aumentare le dimensioni
dei travi insieme all’aumento di portata, si potrd con essi
raggiungere qualunque dimensione senza ricorrere al sus-
sidio di travature principali. Ma col crescere delle dimen-
sioni dei travi in ferro, varie difficoltd insorgono e princi-
palmente tre.

1) Cresce l’altezza perduta per tutla la superficie del-
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§

Fambiente mentre con la grossa trave si perde I'allezza sola- '
mente per una striscia e per una altezza eguale alla diffe-

renza fra
tiera impalcatura.

quindi il peso e la spesa. o
3) Giunti ad un certo limite, economicamente parlando,

di ferro di maggiori dimensioni.

giore freccia, ecc.

rano mai gli otto metri di portata né i 22 centimetri di al-

I'altezza del trave e quella dei travetti o dell’in- |

sard sempre in nostro
nientemente.
La precisione dell’operazione non potra cosi essere garan-

potere di scegliere i punti conve-

. . o ¢ lita, e ci sard d’uopo procedere ad operazioni di controllo
9) Cresce la quantitd di materia da frapporsi ai travi e |

per mezzo di visuali condotte da altri punti su quello a de-
lerminarsi. Ma tutle le nostre osservazioni essendo affette

. da errore, ciascuna di esse ci condurra a valori differenti,
giova piultosto adopeyarg un grosso trave con.travi tra- |
sversi piu piccoli, anziché adoperare un solo ordine di travi | :
¢ » 1n proposito, segnatamente con la tavoletta, ove, tutto &
Si aggiunga poi la difficoltd di manovrare e murare tanle |
travi piu grosse, la maggiore difficolta di impedire il rove- :
sciamento e la flessione laterale, le conseguenze della mag- |
{ » ma modernamente che si opera sulle cifre, cid non & piu .
In causa di tulto cid conviene studiare bene a quale par- |
tito convenga appigliarsi quando le dimensioni degli am- |
bienti raggiungono un certo limite. In pratica non si supe-

lezza o al piu 26, senza ricorrere a sistemi speciali per |

grandi ambienti. g il
Studieremo ora in due distinti CApr I'applicazione delle
impalcature metalliche agli ambienti ordinari, ed agli am-

bienti straordinari. ;
(Continua).

LA CELERIMENSURA ED IL METODO
DEI MINIMI QUADRATI

« 11 metodo di Gauss delle compensazioni, adoltato in
» prima dai geodesisti germanici per le sole osservazioni
» trigonometriche di 1° ordine, ma che si va estendendo
» segnatamente in Germania alle operazioni geodesiche di
» tutti gli ordini, & da noi considerato come parte inte-
» grante e fondamentale della celerimensura, ed & esteso

» fino ai minimi dettagli: tutto in celerimensura deve essere |
» comprovato per modo che nessun errore propriamente

» detlo possa in modo veruno rimanere nel finale risultato ».
Prof. Porro, Geod. mod., pag. 11.

L’autorita del prof. Porro in geodesia & cosi universal-
mente riconosciuta, che, presentando le risoluzioni di alcuni
problemi di celerimensura col metodo dei minimi quadrati,
ho fiducia che esse possano riuscire di un giusto interesse agli
Ingegneri che hanno accettato questo nuovo ed importanie
metodo di rilevamento e di rappresentazione del terreno.

L

Tratlisi di delerminare la posizione di un punto sul ter- |

reno per intersezione di visuali condotte da punti, cogniti
per mezzo delle loro coordinale, riferite alla meridiana ed
alla perpendicolare.

Cid si riduce in sostanza a risolvere un #riangolo piano

di cui sieno dati un lato ed i due angoli adiacenti, ed & un

problema semplicissimo di geometria elementare. A tutto |

rigore bastera adunque la conoscenza di due punti e la mi- |

sura di due angoli.
Dalla nota relazione

tang ¢ = ¥y—Y

Tz—a,

si avra I’azimut ¢ del lato b, che unisce i due punti dati, ad
uno degli estremi; e quindi si potra calcolare la lunghezza
dello stesso lato con una delle due formole cognite

b_m'—mx__?/_yq
T coso  sen¢

e queste riusciranno piii comode al calcolo logaritmico, che
non la relazione dell'ipotenusa coi cateti.

Molto raramente in pratica pertanto si verificheranno tutte
le condizioni favorevoli al problema elementare, poiché non

<
¢

|

e ci troveremo cosi nell'imbarazzo della scelta.
« Negli antichi procedimenti, cosi si esprime il prof. Porro

» graficismo, si suole nascondere col coup de pouce gli er-
» rori di quest’ordine, anzi, attesa la piccolezza della scala,
» appaiono piccolissimi anche all’operatore piti coscienzioso;

» possibile. Qualunque abilitd di operatore si supponga, e
» qualunque perfezione di metodi o di istrumenti, moder-
» namente & riconoscinto ed ammesso, che la precisione
» matematica non ¢ dato all’'uomo di oltenerla giammai; ma
» si_sono perfezionati i metodi di approssimarvisi il pil pos-

. » sibile e si & trovato il modo di determinare parimenti il

» limite di approssimazione, entro il quale il vero assoluto,
» tuttgga ignoto, deve necessariamente esistere ». Op. cit.,
» p .

La media aritmetica pud rappresentare il valore piu pro-
babile delle quantitd osservate direttamente; ma se queste
quantita cercate si presentano come funzioni delle osserva-
zioni stesse, il loro valore piu probabile non pud esser ot-
tenuto immediatamente e cié d’uopo ricorrere alle teoriche del
metodo dei minimi quadrati, basato sulla proprieta che il
valore piu probabile & dato dalla condizione che la somma
dei quadrati dei residui riesca un minimum.

Nel problema proposto, dalla media aritmetica potremo
aspellarci adunque i valori piu probabili delle quantiti an-
golari misurate; ma alla determinazione delle coordinate
cercale, ci & necessario procedere con calcolo laborioso, il
quale solo ci puod condurre ai valori pii probabili per le
osservazioni stesse.

Supponiamo, disposti attorno al punto A, varii punti
B, C, D,.. di coordinate conosciute che chiameremo (z,, ¥,),
(2, 9,), (@, 4.),... e condotte le visuali" BA, CGA, DA,...
le quali facciano gli angoli «, 8, 7, 4,... coi lati BG, CD,...
rispettivamente.

Risolvendo uno dei triangoli qualsiasi, otterremo facilmente
le coordinate del punto A; ma questi valori, per quanto si &
detto, non potranno essere considerati che come approssimati.

Fig. 73.
Scriviamo ora

(BA) = azimul definitivo del lato BA al punto B;
((BA)) = azimut dello stesso lato eorrispondente alle coor-
dinate approssimate di A;

(«) = angolo misurato ABG;

((«)) = angolo in B corrispondente ai valori approssimati
delle coordinate di A,

(«,) = angolo in B corrispondente alle coordinate defi-

nitive di A.
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Indichiamo con ¢ la correzione dell’angolo osservato per
ottenere I'angolo corrispondente alle coordinate definitive,
avremo
(“)'{*Jj;(l!)y
() — () =n.

Siccome la slessa quantita # deve necessariamente rappre-
sentare le differenze (BA) — ((BA)), ed («)—((«)), si avra

percid
(BA)—((BA))=(«) —((«))
—((a

=(a)

e poniamo ancora

—_—

Ponendo inoltre
de=(BA) —((BA)),
otterremo infine

do—dJ—n.

La quantiti d¢ rappresenta la variazione di azimut i
una retta per variazioni piccolissime date alle coordinate di
uno de’ suoi punti, cosi potremo esprimere d¢ per mezzo
di queste variazioni e dei dati di posizione della reita.

Fig. 74.

Riferendoci alle denominazioni poste sulla figura 74, ab- |
biamo facilmente dal triangolo BA A’

sen (180 4+0—w)
r—zcos(180 o —wu)’
alla quale potremo soslituire senza errore sensibile
Bk i o I

7

tang do—=x

tang do—

Siccome la variazione d¢ sard sempre quanlitd molto pic-
cola, potremo anche scrivere

_Sen o cos pm | COSOsen i
N ~ g - AV CL I

.l
0 ;
P r r

Per semplicitd rappresentiamo con X,Y le differenze fra |
le coordinate dei punti A, B: ~

dai triangoli ACA’, ADB si ha

dx X
COS = — C0S Qi== — 3
2 r
dy Y
sen u—-—3 sen ¢ — —;
2 r
per cui sostituendo si otliene
X X
" es "
do=——7"dax-+-—"dy
Y » v P /)

; . {
e questa relazione pud esser posta sotto la forma generale
do—=az-+-by,

essendo &, y le variazioni delle coordinate di A, ed a, b '
quantitd dipendenti dalle condizioni del problema. Relazione
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vediamo facilmente che essa ¢
§ 72,_,,...

- identica si otterrebbe, se invece di A si fosse consideralo

il punto B; ma i segni ne sarebbero invertiti.
Ripresa ora la relazione trovata sopra

do—=0—n,

. sostituendo otteniamo

arx-+by-+-n—=d.

Ripetendo analogo ragionamento per tutti gli altri punti,

' risulteranno fante equazioni, quanti sono gli angoli, cio¢
si avranno

a|£+b|y+n|:51
a2+ b,y —n,=d,

Siccome alla medesima valulazione d’azimut conducono
gli angoli 8 e ..., cosi si potrebbe prendere una media, e

. considerarla come una misura angolare di peso doppio, e
. questa pratica sarebbe migliore.

Dalle equazioni superiori potremo ricavare i valori piu
probabili di = ed y ponendo la condizione

[0 0] =—minimum

¢ cid che conduce alle equazioni normali

[aa)lz—-[ably—+lan]=—0,
[@blz—+[bb)y-[bn|=0.

Per la risoluzione di queste potremmo adollare un qual-

. siasi metodo di eliminazione; trattandosi tuttavia di un caso

molto semplice preferiremo il melodo dei coefficienti inde-
terminati, a quello delle sostiluzioni successive, sviluppato

- cosi ampiamente dal Gauss.

Moltiplichiamo la prima equazione normale per (), la se-
conda per (', addizionando i prodolti, otteniamo

[aa]Qz-~[ab]Qy-+-lan]Q-+[ab]Q z+4-[bb]Q y
—+[bn|Q' =0

Suppongasi ora che i fattori Q, Q' sieno determinati in modo
che in questa equazione finale il coefficiente dell’incognita y
sia uguale a zero e che il coefficiente di » sia uguale al-
P'unitd; le condizioni per delerminare questi coefficienti sa-

ranno
[aa]Q -+ [ad]Q =1
[@b)Q-+-[49]Q'=0

e lequazione f(inale in & riuscird cosi

z-+[an]Q-+[bn]Q =0

Per delerminare y procederemo in modo analogo.

I due valori #, 7 cosi ollenuli, rappresenteranno adunque
le correzioni pin probabili alle coordinate approssimate di A
sulle osservazioni eseguite.

L’adottato metodo di eliminazione ci permelte di cono-
scere il peso delle incognite dalla determinazione delle ().

Infaiti riprendendo I'equazione finale in @

2—+[an]Q--[bn]Q =0

una funzione lineare di
cosicché pud esser sviluppata nella

e+ n 4o n,—4...=0

" ove &', &, ... rappresentano funzioni corrispondenlti di a,,
b

7
... le quali sono date dalle

o :aIQ—}-le':l
o' —a,Q-+-5,0'=0

1

Moltiplicando ora ciascuna di queste equazioni pel proprio a
ed addizionando i prodatti, quindi ciascuna pel proprio b,

i ece.. .. sioolliere

aiol e =0 =1
bla' b+ i =0



e queste relazioni possono esser brevemente espresse da

i(l'xlt’?l', I[)l]i"()

Se ciascuna delle equazioni « venga ora moltiplicata per il
proprio «, e si addizionino i prodotti, si avrd

[ea]=ca 4o, .. =0

Essendo ¢ il medio errore di ciascuna quantitd n, n, . . .
sappiamo che 'error medio di z &

ed avendosi anche

sostituendo si ottiene

la quale espressione ci dice che il peso della x ¢ uguale al
reciproco del valore di Q.
Analogamente si pud trovare il peso di y ().

G. B. Dapbr.

(*) Le dimostrazioni di quanto si accenna possono vedersi in
qualsiasi trattato sul metodo dei minimi quadrati, e sono anche
ampiamente sviluppate nel mio libro: Della combinazione delle
osservazion: mel metodo dei minimi quadraté, Torino 1879.

ECONOMIA FERROVIARIA

I TRAMWAYS E LE FERROVIE SU STRADE ORDINARIE
di Macarornivo FERRARIS.

IV. — Distinzione fra i tramways e le ferrovie
su strade ordinarie.
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4. Le corse dei tramways sono frequentissime, e le vet-
ture si succedono a brevi intervalli; quelle delle ferrovie
rurali sono rare: per lo pitt in numero di 2 a 4 in ciascin
senso al giorno.

5. I tramways servono generalmente al solo movimento
dei passeggieri; le ferrovie rurali derivano spesso il loro red-
dito principale dal trasporto delle merci.

6. La trazione sui tramways si fa generalmente a ca-
valli; sulle ferrovie rurali si applica d’ordinario la trazione
meccanica.

7. Le spese d'impianto e d’esercizio d’un tramway sono
molto elevate; quelle d’una ferrovia rurale sono d’assai mi-
nori.

8. Per lo piu nei tramways si usano rotaie cave; —
quelle delle ferrovie rurali hannno generalmente la sezione a

' fungo o a doppio T.

9. Il tramway passa d’ordinario nel mezzo della via;
— la ferrovia rurale su di un lato della medesima.

10. Il tramway-e la ferrovia stradale hanno il carattere
comune di utilizzare una via gid esistenle; ma il tramway
la percorre a livello; la ferrovia stradale tende a separarsene
e ad avere una piattaforma speciale o mediante una leggiera
sopraelevazione sulla strada ordinaria, 0 con un mezzo qual-
siasi di separazione dalla medesima.

Per quanto ciascuno di questi caratteri pon sia assoluto,
tuttavia pia di essi riunili sono atti nella maggior parte
dei casi a contraddistinguerci un tramway da una ferrovia
rurale.

20. — Fra queste due categorie distinte, fra il tramway
e la ferrovia rurale, viene ad intromeltersi una terza specie
di mezzi di trasporto, che non & né 'uno né Paltra, ma
che ha caralteri comuni con entrambi. E questo cio che
chiameremo ‘ramway suburbano. Esso non percorre le sole
vie della ciltd, né & una vera ferrovia rurale: & piutlosto
un anello di congiunzione tra la citla e la campagna. Tut-

. tavia, anzicht assegnargli un posto speciale nella classifica-

19. — Chi ben consideri le diverse specie di mezzi di |

trasporto da noi sinora con designazione generale chiamali
tramways, probabilmente riconoscerd come essi si possano

raggruppare intorno a sistemi o tipi diversi. Gli studi d’oggi -

giorno prendono due direzioni distinte, proponendosi gli
uni la ricerca di mezzi economici di comunicazione nei di-
stretti rurali, e gli altri invece quella di mezzi di trasporto
nelle grandi citta.

Quindi & ovvia una prima distinzione fra i trammways che
fanno servizio nelle cittd, e quelli che rinniscono due o pin
centri abitati; e per quanto sia spesso difficile il tirare una
linea che separi distintamente gli uni dagli altri, pure a
meglio dare un’idea del diverso loro carattere, ravvisiamo
necessaria una differente denominazione: potendosi ad e-
sempio chiamare ferrovie urbane o Tramways semplicemente
quelli che percorrono le citla, e indicare col nome di Fer-
rovie su strade ordinarie o ferrovie stradali o rurali quelle
che servono al traffico della campagna. Insisliamo su tale
distinzione, perché crediamo sia uno dei cardini su cui debba
poggiare una buona legge su (uesta materia.

Le differenze principali fra i tramways e le ferrovie stradali
sono le seguenti:

1. T tramways servono a congiungere tra di loro di-
versi punti di una stessa cittd — al contrario, la [errovia
rurale serve a collegare tra loro pitt comuni o villaggi.

2. I tramways non prosperano che con grande movi-
mento di passeggieri; — le ferrovie rurali sono destinate
ai paesi ove @ leggiero il traffico: quindi frequente nei primi
I'impiego del doppio hinario; eccezionale ed anormale nelle
seconde.

zione, per maggior semplicita lo raggrupperemo intorno al

tipo ¢ramway, col quale ha forse piu punti di contatto, ri-

serbandoci di indicarlo ogniqualvolta se ne distacchi.
Quindi riassumendo avremo:

urbani
suburbani }
2. Ferrovie stradali, o ferrovie su strade ordinarie.

Questa distinzione fra il tramway e la ferrovia su strade
ordinarie ci permette di risolvere una prima questione, che
dopo aver imbarazzato non poco la Sezione centrale della
Camera Belga, fu poscia molto agitata nella pubblica discus-
sione sulla legge del 1875, e che a guisa di leggiera nebbia

1. Tramways

. ravvolge ed oscura le idee di molti scrittori su tale malteria.
. Trattasi di sapere se il tramway (prendendo tale termine

nel suo significato generale) sia un omnibus od una fer-
rovia. Il Sainctelette, il Jottrand, il Berge considerarono i
tramways come cosa essenzialmente diversa dalle ferrovie;
I’Anspach li identificd cogli omnibus; il Beernaert (ministro
dei lavori pubblici) ed il Pirmez si posero ad un punto di
vista opposto, e per essi « tout lramway est un chemin de
fer ». A risolvere la controversia, crediamo basti decom-
porre il tramway nelle sue due classi di tramway propria-
mente detto e di ferrovia su strade ordinarie: il tramway
urbano & un omnibus, un omnibus sué generis, diremmo
quasi il perfezionamento del’omnibus ordinario; la ferrovia
stradale ¢ una ferrovia, ma anch’essa una ferrovia sui ge-
neris, una democratizzazione, per cosi chiamarla, delle fer-
rovie ordinarie. Il tramway urbano occupa il primo posto
della specie omnibus, ed & governato da norme press’a poco
identiche a quelle che reggono gli omnibus; la ferrovia stra-
dale occupa I'ullimo posto nelle ferrovie, ed ha con esse
molte norme comuni. Per ultimo il tramway suburbano &
qualche cosa d’indistinto tra Pomnibus e la ferrovia, benché
s’accosti pit a quello; e deve talvolta essere retto da prin-

- cipii speciali.

3. Il modo di trasporto dei tramways ha per sistema una

sola vettura; la ferrovia rurale ha invece il treno.

Codesta distinzione ci agevolera la soluzione di alcuni dei
problemi principali di questa materia, come quelli della Con-

{ correnza (num. vi) e della Concessione (num. vix).
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V. — Origine e sviluppo delle ferrovie su strade ordinarie.

21. — Abbiamo visto come le prime vie a rotaie altro
non fossero che ferrovie stradali in uso nelle miniere, e
come da esse nascessero le ferrovie ordinarie. Le antiche
ferrovie stradali continuarono probabilmente a vivere di vita
oscura al servizio delle miniere e degli stabilimenti indu-
striali, quando dal 1850 al 1860 cominciod la loro felice ap-
plicazione al trasporto dei passeggieri nell’interno delle grandi
citta.

Né con cio parve abbandonata I'idea primitiva, e vediamo
a piu riprese collivato il concetto di adattare la ferrovia
stradale al modesto traffico dei distretti rurali che non pre-
sentano condizioni economiche favorevoli all’impianto d’una
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laterali piane di legno, di pietra, ecc., su cui, corrono Ie

~ruote motrici della locomotiva e le ruote portanti dei carri,

ferrovia ordinaria (1). Ed é forse cosa notevole che tra le

legislazioni che accolsero codesta idea, venga prima a quanto
crediamo quella della grande Bretagna — di un paese dove

aveva preso tanto slancio la costruzione delle ferrovie or- !

dinarie. Di cio fanno prova il Tramway (Scotland) Act del
1861, ed il Railway construction facilities Act del 1864,
che all’articolo 5 accorda ai promotori di una ferrovia alcune
facilitazioni per I'uso di una parte qualsiasi di una strada ordi-
naria. Ed anzi, nello stesso anno, I'7Tmprovement of Land Act

1864, si riferisce nuovamente all’impianto di tramways rurali, |
benché a quanto ci sembra, restasse assopita parecchi anni,

che considera come miglioramenti agrarii. Codesti sforzi furono

poco o nulla fecondi, e P'idea di tramways rurali é quasi |
affatto abbandonata nel Tramways Act del 1870, che passa |

sovr'essi in silenzio.

Il Biirkli, che scrisse nel 1864-65, osserva come le fer-

rovie stradali in allora esistenti si proponessero principal-
mente di congiungere: 1° Diverse stazioni ferroviarie fra di

loro — 2° delle stazioni ferroviarie con dei centri di traf-

fico, principalmente con dei porti o dei grossi mercali —
3° i sobborghi col centro delle citta; ma dichiara (pag. 55)
che non gli & stato dato di vedere alcuna ferrovia stradale
(Strassenbahn) destinata a collegare tra di loro diversi co-
muni o centri abitati. Tuttavia pe riconosce I'ulilitd. Pos-
siamo quindi dire che sino a quest’epoca non esisteva la
ferrovia di campagna su strade ordinarie.

Cio non di meno, il concetto di utilizzare per essa le
strade carrettiere gia era entralo nella pubblica discussione,

e che d’allora in poi avrebbe sempre daticosi buoni risul-
tati. L'Heusinger von Waldegg dice che fu la prima di tal
genere cosltruttasi in (rermania.

22. — L’impianto delle ferrovie su strade ordinarie ri-
ceveva nuovo impulso dall’applicazione fattasene al passaggio

del Monte Cenisio col sistema Fell. Gli studi di tale linea | stro Consiglio Superiore dei lavori pubblici, come appare

Ma tranne | da avviso del 23 luglio 1870, dietro relazione dello stesso

furono compiuli nel 1864-65, ed essaappunlo occupava una
zona di metri 3.50 della strada carrettiera.
questa particolarita non differiva dalle ferrovie ordinarie che
nell'impiego della rotaia centrale dentata per superare le
pendenze maggiori del 4 0{0, ed essa acquistd rinomanza
piu come ferrovia di montagna che come ferrovia su strada

ed una rotaia centrale Vignole in ferro, su cui poggiano le
ruote direttrici. Invece nel sistema Cotirau abbiamo, come
nelle ferrovie ordinarie, due rotaie in ferro, su cul cam-
minano i carri, mentre la locomotiva percorre il suolo della
strada ordinaria. Ma non intendiamo |qui di .occuparci di
particolarita tecniche, volendoci limitare a constatare come
siasi press’a poco contemporaneamente dai due sullodati in-
gegneri, e forse ad insaputa ’'uno dell’altro, sollevato in Italia
ed in Francia il problema dell’adattamento in vasta scala
delle strade ordinarie ad un servizio di ferrovia.

E ridonda certo ad onore dell’on. senatore Jacini in al-
lora ministro dei lavori pubblici, I'aver cercato sin dal 1866
di regolare e promuovere la costruzione di ferrovie su strade
ordinarie nel suo progetto di legge del 25 febbraio di detto
anno: progetto in cui si proclamava altresi arditamente il
principio della obbligatorieta dei consorzi ferroviari. Se le
circostanze politiche non avessero impedito che I'opera sua
giungesse a termine, I'Italia sarebbe stato uno dei primi
paesi del conlinente ad essere dotato di una legge relativa
alle ferrovie sulle strade ordinarie.

23. — Ma non per queslo andd perduta la causa loro;

nel corso dei quali l'attenzione pubblica in Italia erasi ri-
volta principalmente alle ferrovie a binario ridotto, in se-
guito alla missione dell’ingegnere Felice Biglia, ed alla
relazione da lui presentata nel 1867 sulle « Ferrovie econo-
miche d’Europa ».

Qualche anno dopo il Larmanjat piu fortunato del Cottrau
procedeva ad alcune applicazioni pratiche del suo sistema,
secondo cui venivano costrutte due piccole linee in Francia,
una di 5 chilometri tra. Raincy e Montfermeil nella Seine-
et-Oise, ed un’altra tra Laroche e Saint-Jean de Losne
sulla strada lungo il canale di Bourgogne (1873): e due
altre di maggior importanza nel Portogallo per una lun-
ghezza totale di ben 80 chilometri; di cui 26 da Lisbona
a Cintra, e 54 da Lisbona a Torres-Vedras. Queste due li-
nee furono compiute nel 1873, e vennero studiate nel 1874

;  da M. Piarron de Mondésir, mandatovi in missione dal Go-
ed al 1863-64 si assegna I'origine della Brolthalbahn presso
Colonia, che percorre una banchina delle strade distrettuali |

verno francese. _
Ma a questi pochi casi si & forse ristretta I'applicazione
pratica di codesto sislema, a cui lo stesso Larmanjat ha

¢ rinunciato, avendo recentemente proposto di servirsi del

binario attualmente in uso sulle ferrovie comuni, colla ag-

. giunta per i tratti di forti pendenze di guide dentate ade-

renti a quella ordinaria. Né miglior fortuna ebbe il sistema
Cottrau, ed entrambi non incontrarono favore presso il no-

cav. Biglia.
24. — La questione delle ferrovie su strade ordinarie

. venne nuovamente destata in Francia nel 1872 dalla Société

ordinaria. Tuttavia fu con essa provato il nessun pericolo |

di far correre un treno sul piano stesso di una strada car-
rettiera. La larghezza del binario era di m. 1.10: la lun-
ghezza della via da Susa a S. Michel di 77 chilom.

Ma il vero problema delle ferrovie di campagna fu so- |

pratutto agitato verso il finire del 1865 dal Larmanjat in

Francia e dal Cottrau in Italia, il qual ultimo nel dicembre

di detto anno pubblicd un opuscolo sulle strade ferrate pro-

vinciali e comunali da cestruirsi in Italia. I'sistemi proposti |
dal Larmanjat e dal Cottrau differiscono specialmente nella |
costruzione della via: nel primo si hanno tre guide: due

(1) L’Avcoc cita la diramazione da Montbrison a Montron
della ferrovia d’Andrezieux a Roanne, autorizzata con legge
del 23 aprile 1833. Nella concessione si accordava la facoltd di

Montbrison ; era pure permessa la trazione a vapore. La linea |

fu aperta nel 1839 ed abbandonata nel 1848. — L'ingegnere |

Moreno ricorda pure una memoria dei signori Molinos e Pron- A data 18 agosto 1876 circa 35 chilometri di ferrovie su

nier sulla « utilizzazione delle strade per 'impianto di ferrovie
economiche » memoria che daterebbe dal 1861.

$

%

des Agriculteurs de France, la quale persuasa che sino allora
Pagricoltura aveva solo approfiltato indirettamente delle fer-
rovie, incaricd la propria sezione del genio rurale di stu-
diare ¢ mezzi di porre le ferrovie & interesse locale alla
disposizione degli agricoltori. Cid die’ luogo ad importanti
discussioni ed agli studi del Le Chatelier, del Blaise, e del
Chabrier sopratutto, che ne promosse la causa con opera
costante ed indefessa. E ben tosto se ne videro gli effetti
e nella pratica e nella legislazione. Nel 1875 lingegnere
L. Soulié faceva nel dipartimento della Meuse gli studi di
6 ferrovie a vapore su strade ordinarie; e dietro delibera-
zione del Consiglio generale di quel dipartimento, otteneva
con decreto del 6 febbraio 1877 la concessione di due linee
della lunghezza complessiva di 61 chilometri, destinate a
collegare tra loro ben 15 comuni. Buona parte di queste

- e ¢ hi i gi a all’esercizio.
occupare una zona della via dipartimentale N. 1 da Lione a | finss Troviil gid S

Lo stesso movimento sorgeva o si propagava negli altri
dipartimenti. Cosi in quello dell’Eure si concedevano in

strade ordinarie da Andelys ad Ktrepagny: quello della
Sarthe fece studiare cinque di tali linee, costituenti una
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rete di 111 chilometri; altre 7 linee furono nell’estate del
1878 sottoposte ad inchiesta per parte del prefetto della

E LE AR’

Seine Inférieure, nel tempo stesso che il presidente della |

« Société Industrielle du Nord de la France » insisteva
sullimportanza che avrebbero avuto pel dipartimento del
Nord le ferrovie su strade ordinarie di cul si intendeva
dotarlo. E chi sa quante altre di queste linee sono ora allo

studio od in costruzione nella Francia stessa, ove tendono agos
¢ di Torino accordava l'impianto sulla strada Torino-Monca-

a diventare un fattore importante di prosperitd economica.

Codesto movimento doveva ben tosto essere seguilo dalla
Legislazione, e ad esso si devono i progetti di legge gia
ricordati del Caillaux (1875) dei signori Aclocque e Ricot
(1877) e del Freycinet (1878) i quali tutli riguardano piu
le ferrovie rurali che i tramvays urbani.

25. — In Italia gia abbiamo visto come la questione delle
ferrovie su strade ordinarie si fosse agitata sin dal 1865-66. Da |
quel giorno, essa si mantenne viva, benché non se ne '

siano raccolti frutti che in questi ultimi tempi. Tuttavia
meritano speciale menzione i lavori del Consiglio Provin-
ciale di Bari, che forse fu il primo ad occuparsi in Italia

della questione. Gia nella seduta del 27 novembre 1868 i} |

consigliere Positano, riferiva a nome della deputazione pro-
vinciale sulla proposta Lofoco per la costruzione di ferrovie

economiche nella provincia, proponendo a favore dei muni- |

cipi costituiti legalmente in consorzio, la cessione di una =, o oo400. Iimportante tronco Milano-Vaprio di circa 30 chi-

zona delle strade provinciali. In quella seduta il Consiglio
affidava la questione allo studio di una Commissione, che
riferi in senso favorevole nella tornata del 27 dicembre

della quale il consigliere Positano presentava una dotta
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una ferrovia a cavalli lungo la strada provinciale da Milano
a Monza; ma tale concessione veniva annullata con nota del
ministero dei lavori pubblici dell’8 marzo 1872.

Nello stesso anno 1871-72 sorgevano a Torino i Tram-
ways urbani, ed un R. decreto del 31 ottobre 1872 con-
cedeva una strada ferrata a cavalli sulla strada provinciale
da Firenze a Prato e da Firenze a Poggio Caiano.

L’anno seguente (12 agoste 1873) il Consiglio Provinciale

lieri « di una strada ferrata a cavalli » con facolta di eser-
citarvi « un servizio di vetture-omnibus ». Ed ecco sorgere
in tal modo il Tramway suburbano, di cui il troneco Torino-
Moncalieri é il primo costruttos:i in Italia, ed al quale ten-
nero bentosto dietro altri di maggiore lunghezza, quali quelli
Milano-Monza (chilom. 13.013) e Milano-Saronno (chilom.
20.936) conceduti dal Consiglio Provinciale di Milano con
deliberazione del 15 febbraio 1876.

Dal tramway suburbano alla ferrovia stradale non fu che
breve il passo, e prima a farlo fu la vicina Novara, il cai
consiglio Provinciale nella seduta 23 maggio 1877 accordava
gratuitamente la zona di terreno occorrente all'impianto sulle
strade provinciali di un tramway Vercelli-Trino-Gattinara:
ma respingeva la concessione di sussidi pecuniari, a diffe-
renza di quanto avevano fatto i comuni interessati.

I’ 11 novembre 1877, il Consiglio Provinciale di Milano

. lometri che nel giugno 1878 veniva inaugurato con un no-

Consiglio nella seduta del 12 dicembre successivo, appro-

vava 1l principio in massima della cessione di una parte

della zona stradale, fissando I'ampiezza della via carrettiera

a non meno di metri 6 e mezzo, ed ordinava ulteriori studi. | in costruzione od in esercizio, ve n’ha una sessantina nella

E veramente rincrescevole che dopo tutto cid non siasi
potuto subito addivenire ad un risultato pratico, essendoché
le discussioni del Consiglio Provinciale di Bari e gli studi
seri e diligenti del consigliere Positano hanno una vera
importanza nella storia di tali ferrovie: essi precedeltero
di pit anni i lavori della « Société des Agriculteurs de
France » e ci dimostrano attraverso a quali difficolt siasi
elaborato il concetto delle ferrovie su strade ordinarie. Vi
sono tultora buoni insegnamenti da ricavare da essi, ed &

forse solo a dolersi che invece di considerare la questione |

indipendentemente da gyalsiasi sistema ferroviario, la si fosse

quasi esclusivamente studiata in ordine al sistema Cottrau, che |

ancora non aveva avuta la sanzione di un’applicazione pratica. |

Il Consiglio Provinciale di Bari ebbe nuovamente ad oc-
cuparsi nel 1877 della questione delle ferrovie stradali, e
dopo le discussioni del 5 settembre e del 15 e 16 novembre
1877 concedeva ai signori Annone e Di Lorenzo la facelta
di impiantare una ferrovia a trazione animale o meccanica
su futle le sirade provinciali, e di esercitarla per la durata

annuali a cominciare dall’apertura dell’esercizio della prima
linea Bitonto-Adria. Un anno dopo, cioé¢ nello seorso ot-

s

tevole discorse dell’on. deputato Robecchi, e sul quale fa-

. cevasi per la prima volta Uapplicazione esclusiva della tra-

1869. Ma riconosciuta la necessitd di ulteriori studi, si = . "/ vapore, che con decreto ministeriale del 24 maggio

procedeva alla nomina di una nuova Commissione, a nome |

1878 venne pure autorizzata pel tramway Cuneo-Borgo S. Dal-

relazione in data del 20 maggio 1870. In base ad essa il & "ooro:

Oggidi le domande o le concessioni di tramways a vapore
o di ferrovie stradali, in diverse provincie d’Italia si sono
cotanto moltiplicate che ci sarebbe difficile di darne anche
solo I’elenco, risultandoci che tra linee progettate, concesse,

sola Italia del Nord.

Non tralasciamo tuttavia di accennare ad un fatto impor-
tante del Consiglio Provinciale di Brescia, che in seduta
del 10 settembre 1878 piu non riconfermava alcuni sussidi
gia prima assegnati a ferrovie ordinarie, ed accettava la
proposta della deputazione provinciale, per cui « le tre linee
ferroviarie Rezzato-Tormini; Parma-Lodi-Crema-Brescia ;
Brescia-Iseo potevano essere sostituite da altrettanti tram-
ways con trazione meccanica ». Adunque, per i bisogni lo-
cali, la ferrovia su strade ordinarie ha trionfato nell’opi-
nione pubblica sulle ferrovie comuni!

A questo movimento economico che forse si propaga e si
estende a tutte le provincie ed ai circondari del Regno, non

| tenne dietro sinora quello legislativo. Dopo il progetto Ja-
- cini, non troviamo altra proposta di legge relativa alle fer-
{ rovie su strade ordinarie, che quella contenuta nel progetto
. delle Convenzioni Ferroviarie del 22 novembre 1877 il cui

art. 15 tendeva ad autorizzare il governo a concedere per

: A e iok i ! decreto reale ferrovie a scartamento ridotto, con facolid di
di 99 anni, ed accordava loro un sussidio di lire 10,000

collocare il binario sul piano delle strade nazionali, purché

. rimanesse una larghezza libera di almeno 5 metri. Il sus-

tobre 1878, non si era ancora stipulata la relativa conven- '

zione, ma le pratiche erano bene avviate, i concessionari
avevano fatto un deposito piuttosto rilevante e v’ha ogni
buona apparenza che si approderd ad un risultato utile.

Anche nel Nord dell’Italia procedevano gli studi in favore
delle ferrovie su strade ordinarie. Verso il 1869-70 vediamo
sorgere nella provincia di Milano e di Sondrio vari progetti
di tali ferrovie, di cui si dimostrano i vantaggi in memorie
e studii degli ingegneri Pessina, Campiglio, Comelli, Tatti,

Parravicini, Cantalupi, ecc. K pure a dolersi che niuna delle | €
| vembre 1878: e fu vivamente agitata alla Camera stessa nelle

linee proposte sia stata costrutta. Intanto, con R. decreto

3 novembre 1870 il Governo concedeva la ferrovia Torino- '

Rivoli (a torto da molti considerata quale ferrovia su strada

carrettiera mentre € una ferrovia ordinaria a binario ridotto). !

sidio da accordarsi non doveva essere maggiore di L. 500
per chilom. e per 35 anni, ed era estendibile a L. 1000
se dette linee mettevano capo a stazioni di ferrovie a scar-
tamento ordinario. Cadute le Convenzioni Ferroviarie, una si-
mile proposta venne ripresentata dagli onor. Baccarini e
Seismit-Doda nel progetto di legge sulla costruzione di nuove
linee di complemento della rete ferroviaria, del 18 maggio
1878.

La questione dei « tramways o ferrovie stradali » venne
abilmente sollevata dalla Commissione della Camera a cui
fu affidate tale progetto di legge, nella Relazione del 3 no-

discussioni del maggio e giugno 1879. L’on. Guala fu strenuo

' propugnatore di questi nuovi mezzi di trasporlo: menire

E nell’anno seguente il Consiglio Provinciale di Milano con |

deliberazione 26 gennaio 1871 concedeva all’ing. Angelo Lué '

Pon. Gabelli ne ridusse V'utilita e 'impiego a limiti assai
pil ristretti, e dietro sua proposta fu nella seduta del 19
maggio approvato un ordine del giorno, secondo cui « la
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Camera invita il Ministero a presentare un progetto di legge
dal quale siano determinali i criterii per la concessione di
framways a vapore ».

L’urgenza nell'interesse della finanza e del pubblico di
una legge che vegoli 'intiera materia dei tramways, fu ri-
conosciula da tutti i Jati della Camera tanlo piu che quella
salle nuove costruzioni del 29 luglio 1879 accogliendo in
parte la proposta del progetto ministeriale, si limita a sta-
bilire all’art. 16, che per cerie ferrovie d’ordine minore
« si potrd permettere che il binario sia collocalo sul piano
delle strade nazionali, purché rimanga libera per il carreggio
una larghezza non minore di melri 5; e colla stessa con-
dizione polranno simili occupazioni essere sanzionale per
le strade provinciali e comunali ».

26. — Anche in altri paesi troviamo ferrovie su strade or-
dinarie. Gia abbiamo parlato della Brolthalbahn: a quesla
classe alcuni ascrivono eziandio la linea Ocholt-Westerstede
in Germania (intorno a cui troviamo un notevole studio del
del Baum nelle Annales des Ponts ei Chaussées del sel-
tembre 1879), quella Lausanne-Echallens inlsvizzera, e quella
di Reschiltza in Austria; la quale ultima al pari della ferrovia
Tavaux-Pontséricourt in Francia, @ limitata al servizio di sta-
bilimenti privati. In Germania l'altenzione pubblica gid da
pitt anni si € rivolta alle ferrovie locali: e segnatamente a
quelle su strade ordinarie: ed alcuni deputati del Reichstag
avevano coslituito un comilato, a cui si devono parecchie pub-
blicazioni, tra le quali una del deputato Rickert, in cui si
propugna anche sirenuamente il principio delle ferrovie su
strade ordinarie. Ed esse (rovarono un fautore autorevole nel-
i"Heusinger von Waldegg, la cui competenza & da tulli rico-
nosciufa e che pubblico su tale argomento alcuni studi notevoli
nell’ Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, (1875 e
1878), da lui diretto. (Continua).

NECROLOGIA

Pilippo, giovanissimo Viollet-Le-Due si trovd, per il suo ingegno |
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rispettabile e il pit glorioso. Ognuna delle sue opere basterebbe
per stabilire la rinomanza di uno serittore.

Il suo nome rimarrd nell’istoria moderna come quello di una
delle personalitd artistiche le pit brillanti e le pift complete del
XIX secolo. Esso fu ad un tempo archeologo, architetto, pro-
fessore e scrittore d'arte; e, in ciascuno di questi rami di studio
che ha sempre coltivato parallelamente con una operositi vera-
mente prodigiosa e, con un uguale successo, dimostrd sempre
uno spirito solido, vigoroso ed originale. Lascid in questi rami
di lavoro, nei quali la passione simultanea ¢ cosi rara oggidi,
delle vere orme incancellabili. Come architetto il ristauro del
castello di Pierrefonds, delle fortificazioni di Carcassonne, della
cattedrale di Amiens, della sala sinodale di Sens, di Notre-Dame
di Parigi, della chiesa abbaziale di Vézelay e di venti altri mo-
numenti storici meno importanti, basterebbero, non solo a to-
gliere il suo nome dalla oscuriti, ma a metterlo in prima fila
tra gli artisti di oggidi.

E a tutte queste qualitd di erudito, di scienziato, Viollet-Le-
Duc sapeva accoppiare quella del volgarizzatore, che disgrazia-
tamente ¢ colle prime molte volte incompatibile. Scrisse opere
che sono veri modelli del genere: la Storic dell’abitazione, la
Storia di una casa, la Storia di un palazzo del comune, di uno
fortezza, ece. Sono opere che si leggono con piacere da chiunque,
ma che possono sempre consultarsi con frutto anche dal punto
di vista storico e scientifico.

Citiamo I'opinione di Sarcy, che ci pare un valente apprez-
zatore, ad ogni modo perd la posteriti rettificherd se qualche
apprezzamento ¢ erroneo. 4

« L'idea che mi faccio di tutti suoi « Entretiens » si é che
Viollet-le-Duc non era forse un creatore nel vero senso della
parola; voglio dire che non aveva imaginata una nuova forma
in arte, appropriata al gusto, ai bisogni, e alle tendenze dell’e-
poca, ma che cid non di meno ¢ stato un inventore e un inven-
tore potentissimo.

« E come cid si spiega?

« Egli aveva applicate tutte le sue facoltd, tutte le risorse del
suo spirito allo studio di una forma particolare di architettura,
di un istante di quest’arte. Egli se I'era famigliarizzata, gli era,
in certo modo, passata nel sangue. Mentre che Vittor Ugo ne
faceva risplendere le imagini agli occhi dei contemporanei ab-
bagliati, che Mérinée ne penetrava le altezze con una analisi
sottile e delicata, Viollet-le-Due, giovane come essi, e che si era

. gettato a seguirli, nella battaglia del romanticismo, aveva fatto
Viollet-Le-Duc. — Figlio del poeta bibliotecario di re Luigi

¢ per le sue relazioni, in prima linea nel movimento romantico
in Franeia; fu il traduattore grafico degli entusiasmi di Vittor |

Ugo. Fece parte della Commissione per i lavori di ristauro della

Sainte-Chapelle e, fortunatamente ebbe come eapo un Duban e

per collaboratori i Lassus, i Beeswivald, e simili. Tutti quelli |

che seguirono con attenzione la lotta per la conservazione dei

monumenti francesi, ricordano il suo progetto di arcivescovado, |

e il suo felice adattamento dell’ Hotel de la Trémoille che do-

meglio e di pit.. Si era appropriata e infiltrata quest’arte; si era
fatto collo studio, colla passione, il contemporaneo dei genii sco-
nosciuti che avevano elevate le nostre cattedrali; e aveva finito
per pensare e sentire come essi ».

Fra i suoi allievi, alcuni hanno sviluppata, e con una rara
energia, questa idea che tutta l'arte moderna deve attaccarsi
non alla Grecia antica ma al medio evo, e che Viollet-le-Duc
aveva messa questa veritd in tutta la sua chiarezza e che il
suo insegnamento non ne era che la sua applicazione. Ma io

., dichiaro di non aver perfettamente afferrato questo lato della

veva demolirsi, e le sapienti ed efficaci memorie che portava

sempre in appoggio dei suoi progetti di ristauro.

A 26 anni era incaricato del ristauro della chiesa abbaziale |
di Vézelay, capo d'opera della scuola di Cluny, e si fece subito |
distinguere per l'abilitd pratica e la scienza archeologica di cui |
¢ architetto occupatissimo ha trovato tempo per disegnare sul legno

fece prova in questa impresa audace.
La Commissione dei monumenti istorici lo chiamd nel suo seno,

e ben presto si fece il vero ristauratore dell’arte medioevale.
Quanti immensi lavori esegui durante questo lungo periodo che

si estende dal ristauro della chiesa di Vézelay 2 quello del ca-

stello di Pierrefonds! L’enumerazione ne sarebbe qui troppo |

lunga. Per i suoi ristauri, per i suoi studi e per le sue pubbli-
cazioni, Vioilet-Le-Due, fu in Francia per il medio evo, ¢io che
Winkelmann fu in Germania per le antichitd, un secondo creatore.

Come archeologo, tutti i lavori suddetti provano la sua scienza
profonda, e, come scrittore d’arte i suoi Entretiens sur Uarchite-
cture, il suo Dizionario ragionato dell architettura francese dall’ X1
al XVI secolo (10 volumi), il suo Dizionario del mobigliare fran-
cese dall'epoca Carlovingia al Rinascimento (6 volumi), il suo
Saggio sull’arch. militare nel medio evo, la sua opera Sulla di-
fesa di Parigi, ece. (1) costituiscono un corredo di lavori il pit

(1) Ultimamente col suo libro I'art Russe non ha smentito
alla sua fama antica e alla sua abilitd. In un’opera abbastanza
ristretta passo in rassegna la storia delle arti presso quel sin-
golarissimo paese, ne tratteggia mirabilmente i caratteri pit sa-
lienti nell’origine, nella loro formazione, al loro apogeo e alla
loro decadenza; non solo, ma cerca di tracciare 'indirizzo odierno
che dovrebbe prendere I'arte in Russia, e per la parte architet-
tonica offre anche alcuni esempi di progetti suggeriti dalle esigenze
della vita odierna in quel paese. C.

$

questione.

No; io mi riferisco al primo elogio che mi pare pit esatto, e
dal quale si deduce che Viollet-le-Due ha portato uno spirito
pieno di invenzione nel pitt raffinato buon gusto archeologico.

Operosissimo, egli deve servire di esempio ai giovani. Questo

le illustrazioni dei suoi numerosi lavori, era fornito di documenti
dal personale dei monumenti istorici, del quale era il gran mae-
stro, ma visitava tutto nelle sue perlustrazioni, rifaceva comple-
tamente i materiali e non si piegd mai sotto un lavoro ancorché
colossale.

(Dal Moniteur des Architectes).

Sono pervenute in dono alla Direzione le seguenti operc:

1. — Ing. Filadelfo Fichera. — Salubritd, igiene e fognatura
della cittd di Catania. Studi e proposte. 1 vol. in 8° di 396
pagine. — Catania, 1879.

2. — Sui canali di regresso per la colmazione degli stagni e pa-
duli. Memoria dell’Ing. Francesco Cagnacei. — Firenze, 1579.

3. — Sopra alcuni esercizii di Statica grafica, proposti
dal Professore H. G. Zeuthen. Nota del Prof. Antonio Favaro
al R. Istituto veneto. — Venezia, 1879.

4. — Lastatica delle volte nelle Gallerie, di Guglielmo Ritter,
Professore al Politecnico di Riga. Traduzione di Giuseppe Mar-
telli, Professore al R. Istituto teenico superiore di Milano. — -
Milano, Ulrico Hoepli editore, 1880. Prezzo L. 3.

5. — Lo stato degli argini di Po fra Secchia e Panaro nella Pro-

. vincia di Mantova. Considerazioni e proposte dell’Ing. Alessandro

Ferretti. — Mantova, 1879,

Sacuirt Giovansi, Direttore.

Tip. e Lit. CamiuLa £ BerTorEro, Editori.

L. F. Camirra, Gerente.
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