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L'INGEGNERIA CI\ ILE 
LE ART I INDUSTRIALI 

PERIODICO TECNICO MENSILE 

IL TRAFORO DEL MONTE BIANCO 
( Veggasi la tav . XIII). 

~ les Alpes ne répondrait pou1· la France dans le circo nstances 
~ présentes (1875) à aucun besoin rée l, et il n en co nse-

ij

! quence été d' avis qu' il n'y ava il. pas lieu de donner suite 
j au projet que vous avez présenté. 

<c Le Conse il a toutefui s ajouté en rendant hommage aux 
L 

1 
études que vou :wez faites et en vous rcmerciant de l'at-

Da alcuni me i si è ridestala e fall :-~ potente l'id ea tli una ! tenlion que vous avez eu de pk-,j;er sous es yeux un pian 
nuova linea ferro,;iaria tra la Francin e l'Italia per le ,·aliate l cn reli r f du pa nge de Alpe~,- que s' il é t. a it re connu 
dell 'Arve e della Dora Baltea, ed un primo Comitato promo- : n.é.ce · air e ult é ri e ur eme n t d 'e ffectu e r 11~ t.roi­
tore si è a tale scopo cos tituito so tto la Pres idenza del gio,·ane :1 c m e pe r c e m r. n t d e A l p es e n l r e l e M. Ce n 1 s. et 
e zelanti ssimo deputato al Parlamento italiano, ill\iarchese j le.S . Gotl.la r,d , le pa ssa.ge par l.e ~'1. Blnn c parai s -
Compans de Brichanteau. ~ sa lt d.e vo. J~ e ir e ~ci op t ~ rl e p~ ~ f c r e n ce » . 

L'Impresa di un nuovo traforo delle Alpi tra il Frejus e ! Ed 1_1 ~1Int s tro d ~ 1 Lav~r1 pu~bl_Jct conclud e la sua Jet-
il S. Gottardo deve avere lo tesso punto di vi sta che t'im- tera . di.clnarnnd o d1. as OC J ~ rs 1 Intier::t ment e al p::trere del 
presa di un tunnel sotto la Mani ca; le due opere vogliono Cons1glt o ge ner::tl e dt Ponti e Strade. 
essere idt:ale per completar i a vicenda, ed uno tes o con­
voglio deve poter correre in lin Pa retta, se r. za trasbordi III. 
come un folgore dalla stazione di Charin g- Cross fin o 3) Porto L'a n<iso della Commiss io)le e del Co11siglio ge nerai ~ di 
di Brindisi. ; Ponti e Strade che non vi fosse per allora bisogno di un 

La nece sità di un a gnllld e lin ea internn ionale a pen- 'ì nu ovo traforo delle Alpi fra il Frejus ed il S. Gottardo era 
d~~ze minime ,_ senza .di. cui n_on P?.lremo mai arri_'"are a _sta - s u g~erit o da circost~nze di apprezzam~nto che .m.e~1 di quattro 
lnhr~ conYogh c_e len_, e sentit a ~IU eh ~ altrove m, Ita li ~ . e l :11_1111 ba ·tarono a dnnostrare :1.ffa tto JIHt llendtbtli. La lettera 
particolarmente m P1emonte; le 1ngen 11 pese dell eserciziO , d1ceva infatti a que lo proposito : 
della linea dei Giovi , e di quella del Frejus, ci han no pure ! « A près nvo ir examinè les différents tracés qu 'o nl été 
insegnato qualche cosa in materia di trazione fe rrovinria; 1 ét.udiés pour la traversée des Alpes, par le l\1. S. Bernard 
noi non abbiamo più <l ' uopo di nttendere i ri sult::tti di quel- l le Simplon, le S. Got.hard et le M. Blanc la Commission' 
l'errore colossale ~ irri med iab il e che è la linea del Gottardo, l prenant le pns ·nge aclu el par le l\1. Cénls pour point d ~ 
ancora in costruzione. . ! compara ison a été d'avis qu 'en tenant compte cles forma-

Il Governo .italiano, o rdi~ando ch e~ i facc i:~ n? .per la li n e~ 1 lit é douanières ou autres. le transit de la France re t er :-~ 
del Monte Bianco glt tu dt necessa ri a so mmm1strare da t1 1 an pn s::Jge ac tu rl par le l\L Céni s, celui provenant de la 
e atti , .indi · pensab ili n bil ::wciare i vnn~a gg i di .co rl es tn ~o 1~ Belgique et de I'All emagne s'e ffec tuera vra isemblablement 
altre lin ee, non fa ad unqu e che egUire la n n rhe glt e par le S. Go t~1arrl, et quant aux Jn'ovenances de l'Angle-.. 

. tracciata dagli interessi generali de ll a N:ni one. teJTe vers l' Jtalie el vers l'01·ient elles co_nti~~1t e1'0nt à 7wendre 

H. 

L'id en di trafo rare il Monte Bian co non è nuova e fin 
dcJl 184·2 nell a Feuille d'annonce d'Aoste eras i dim o trata 
l' util ità e la pos ihilit à di code to traforo. Tuttavia In prima 
id e3 concreta, o sia il primo progelto fa ttosi di pubb:ica ra­
gione in ba se a r il ievi locali di qualche considerazione, cre­
diamo sia quell o che il ,·a lente Jngegnere Ern esto Stamm, di 
compianta memoria, presenta\"a nlla Socie tà indu triale di 
Mulhouse nella seduta del 24· giu gno 18/4., e eh ve nn e pnb­
bli alo nel Bollettin o an nu ale di qucll::t . ocie tà. 

la voi e de 11te1' 11 • 

l\Ia code:' te a se rzioni gratuite, e l'ultima in i pecie, sono. 
state contraddett e da i falli ; ora possiamo asse1·ire che Jmona 
part e del transito dall 'In ghilterra per l'Itali a, anche quello 
delle merci più grosse e più Yoluminose, ha lu ogo oggidì 
e con "an taggio, per la via di l\Iodane, :1nzichè per la vi ~ 

, di mare, ad onta dell e grand i sinuos.itì.t della li ne~, e delle 

l 
inn.egabili diffi co ltti de ll 'eserciz io. · 

E dunq ue evidente che l'id ea di un nu ovo traforo delle 
; Alpi de,·e int ere sa re oggicl i l'Inghi lterra e I'IL:llia ed anche 

la Fr:1 ncia più che alcuni anni sono ; e ne nbbiarno prove 
ev id enti per una parte negli studi parti co lnreggiati e nelle 
pubbli caz ioni co ntinue che la Compngnia della ferrovia al­
pin ::~ per il Sempione vn facendo all o scopo di dir:n os trare 
preferibil e la linea del Semp ione n quella dell\Ion te Bi3nco, 
e per :-~ ! tra p:ute nell 'es ersi rla poco tempo co tit uito il Co­
mit ato promotore per il traf'oro del Mon te Bianco siccome 
nbbiamo da ùel principi o nccenn:1to . ' 

Ma è pure ev ide nte che l'attu az ione di ques to o di quel 
proget to fìnie:'l poi sem pre per dipendere dn ll a Francia. Essa 
~ che deve dare In m:1 si ma parte della sovvenz ione, la qunle 

~ 1n ogni ipote i p:1 re che difn cilm ente si potrà scosta re dall a 
l ril evante cifra di 100 mili oni. 

E che codes to progetto fos e non olamente lato preso 
::~d e ame rln ll e Au torit à co mpet nti, ma f::~ ,· o revolmen t e giu­
dicat , ne fa prova una l e tt e r :-~ d l Min i tro dei Ln,·ori pub­
I lici di F•·::J ncia, il ignor E. C~ill aux, datata da Ver ai ll es, 
il 31 lu gl io del 1875, e incli 1·izza ta a titolo di ri po La al- ? 

l'Ing. Ernes to Stamm, da lla qual e ne ba La riprod une le ' 
seguenti pa role: 

<( V o propo itions, Mon ieur, ont été comm uniqu ée · cn 
premier lieu à M. l'Jngéoieur en chef de la Haule- avo ie; 
ell es ont été placées f!ns uile, :-~ ,· ec le rap port dr ce t ln gé­
ni eur en chef, so u les ye ux d' une com mi sion d'lnspecteurs 
cénéraux de Ponts et Chaus_ées >> . 
··· E più so tto: << La Commiss ion, examinanl le projet . en 
lui meme, a reco nn u qu'au point de vu e techn ique ces cli -

po ition ne paraissn ient pa so ulc,·e r· d'objeclion >>. 
Ed infine: « le Conseil général des Pont et Chnussées, 

appel ' à se prononcer, a pensé, confòrmément à l'opinion 
émise par la Commission , qu 'un nouveau passage à lrave r 

~ Tultav ia nell 'a ttunl e stnto di co e non ci pare fuori opera 
~ esporre ai nostri lettori i da ti e gli :-~rgom e nti che in fa-

vore del li a fo ro del Mont e Bianco o di qu ell o del Sempione l i Yann o ven til ando: E ciò co n. ni s ~n. :1 l tr~ pr~con ce tto d!­
egno che qqello di appurare la yenta e d1 ch.wmare al r•­

goro o esame dell e cif1·e la ques ti one; essend ach · , è inutil e 
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di imularlo, si è finora e agerato alquanto sia dall'una sia del M?nt~ Bian?o, _inten.dia mo s?lamente, ~ra che _l'attenzione 
dall'altra parte, e così nel recente opuscolo « Le 11ercement l pubbltca mc?mtncta a _nvo!g~rs~ a c.odesta 1d ~a, . ~1 ?are nelle 
du Mont Blanc >) del senatore Chardon, come in quello: ' colonne dell. Jngegnerta _Gw•le 1l trtbuto dell 1t1UC1WJile snum 
« Simplon et Jllont Blanc », pubblicatos i. in rispost~ dal all a memorw del comptanlo collega. 
ignor ing. Lommel, direttore della Compagma del Semp~one. 

v. Chi abbia per poco tenuto dietro a codesta .q~estwne, 

quale si svolge dal giornalismo reg~onale. o polttlco, non Tra il Sa n Gottardo ed il Frejus all'epoca in cui l' inge­
avrà cer.tame~te potuto. venire a~ chta.ro ~~ cosa ,?lc.t~na ; es- 1 gnere Sta m m fa ceva la sua comunicazi.one alla S?eietà In­
sendo?he la Ime~ che e de~ta ~~ .tanti ch~lometn pn~ br~ve j rlustrial e di Mulhouse, non erano stalt . pr~pa~at1 che. du.e 
da c~11 ~~ parla m fav~re? e dtcluara ta .dJ altretta_nll chilo- : progetti; la fer rovia del Sempione per rJUmre ti lago dt Gt­
n~etn p1~ lu~ga . da ch1 ."1 parla contro, e manchmo 0 ~pa~ ! nevra al lago Maggiore ; e quella del gran Sa n Bernardo 
nscano •. dali ~~ base,. e pe~ò ~empre vero che non Cl SI ! tra Aosta e Martigny. . . 
mettono umanz1 che rt sultalt. d1 p~r? ~pprezzamento: ' L'inaeanere Stamm preo·ccupalo dal fat.Lo delle tngcnlt sov-

Oltrecchè la lotta che fra 1 part1g1am de~ M~nt~ Btanco e venzio~i l:) necessa rie · a rendere alluabile la linea del Sem­
quel.li del. Sempione s.i combatte, non puo dtrst fat~a ad pione, e di cui la massima parte sarebb~ tocca ta alla Francia, 
a~m1 u~u~h., ~ancan~~s1 ~uttora d.a!la parte del Monte Btanco , mentre per giunta .la .linea .del Sempwne non tocchere~b.e 
dt que1 nltev1 locah wdtsp~nsab~lt ~ pot~r~ .con certezza as- , punto del suo tcrrtlorw, chtese a se stesso se nelle vtcl­
serire ciò che in base a pocht dati (ltspomlnll e con qualche nanze del monte Dolent ove si uniscono le tre frontiere 
probabilità pare agli in ~egneri ?i poter presumere.. di Francia, Italia e Sviz~era, e i tre bacini del Rodano su-
~o stato d~ll~ queslwne puo ?d~~~ue esse_re. rJass~nto periore, della Dora Baltea e dell'Arve, no~1 f?sse pos.sibile 

cosJ: 1° Convt~zwne generale dell.uhhla. gran~JSStma . dt un trovare un'a ltra linea che presentasse maggwr; conve~1enze. 
nuovo pa ssaggiO attraverso le Alpi, tra 1l F~eJUS e ti S.a 11 ·E la so luzione gli si olferse col traforo del Mont~ . Btanco. 
Gollardo, pe1· il più cel~re t~as porlo dell~ Yah~Ia d~lle Indie. Esaminando di fatti la topografia di quella regione di mon-

, 2° .Nissuna ne~esstlà dt prov~edet'vt m ~1a d urgenza, tagne, risulta essere appunto al Monte Bian~~ c~e la ca tena 
dali ?ggt al .do~am? anc.h.e a motJ~o dell~ ct_rcosta~ze eco- suprema delle Alpi presenta la sua base pm ns ll'ell~, .re­
nomtche de1 dtverst slall. Interessa.t~; e. qumd1 ~~lto 11 tempo lativamente alle altezze delle velle, e che codesto mtmmo 

- necessario a preparare glt ~lemenlltnd•spensabtlt a ben pon- di base, il quale corrisponde al punto culminante della mon: 
derare 13 com~Jess~ ques.tl?ne. . , _ , . lagna, non è che di 11 chilome~ri e m~zzo al! ' alt:zza d1 

3° I pochi dati tecntct che s~ hanno finota per l.a l~nea 1300 metri sul mare, e meno eh 15 chtlometn ali altezza 
del Monte Bianco, se bastano .ad ~ngenerar~ la C?~vmzwne eli 1050 metri. , 
dell~ possibilità di una linea .1 cm vantaggt tecmct. ed eco- E l'ingegnere Stamm, recossi a. più ~·ip1·e.se c dim01:ò _l~ng.o 
nom1~1 possano essere tenuti a c?nfronto ~olia lmea d~l tempo per quelle località A fare gli studt e gh opporlt~m nltev1: 
S.empwne, ~on bastano anc?r~ a. nsponde~e m ~odo clect- associatosi a tale scopo l ' mgegne~e _Leone Mau_nen E pe~so 
s1vo e convmcente alle. obbt~zwm avversane. E~s. 1 S?no tut- di unire con una linea le due vallt d t Aosta e th Chamoumx, 

·tavia pi~ .ch.e ~~Jftìcie~lll a c!I~o~trare l~ necessit.~ eh P1:oce- e previde pure la facilità di uriire Chamounix a Saint-Maurice, 
dere a nhevt pm parllcolareggiall, la cm urgenza e motivata so ttopassando i due colli dei Montets e di Forcluz, ovvero 
dalla .circosta~za che il gover?o francese fa p:ese.nte"!lente ' a 1\'lartigny per le valli dell'acqu~ nera ~ di Trient. . 

o esegmre studt nella valle dell Arve per una fei!'ovta di ~olo Epperò Chamounix codestn ptccola ctltà del Fauctgny, 
interesse. lo~~le, intr~ducendo pend~nze. del,~<> per n;ttlle, presentavasi come il possibile punto di. partenza di tre linee, 
che studi pm accur~ll e me~o dommat1 dali Jdea del~ eco- l'una diretta al Vnlais, l'a ltra in Itaha, e la terza ad An-
nomia nelle spese di costruziOne, basterebbero ad ev1tare. nemasse di dove sarebbesi divisa in due diramazioni, la 

v , prima a' Ginevra , e 111 secondn a Bellegarde per Saint-Julien , 1 
· e rimanendo sempre sul territorio francese. Donde avre~-

L'Jngegnet·ia (;ivile desiderosa intanto di s~~uire i_l ~o~ besi avuto una grande linea inlernLlzionale .tra la ~ranc1~ 
,-imento di codesta que~tione sul te_rreno .post.llvo det !attt ~ e l'Italia· una linea di interesse locale tra 1! Fauctgny, Il 
bene accertati non mat su quello 1mmagmarw delle 1dee . Chablais 'ed il Valais; ed infine due nuove linee italo- sviz­
poetiche o degli apprezzamenti parli~iani, registrerà nelle zere: Aosta-Ginevra ed Aosta-Valais. 
sue colonne, per le due linee del Sempione e del Mont~ l E qui l'ingegnere Sta m m tralasciando per allora lo studio 
Bianco, quegli elementi indi~cutibi!i eh~ s~r.anno creduti i della linea da Chamounix a Ginevra o Bellegarde, e della 
necessari a poter basare un t~parz~ale g~udtzl?·. E me.ntre : linea tra Aosta ed Ivrea che era già in via di gestazione, e di 
siamo in attesa degli occorrenti daLI plammetnct ed alhme- > quella· del. Valais che era fin. d'all?ra chiamata. << lign.e d'I­
triei di tutta la linea del Sempione, avendone fatt~ formale t.alie )) essendochè codeste hnee st sarebbero m ogm caso 
richiesta all' earerrio ingegnere Lommel (*), credtamo fin eseguite, perchè progettate e yolute all'.infuori c!i qualsiasi 
d'ora prezzo dell

7 
opera per ciò che si rife.risce alla .linea idea di prolungarle at.lraverso 11 Monte Btanco; l'lvol.se tuttn 

del Monte Bianco di pubblicare il breve rwssunto dt uno· la sua attenzione al tt·a ccinto da Aostn a Chamountx. 
studio che un egregio ingegnere italiano, di co.mpianta ~e­
moria il signor Ernesto Stamm, presentava m proposito 
alla S~cietà Industriale di Mulhouse, in seguito a rilievi locali 
da lui eseguiti colla collaborazione dell'ingegnere Maimeri. 

Incominciando cosi a registrare tutto ciò che finora è a 
nostra conoscenza di studi positivi sta ti fatti per il traforo 

(') Dall 'egregio ingeg nere ~omme l , Direttore. tecnico ?el la_ Compa~nia del 
Sempione, abbiamo iutanlo n cevuto le seguenti memone, d1 cu1 c1 occu-

VI. 

Da Aosta H Cltamounix l'ingegnere . lamm aveva proposto 
due soluzioni: 1° il tracciato super iore che penetrando ne! 
Monte Bianco ad Entrèves sbocca dall'a ltt·a parte a '100 melrt 
al disopra di Chamounix, con un tunn.el . di 1.'1,5 chilo­
metri. In questo tracciato, di cui no~ rtp~oducl3mo ne~­
pure il promo, perchè meno ap~ropna.to, Il punto culmi-
nante si troverebbe a 1302 melrt sul hvello del mare ; le 
pendenze non passerebbero i 24,5 mi~li~etri per m~tro , 
ed i rarrrri delle curve sarebbero super10r1 a 400 metri; -
2o il tt·~~ciato inferiore, secondo il quale la grande galleria 

> comincierebbe a Dollone. in f-accia a Courmayeur, alln ste~sa 
altezza che quella di Ch;niounix? ossia .a 1050 metri ,. e .sboc­
cherebbe molto comodamente mnanzt a r.odestn c1tta. La 

; sua lunghezza sarebbe di 14800 metri, come quella dell~ 

peremo un'altra volla: . . ... 
t• Le chemiu de fer Alp10 par le Stmplon, par M. William H u ber e ' 

Id. Tbomas-Geo rges L o m m e l. lllt'moire rl e la Sociélc des In géoie urs civils. 
Pari s. 1878. 

2° Slructnre géo logiq ue du ~las~i f du Si mplon, parE. He ne vi e r, 
rrofesseur à l' Acad émie de Lausanoe .. Lausaone, 1878.. . . . 

3• Cbemin de fe r Alpin par le Stmplon. No te exphcal tv e sur les delads 
tecboique du proj et rle la li go e Brigue-Domo-d'Ossola, par M. L o m m e l. 
Lausanoe, t 878. . .. . _ 

4.' Profìls e n lra vers types de seclions Vtege·B ngue, Bngue- lse ll e, !selle­
Domodosso la . Lausan ne, 1878. 

5° Devis eslimatif de la li go e Viège-Domodosso la . Lausanne, t 878. 
6° Simplou el Mont-Biaoc. Exameo de la broch ure de !IL le_ sénatenr 

Cbarùoo , int itn lée: Le percement du !tlont -Blanc . tausan ne, 18t9. 

, grande galleria del. Gottardo .. Le curve avrebbero nnc9r qu1 
ragaio magaiore dt 400 metr1, e le pendenze non sorpns -

> ser:bbero 1;:,5,5 millimetri per metro. 
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Lo sviluppo della linea da Aosta a Chamounix non sa· l' 

rebbe che di 53 chilometri per il tracciato superiore, e sol- l 
tanto di 48 chilometri per il tracciato inferiore. Dal punto , 
di vista dell'esercizio, nissun dubbio che il tracciato ' infe- !;i 

riore è preferibilc. 
Ecco alcuni elementi per il tracciato inferiore, i quali j 

serviranno a completare e a spiegare quelli che già risul- ( 
tano dai disegni della tav. XIII. l 

Tmcciato inferim·e ('). 
Lunghezza totale chilometri 50, 5. 
Lungl1ezza della grande galleria · chilometri 14700. 
Punto culminante nella grande galleria, a metri '1156,80. 
Pendenze trn Aosta e il punto culminante, massima 17 Ofo0• 

media 12 80 ». 

l 

Pendenza trn il punto culminante e Chamounix, 14 90 >>. ; 
l 

Seconclo questo tracciato la linea parte da Aosta a 600 { 
!11etri di altezza sul mare, risale la riva sinistra della Dora j 
Baltea, attraversa una galleria di 300 metri, e sbocca a l 
S. Pierre da una galleria di 1300 metri; dopo di che at­
traversata un'altra galleria di 150 metri, e varcata la Dora 
su di un viadotto nlto 40 metri circa, e dopo avere cosi ~~ 
percorso 9400 metri col la uniforme salita del 13 per mille, 
la linea prende a risalire la riva destra della Dora colla 
pendenza del '17 per mille, ed arriva alla stazione di Vil- ~ 
lenettve, al chilometro '10,5 ed alla quota di HOrn ,90 su l 
livello del mare. 

Dopo un percorso di 300 métri in piano orizzontale per l 
la stazione la linea riprende a salire col 17 per mille, su­
perando Va lsavarenche e subito dopo attraversando una gal­
leria di 300 metri, finchè nrriva ari A1'vier sboccando . da 
una galleria di 800 metri. 

Proseguendo colla stessa pendenza del 17 per mille passa 
il torrente che scende dn Val Grisance, e at.traversale tre 
gallerie, che prese insieme misurano la lunghezza di 1050 
metri, giunge al villaggio di Ru,inaz. 

· Allraversate ancora due gallerie, la prima di 700 e la se­
conda eli 300 metri, e sorpassando per la seconda volta la 
Dora con un viadotto dell'altezza di 60 metri circa, si giunge 
al chilometro 17, 5. 

Da questo punto e fino all'imbocco sud della grande gal ­
leria, si percorrono 17 chilometri e 600 metri, di cui 16800 
metri colla pendenza del 16,98 per mille, ed 800 metri 
in piano orizzontale .per il servizio delle stazioni. La linea 
attraversa la comba del torrente Vertosan, e quattro gal­
lerie lunghe complessivamente .'1500 metri, poi il torrente 
Colomb ed arri"a alln stazione di 11/ongex alla quota di 
metri IJ90,60 sul livello del mare. 

E dopo una galleria di 550 metri, dopo un viadotto sulla 
Dora di ben 200 metri tli 1'-'nghezza, ect altro viadotto mi­
nore al Vallone della Balma sbocca da unn galleria di 350 
metri di lunghezza alla stazione di Prff Saint-Didie1• all'al­
tezza di 1082m ,20 sul mare. 

Riassunto della linea da Aosta a Chamounix. 
TRACCIATO INFERIORE. 

l 
Altezze Luaghezze INDICAZIONE Oist~aze readem 

sul 
coa ecuti1e DE L L A L O c· A L I T À mare parziali per mi!~ 

l 

l --- - -- ---
l Chilometri Met ri Chilometri Metri 

o. AosTA 600 -

l 

-
9,400 Al r Viadotto sulla Dora . 722.2 9,400 13,00 

10,500 Villeneuve (Stazione) . 740,9 1,100 17,00 
10 ,~00 )) )) 740,9 0,300 0,00 
17,500 Al 2 · vìadotto sulla Dora . 854,8 6,700 17,00 
25,500 Morgex (Stazione) . 990,6 8,000 16,98 
25,800 )} ) ) 990,6 0,300 0,00 
31,200 Pré Saint-Didier (Stazione) . 1082,3 5,400 16,98 
31,500 )} )) . 1082,3 0,300 0,00 
34,300 Dollone-Courmayeur (Staz.) ' 1129,8 2,800 16.98 
34,500 )) )) )) 1129,8 0,200 0,00 
35,500 Grande galleria. Imbocco . 1140,0 0,600 16,98 
43,500 Punto culminante 1156;8 8,400 2,00 
49,800 Sbocco . . 1063,0 6,300 14,90 
50,000 CHAliOUNIX (Stazione) . 1060,0 0,200 14,90 
50,500 )} )) 1060,0 0,500 0,00 

. 

N è l'Ingegnere Stamm è sta lo il solo che abbia pensato 
a traforare il Monte Bianco. Altri egregi Ingegneri, tra i 
quali il Bonelli, e in questi giorni un geologo \'alente, il 
prof. Baretti, accennarono alla possibilità di tracciati con pen­
denze inferiori ancora a quelle suindicate. 

Ma non conviene dimenticare che tutti codesti dati non pos­
sono per orn servire ad altro che a dimostrare la· utilità e la ne-­
cessità che siano ordinati studi molto serii e particolareggiati; 
ed è pur necessario che codesti studi non siano limitati al 
solo trallo da Aosta a Chamounix, ma siano estesi sia al eli 
qua 'sia al di là delle Alpi di quanto basti a dimostrare in 
modo inconcusso la possibilità di una linea interna­
zionale a pendenze minime da polersi percorrere 
a grande velocità. 

Qnesta e non altra dev' essere la nostra mira; questo il 
problema da sciogliere. E se da tale soluzione riesciranno 
appagati gli interessi della Vallata della Dora Baltea, tanto 
meglio; la Francia e l'Italia non esulteranno meno all'idea 
che le ricchezze del mondo abbiano a riversarsi nel cuore 
del Piemonte; ma l'una e l'altra andranno altere di potersi 
dare un nuovo amplesso sotto gli eterni ghiacciai del gigante 
delle Alpi, nel sotterraneo del }!onte Bianco. 

G. S. 

COSTRUZIONI CIVILI 

SOLAI CON TRAVI IN FERRO 

Studio 1n·atico dell'Ing. RonoLFO BuTI. 

CAPO III. - Applicazione agli ambienti ordinari. 

Al chilometro 34, 3 si arriva alla stazione Dollone-Cow'­
mayew· all'altezza eli 1129, 80 sul mare, e si entra nella 
grande galle1·ia del Alonte Bianco a '1140 metri di altezza 
sul mnre. Dopo un percorso ·in galleria di 8400 metri colla 
pendenza del 2 per mille si è al punto culminante di tutta 
la linea ossia alla quota 1156,80. E dopo si discende colla 
pendenza del 14,9 percorrendosi ancora metri 6300 della 
grande gallerin. A 200 metri dallo sbocco si incontra il 
piano della stazione di Chamounix alla quota di 1060 metri § 9. Analisi degli elementi di cui è costituito un so-
sul mare. !aio in {er1·o. - L'elemento più essenziale costituente una 

Notiamo ancora per ciò che si riferisce alla grande- gal - impalcatura metallica è certamente il trnve in ferro. Una 
leria che ùall:l parte di Entrèves ai piedi dello scarpa lo del volta determinata la forma e dimensione di questo, facil­
Monte Chetif, un pozzo inclinato a 45°, della lunghezza di mente si studiano le altre parti del solaio nelle quali più_ 
250 mefri raggiunge l'asse della galleria riduceado In lun- : che dal calcolo ci dobbiamo far guiclare da criteri pralic.i. 
ghezza del traforo cieco da 14700 a 12300 metri. Quanto alla forma da dnrsi alla sezione trasversa del 

trave già sappiamo per quali ra gioni si ricorse :1! doppio T 
che è il più adatto a dare sotto minime proporzioni il mag­
giore momento di resistenza da contrapporre al momento 
inflettente. 

(*) I dati contenuti in questo capitolo abbiamo desunto dal - ! 
l'opuscolo « Chemin de fer du Mont Blanc. Deuxième étude pré- l 
liminaire faisant suite au Mémoire présenté sur ce sujet à la 
Société Industrielle de Mulhouse par Ernest Stamm. Milan , ~ 
1875 )) , . 

Non esistono rPgole fisse per determinare i rapporti fra 
le dimensioni delle Yarie parti della sezione .retta del travc 
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l 
o per assegnarne la form:1. Però i metodi di fabbricrt zione ! zi.one della fignra in tante superficie terminate da linee geo­
alla trafila consigliarono l'arrotondamento di tulli gli angoli ; metriche di determinata equazione. Tale strada però, oltre 
sia sali enti che rientrrtnti, cosa che giova anche al solido ! essere lunghissima, non è applicabile sempre nello stesso 
collegamento fra la lama e le ali. In quanto alla distribu- ! modo, e ad ogni sezione deve cambiarsi sistema. Onde i 
zione della materia si cercò di allonlanarla il più possibile ~ sistemi migliori a seguirsi sono i seguenti: 
dalla fibra neutra conservando ali;-~ lama il solo spPssore ne· ! 1° Scomposizione della figura in rettangoli e trapezi. 
cessar io per la rigidità dell ' insieme tenendo anche conto i Sia AB C (fi~. 77) la metà di . un'ala del tra ve: scom-
della possibilità di connellere altre parti in ferro contro la i pongo la superficie in quattro rettangoli a, c, e, g, ed in tre 
lama medesima con squ~dre bollonat~. . . . j triangoli b, d, f. Si vede chiaramente che la superficie tra-

Sempre nel concetto dt aumentare d momento dt tnerzta ( scurata è grandemente picr~-oln, e trovato il momento d'inerzia 
della sezione allontanando la materia dal centro di figura i degli elementi, saremo poco lontani dal valore esatto. 
(che per la immetria della sezione intorno.ai .due assi per- Rammentiamo che il momento d'inerzia di una superficie 
pendicolari che passano per detto centro, cotnw!e col centro rispetto ad tma retta contenuta nel suo piano è uguale al mo­
dell'èllisse centrale d'inerzia) invece di dare alla lama una mento d'inerzia della medesima superficie rispetto ad un asse 
forma rettangolare, si restrinse di più al centro allargandola parallelo che passa pel centro di gravità, più il prodotto 
verso le ali, ma tale forma è poco usata. Si vede che nel l dell'area della superficie per il quadrato della distanza dei 
ferro a triplo T la nervatura intermedia aumenta ben poco due assi. Ciò posto, il momento d'inerzia di un rettangolo 
la resistenz:1 del trave, ed un terzo .di qu,ello stesso peso rispetto ad una retta parallela al suo lato inferiore e distante 
attribuito a detta nervatura se fos se mvece trasportato alle ~ 6 da questo sarà (fig 75): 
ali estreme darebbe una eguale resistenza. 

Di pari passo coll'aumentarsi dei perfezionatnenti nella 
costruzione dei feni laminati crebbe sempre la possibilità 
di tirare alla trafila dei ferri eli dimensioni molto grandi e 
si raggiunse e superò anche il metro lji altezza, e all'espo­
sizione di Parigi del '1867 comprtrvero già travi di lamina­
taio di straordinarie dimensioni. Al di là però di un certo 
limite ·com .40) di altezza non conviene più adoperare ferri 
di un solo pezzo, e si adoperano invece travi composte di 
lamiera. In quanto al limite minimo di ferri a doppio T 
adoperati per impalcature si può ritenere e·;sere i dieci cen-
timetri di altezza. 

§ 10. Formale per assegnare le dimensioni dei travi. -
Nel calcolare le dimensioni di un trave in ferro per le im­
palcature non' potendosi fare un grande assegnamento sul­
l'efficacia dell'incastro nel muro, si suole considerare la 
trave come semplicemente appoggiata liberamente sulle sue 
estremità. Il peso essendo egualmente distribuito su ,tutta 
la lunghezza ci serviremv della formula 

[1.1 

ove R è il coefficiente di resistenza della:materia impiegata. 
I · è il momento d'inerzia della sezione del tra ve. 
n la distanzrt della fibra più estesa o più compressa 

dalla fibra neutra e nel caso nostro n è la metà dell'altezza 
della tra ve. 

p il peso per metro lineare di trave 
l lunghezza del trave. 

a) Momento d'inerzia I della sezi.one. - Occupia­
moci primierame~te dell'el~m en~o più soggetto ad esame e 
che rappresenta ti valore dt resistenza del trave stesso. 

Il momento d'inerzia si può calcolare nei seguenti vari 
modi: Col metodo approssimato. Colla scomposizione della 
superficie in tanti polig?ni. Coli"!letodo Hep~el. Con l'appli­
cazione della formola S1mpson s1a secondo ti metodo Pon­
celet, sia secondo il metodo Bélanger. 

1° Metodo approssimato. - E il più usato nella pratica 
e consiste nel considerare la sezione come composta di tre 
so-li rettangoli, uno per la lama e due per le du~ ali. Qui 
però nasce ~na incertezza ~he è quella a_ppunt.o c~ e rend~ 
poco esatto ti me~odo: quali s3ranno le dunen~~om ~:l d ~ r~ t 
a questi rettangoli per ottenere un momento clmerzta eqUI­
valente a quello effettivo? 

Ordinariamente conservando per rettangoli le stesse lun­
<rhezze estreme dell'ali e della LHna , non rimane che un 
poco d' incertezz~ sullo s pes~ore dei d.ue rettangoli corri­
spondenti alle ali, e questo SI asse~na In base ad uno spes· 
sore medio, trascurando le curve d1 raccordamento e le ro­
tondità laterali dell'ala. 

Per convincerci del grado di esattezza di questo metodo 
non dobbi3mo fare altro che confrontarlo con i metodi più 
esatti . 

Acçin oencl oci a determinare esnttamente il momento cer­
cato, ci" si presenta per primo il metodo della scomposi-

o 

Fig. 75. 

(a) 

e il momento d' inerzia di un triangolo col vertice in basso 
rispetto ad una retta parallela alla sua base e distante ~­
sotto al vertice, sarà (fig. 76): 

X ' 

Fig. 76. 

_!!}!_ [!!___ ~ (~ . 2 h)'2] 
(b) I- 2 18 + 2 + 3 

Per il caso dunque della figura avremo: 

Rettangolo a : h=O.OO~. b=0.009. 6=0.052 
1,=0.000 000 13375. 
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i 
Rettangolo c: h =0.005. b=0.0'U. o= 0.057 . j Nelle prime tre colonn e della ta bella fi gur·nno le distanze 

l H degli elementi dall 'orlo inferi ore dP!In tr:we nll e prime 
, tre po.lenze. Nell e seconde tre colonne le tli!T renze ucces­

sive fra i valori di H, di .1-P e di H~. 

11 = 0.000 000 23 '1 -U·. 
• 

Rewm golo e: h = 0.002. b= 0.04-0. o= o.062 

1~= 0. 000 000 3'1752. 

Rettangolo g: h= O OOG. b= 0.050. o= 0.064 

1,= 0.000 001 34.670 . 

Triangolo b: h = 0.002. /; = 0.005 . • 6=0.055. 

1,=0.000 000 007 934. 

Triangolo d: h=0.005: b= 0.026. ~= 0.057 

16 = 0.000 000 H8 381. 

Triangolo f: h= 0.002. b= O.OW. ~ = 0.062 

17=0.000 000 020 037 . 

Trascurando h piccolissimo avremo quindi: 

l=I, +I~+I3+I,.+ I;;+ I6+ 17=0.000 002 '191. 

2° Metodo Heppel. - È meno esntto del metodo prece­
dente, scomponendo la superficie solamente in rettangoli; 
dovendo assottigliare questi è meglio usare direltamente il 
metodo Bélanger quando la sezione è simmetrica, il metodo 
Heppel è però utile quando le ali del trave sono ineguali. 

Sia N la distanza dell'nsse neutro dal lato inferiore della 
ezione. 

H la distanza di un elemento dal medesimo lato inferiore. 
d la distanza di un elemento dall'as . .;e neutro. 
B la larghezza della sezione ad un'altezza H. 
2 il segno della somma. 
~ il segno della differenza. 

Se l'asse neutro passa pel centro di figura e la figura è 
simmetrica, il momento d'inerzia si avrà dalla formola: 

2 2 B ll(d3) 

3 

Se ciò non si verifica, dalla formola 

essendo 
A=2BnH 

ed 
N_ 2B~(W) 

- 2A . 

Per chiarire l'uso di queste formole applichiamole ad un 
esempio numerico (V. Molesworth) per una tra\'e di ghisa 
alta om.20 ad ali ineguali. 

l 

Nella seltima co lonn a le varie larghezze B de tl:-l ezion e 
corrispond enti nlle va ri e altezze II. 

Nelle ullime tre colonne i prodotti di B per i v:-llori delle 
tre colonne precedenti la settima. 

Sommand o le ultime tre colonne si avranno i ,·alori cer­
cati ~B~H, :SB~ (W), ..... B6 (lP) da . ostituir i nelle formol e 
precedenti nei valori di A, N ed 1. · 

j Dalla colonna ottavn abbiamo -B~H=_A=44, quindi 

j "B6 (W) 760 
( N - · 

2 
A = (per la ga colonna) 8'8 = 8.63 

quindi 

l = 
17096

-44 (8.63)}= 5698-3277 = 2421 . 
3 

. x ________ _ ______ X' 

:------- / 

Fig. 7 7. 

Le dimensioni indicate nella 
valore d i I = 2421 \' :l seri tto: 

3° Metodo esatto. - Per m 
ad uno degli assi di simmetria 

figura essendo millimetri, il 
1= 0,00002421. 

H H ~ n ~ ~(H) ~(H ~) ~(f-P) B B6(H) B6 (H~ ) B6(H 3 ) 

ezzo di tante relle parallele 
della sezione, si può divi­
dere questa in tanti piccoli 
rettangoli, la cui somma sarà 
tanto più prossima al vero 
valore dell'area quanto mi­
nore sarà la equidist:mza 
scelta, quindi coi metodi di 
Poncelet o Bélanger si può 
spingere l'esattezza fino al 
grado che si vuole, tanto più 
se si disegna la sezione in 
grande scala . Terminando le 
travi a doppio T nella parte 
superiore con una retta pa­
rallela all'asse che passa per 
la fibra neutra, convien divi­
dere la superficie con tante 
paral lele a questa retta, con­
viene perciò meglio attenersi 
al metodo Bélan ger. 

--- --- - -- ------ - -- - - -

o o o 
1 1 t 'l 1. t 8 8 8 8 

4 16 64 3 15 63 4 '12 60 252 

'18 324 5832 '14 308 5768 1 14 308 5768 

19 361 6859 1 37 '1027 3 3 '111 3081 

20 400 8000 1 39 1i41 7 7 273 7987 

l 

44 760 '17096 
l· =2B6U =2B6 (H~) = 2B6(H3

) 
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. ! 
Chiamando d l'equidistanza delle n retle parnllele (fig. 77), ~ e il momento di re i lenza arà: 

o sia l'altezza delle zone elementari, k la distanza fra il limite 
inferiore della superficie e l'asse neutro, n0 , ~t , 1 ui, U3 ... 

U n le lunghezze delle n corde parallele , il momento d'i- ' 
nerzia è rappresentJto dalla formola: 

(A). l=~ [ k1
1t0 + 4 (k + d)1 u 1 + 2 (k + 2 d) ~ u~ 

+ 4 (k + 3 d)1 uJ+··. + (k+ l) 1 un.J 
Nel caso della sezione considerata nell 'esempio del secondo 

caso, abbiamo i sèguenti valori, prendendo l'equidistanza di 
om.001: 

l= 0.018 
k= 0.07 - 0.018 = 0.052 
k~= 0.002704 

d= !_ = 0.018 =Om.OOL 
n - 18 

Misurando accui'atamente le parallele si hanno i valori: 

1t0 • 0.0090 U 7= 0.0210 ~t, ~ =0.0515 

u, . 0.0092 U8 = 0.0270 v.,3=0.0520 
u~= 0.0095 1l:,= 0.0330 u,R = 0.0520 
u~=0.0100 U10 = 0.0400 ~tl7=0 . 0520 

u~= 0.0120 ~tll = 0.0470 1t
1 

=0.0510=ua . 
n3 =0.0140 u, ~ = 0.0495 
uò= 0.0'165 1tl3=0.0510 

lntrodolli questi valori neiJ·a formola (A) abbiamo: 

1 = 
0·~01 [ o.oo21 x o.oo9 + 4 x o.o53~ x o.oo92 

~ 

--i- 2 x 0.051 x 0.0005+ 4- (0.055) ~ x 0.01 

+ 2 (0.056), X 0.012 + 4 (0.057r X 0.014 
+ 2 (0.058? X 0.0165 +4(0.059), X 0.021 
+ 2 co.o6)1 X 0.027+ 4(0.oon~ x o.o33 

! 

! = 0.00007260 
n 

\·alore che corrisponùe a quelli che sono assegnati nelle la­

belle pei travi da Om .14, per cui ! varia d::~ O. 000071. a 
n 

0.000075. 
Determiniamo ora lo stesso momento nel modo con cui 

è stato determinato sempre nel redigere le tabelle di resi­
stenza dei ferri, cioè considerando la sezione composta di tre 
rettangoli. Assegnando alle ali lo spessore medio Om .01 
(fig. 78) attribuilo generalmente nelle tabelle ai travi da Om.14 
avremo per la formo la: 

~ . ... . .. : .. ... o,os•·. - · ...... - · -~-.,. 

1 ~.0~ 
J 

________ __.__L 

(B) 

i valori 
h= 0.052 
11 = 0.140 

avremo quindi: 

b' = 0.043 
h' = 0.120 

1= 0.000 005 7 

~ Fig. J. 

l 
valore analogo a quello riportato nelle tabelle, ma- un poco 
superiore a quello determinato col metodo Bélanger. 

. ~ Concludiamo perciò che nei casi ordinari ei possiamo ser-
vire della formola (B), ricorrendo alla formola (A) nei casi 
in cui si tralli di travi di dimensioni alquanto importanti, 
e quando non avendo le tabelle una indicazione sul valore 
assegnato ad R, se ne voglia determinare quello che risulta 

RI p P 

l 
dalla formola - =-

8
. 

1t 

In generale si ottiene un risultato abbastanza esalto per 
! la formola (B) prendendo per spessore medio dell'ala del 
! trave quello che risulta inter~ecando la curva limitante late-

ralmente l'ala con una retta cx f3 (fig. 79) che riunisce i du e 
punti ove la curva medesima si raccorda colle parti rettilinee. 

~ + 2 (0.062)1 x 0.0.1.0 + 4 (0.063) 1 x 0.04 7 ! 
+ 2 (0.061Y X 0.0495 + 4(0.065)}X 0.051 \ 
+ 2 (0.066)1 X 0.0515 -t 4 (0.067)~ x o.o52 ! 

. + 2 (0.068)} x 0.052 + 4 (0.069)~ x 0.052 l 

l 
+ 2(0.070)1 

,( 0.051 J l 

= 0.0063577 o.~OI = 0.000 002 119 2 • 'l 
mentre trovammo già = 0.000 002 191 O coll 'altro metodo. l 

Determi~ato co ì il momento d'inerzia di un'ala nella sua 1 
parte tertmnala da curva, se la sezione è simmetrica si rad- ' 

Fig. 79. 
doppia e si somma col momento del rettangolo centrale, si l 
avrà cosi il momento d'inerzia dell'intiera sezione: ovvero si 
determina il momento . del mezzo rettangolo superiore al­
l'asse neutro e sommato con quello dell'ala si raddoppia la . Non seguendosi una regola fissa nella configurazione delle 
.somma. sezioni delle travi a doppio T, avviene che per una medec · 

Per il nostro caso avremo pel rettan golo superiore: si ma altezza di travi si hanno moltissime figure di\·erse di· 
pendenti dal vario modo di distribuire la materia fra le ali 
e la lama. Accade nnche di avere una trave di maggiore 
altezza, maggiore resistenza, e minore, o per lo ~eno eguale 

b hs 0.009 X 0.052 
l =3 3 0.000 000 421 824 

= 0.000 002 119 200 
' / 1 I 0.000 002 541 024 

che sommato con I 
dà il semimomento 

e perciò il momento cercato dell'intiera sezione sarà: 

1= 0.000 005 082 

l 
peso di un altro di minore altezza e minore resistenza. A­
'\endo perciò sott'occhio le tabelle di vélrie fabbriche, con­
viene scegliere quella sezione che a parità di peso a metro 

l 
lineare dà una maggiore resistenza, un maggior Yal ore di ~. . n 

Per esempio, nei travi da Om .14, che nei solai ordinari 
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sono mollo usati , lo spessore Jella lama varia da 5 mm. a Deter~ina!o il _va~ore. de! carico .co~1ple ss i vo a metro qua· 
9 mm. e anche 10. Nei solai convien sem pre cercare ma g- l!:ato, si otlte~le Il ~ aloq~ eh p mollrphcando dello carico per 
giore resistenza nelle ali che nella· lama, oltre la resistenza, ' l mt.ervallo det · lrav r. 
la maggiore dimensione delle ali si pres ta meglio per l'a- Vedremo, p~rl a ;1d o dei solai usati in Italia, il modo esaLto 
daltamenlo delle varie parti componenti l'impalra tJÙ'a. per la detrrmmazwne del peso permanente. 

Considerata la fi gu ra della tra ve nella sua .sezione trasver-
sale, parliamo della forma nel senso longitucti·nale. In ge-· ; .. § H .. Solai ·con: ~ol~in e ~n ma!toni . . - Pt·emesse ques te· 
nera le si dà alle travi 11n'a ltezza costante, ma non si fanno : genernht~ . S'! tutt..r t s r s t~~'? venwmo _a trattare più special­
mai veramente rettilinee. Si dà invece un poco di freccia ' mente d~t SI~tem1 ?ra PI~I 111 . ~Iso· e .. c)1 . quelli specialmente 
o curvatura , sia perchè sotto il carico del s·olaio non nascn presso di not megho nppltcaLill dal lato drll'eco nomiil della 
una curvatura in senso opposto, sia pe1· avere un poco più semplicità e dell'incotnbu's tibilità. ' 
di res istenza, sia infine perchè una piccola convessi tà ai pa- .. Quando il solaio de~·e ricuoprir~ U!l nmbiente per (·ui non 
vimenti o concavità leggerissima ai soffitti non sono dan- · tmport.a ave re un sofhllo dec'oralo, allora è molto utile il 
nose nè all'occhio, nè ·alla so lidità. In generale si dà alle ! 'sis.tema r~i semplici volticelle di malloni vuoti messi· di costa 
travi da solai una freccia eguale ad un duecentesimo della ~ o 111 foglw. Per ottenere . una f1·eccia sufficiente senza oltre­
lunghezza, ossia di un mezzo centimetro per metro. ~ passare coi vollini il . piano superiore dei feni conviene te-

b) Scelta del coefficiente di resistenza R. - Seb- ; nere questi tnnto p_iù r~vvicinati f{U anto più' è piccola la 
bene alcune fabbriche abbiano redatto delle tabelle di re· ; loro altezza. In medw , SI possono tenere le t1·avi ordinarie 
sistenza delle travi in ferro sulla base di R= 'l2 kilogrammi ! ad un .intervallo d~ Om .. 75 .ad 1m. Tutto però deve essere 
per millimetro quadrato, pure non conviene riguardare que- l subordmato alle d1mens1ont del matlone che s'impiega non 
sto valore che come un limite mass imo che non conviene ! essend?vi conyenienza a tagliare un quinto od un quart~ dei 
neanche raggiungere. Cimentate delle travi a sopportare dei i mattom che st devono adoperare per adattarli all'intervallo. 
carichi sempre crescenti, prima di giungere ad un carico l L'in.terval!o ~li o.m. 90 pe.r esef!lpio si attaglia molto bene 
corrispondente ad R= l2, si sono verificati nella tt·ave dei j' alle di!f!ensw.m dei n~a tton~ vuott e a. du e furi , esistenti 
fenomeni, che sebbene si fosse appena al terzo del carico di , nella pwzza d1 Roma, 1 qu~h sono lun'ghi O m. H5 o O m. 120, 
rottura, sarebbe sempre prudente evitare nell'impiego del ; ed hanno uno spessore d1 O m. 06. Ne entrnno così esa tta­
ferro. Riteniamo invece colla maggioranza degli autori es- !' mente 7 per formare un arco. 
sere più opportuno attenersi al valore di R='lO.OOO 000. ~ La freccia che si ottiene mantenendo l'estratlosso del vol-

. Trattandosi però di ambienti straor·Jinari per usi speciali, · tin,o al livell.o sup.eriore ~lei. ferri sarà quindi sempr·e eguale 
come grandi 1iunioni di gente, balli, ecc., è prudente non ; all allezza de1 fern medes1m1, meno lo spessore dei mattoni 
oltrepassare mai R= 8.000 000. • per esempio per travi da Om. '16 sarebbe la freccia O m. 16 

Nelle tabelle ove figura per ciascuna trave il relativo va- -O m. 06 = O m. 10. 
I Qu es to genere di solaio subisce una modificazione atta ad 

!ore di - , il coefficiente R= 10.000 000 facilita la deter- ottenere una decorazione più regolare nel soffillo. Tale mo-
minazio~~e del li~ i te l n eli::~ formo la !!_ = ]J8l}' com e ve- diticazidone conlsi~te nel tei~ere i _f~rri alquanto più discostati, e 

n metten one a tn perpend1colan 111 modo da formare tanti la-
dremo in appresso. cunari quadrati che si ricuoprono con piccole volte a vela o 

c) Determinazione del peso p.- Importa mollo tli a schi_fo. Il si.s.tema così modificat~ r~esce più aggradevole 
fissare bene le idee sul carico sopportato dalle travi, poichè a~l~ vista e pru .conc~te~ato, ma ~~ cluede molto più ferro, 
sebbene sia un dato di fatto è pure soggetto a molte varietà l ptu . altezza, ed e qurnch anche ptu costoso. 
di ·apprezzamenti. Innanzi tutto il valore di p si può con- l . a). Calcolo ~elle dimensioni dei tra vi. -Stabi­
siderare composto di due elementi cioè di un carico perma- ~ hto tl peso accidentale secondo la destinazione dell'am­
nente o peso proprio dell'impalcatura, compt·eso il soffitto l biente, c.onviene determinare il peso proprio. Siccome perb 
e il pavimento, e di un cari co accidentale sopportato dal l questo d1pende dall'alt~zza del solaio, e quindi da quella 
pavimento. ' dei ferri, il calcolo delle dimensioni di questi non può e-

Il carico permanente si può determinare con sufficiente seguirsi senza una previa ipotesi sulla loro stessa ::~ltezza: 
esattezza procedendo con modo analitico a dare il peso di si procede quindi in parte per tentativi. 
tutte le parti componenti il solaio. , Non essendo per altro molto grande la differenza fra il 

Il carico accidentale varia secondo la destinazione a cui lo peso. dei. vari. sol~i,. secondo le t.r~vi che si adoperano, per 
serve il locale. Nelle abitazioni ordinarie si deve tenere conto l a:nbrenti ordman st può anche r1tenere un peso costante 
del mobilio e di un certo numero di persene a metro qua- t uguale a quello dei travi di maggiore altezza. 
drato. Siccome pèrò il mobilio iu o-enere è distribuito verso ; Vedemmo che le travi per ambienti ordinari \'ariano in 
il perimet_ro dell 'a mbienl~ , è più i~p.ortante tener conto c~el 

1 
~1~ss!~1a fra l.'altez~a di O m. ·12 e O m •• 1 ~;. se si stab_iliscono 

numero dt persone che SI può assegnare secondo la quahtà •.hmrtt fino a1 quali per una d~ta quahta d1 peso acc1deutale 
dell'a.m~i~nt~ .. Tal genere di peso accidentale è compreso fra 1 SI possono adoperare le traVI da Om. ~ 2, ~la Om. 14, da 
due hm1Lt, c10e da una a quatti'O perso ne per metro quadrato, i O m. 16 e da O m. 18,. otterremo una specre eh tabella colla 
che è quanto dire da 70 a 280 chilogrammi pet' metro qua- quale a colpo. ?'oc.chw, .data la porta.ta dell'ambiente, si as­
clrato. Cosl per esempio, per appartamenti ordinari si può te- seg~a la quahta dt tra_v1 da adottarsi. 
n~re il peso accidentale di kilogt·ammi 75 a metro quadrl!to, . S1 de~ba per esempro .ad~ltare un intervallo di 0 111

• 90 
per sale di ricevimento il doppio, kilogl'ammi 1fi0, per sale , per voltiCe.lle con mattom d1 Om. '16 di spesso1·e messi per 
di riunioni ordinarie 210 kilogrammi, e per sa le di o-randi coltel_lo: s1a O m. 9? lo spessore del pavimento compreso 
riunioni_, 280 kilogrammi a metro quadrato. " l'~strrco. Determmramo il peso ·permanente a metro lineare 

In quanto ai magazzini o alle botteghe il peso dipende i d1 tra ve, ammettendo d = 1500 per gravità specifica della 
• dalla qualità e quantità di mercanzie che si suppone si l mura tura adoperata, e P= 75chg. come peso accidentale. 

debba depositare. T1·avi da 0.12 e da Om.14.- Se nei travi da Om. -12 si te-
Qualche volta, ol.tre a~ carico accident?le, conviene tener ; nes~e l 'e? tra~osso dei voltini allivello superiore dei travi, il 

~onto del genere d1 pav~mento da esegurre, non ta~to per ; voltmo rmsc1rebbe troppo depresso e non convier.e mai ado­
Il suo peso quanto per li genere che non sempre st adatta ~ perare una freccia minore molto del decimo della corda 
sopra n.n so~a!o. osci.ll~nte. In tali ca~i è necessario .un. ec- i onde tenuto conto della grossezza del nascimento della vòlt~ 
cesso d1 sohd1.1a e rrgtdezz~ nelle lrav•, oltre quella richiesta ; col trave. che ridu~e la. <;:orda .a circa O m. 80 nett!, ~on ter: 
da l peso a cm devono rest?tere.. . . . . ·. . i remo mat la freccia mmore d1 O m. 08 e questo hmtte sara 

Il .reso perm~nente per 1 solai tn ferro .dei pm.lcJpah s~- ~ com~?e. tanto alle t:avi ~a O. 12 quanto a quelle da qm. 14. 
temt en!-lmerat1 precedentemente vana dai 275 at 350 kr~ Percw 111 ambedue 1 cast lo spessore totale del sola1o sari• 

logr.ammt per me~ro qu~drato, secondo le ~l tezze, e per quel11 { O m. 08 +O m. 06 + O m. 05 =O m. '19: onde il peso total e 
fatti con mattom vnoll, da 200 a 300 kllogrammJ. ~ lordo per metro lineare _ 
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l 
di trave sa r~ O. 90 X O. 19 X 1. 5 = Chg. 256. 50 ~ 
di'l cui dedu cendo il 
segmento inferiore 1500 X O. 901 X O. 0591 = >) 72. 00 

differenza residua si può dividere in due metà distribuen­
done una per ciascun lato della sala, rimarranno così due 
prime campate minori sempre della metà di una ca mpata 
regolare e in cui perciò poco importerà se le impo te dei 
voltini siano in condizioni ineguali. rimane il peso permanente 184. 50 l 

a cui aggiunge ndo il peso accidentale 75 X O. 90 = 67. 50 

avremo il valore cerc:~to di 11. JJ = 252. 00 

·01·a ponendo nella formula (a) RI = P
8
ll, 

n 

R = 10 000 000, p = 252, n= O. 06 ed I determinato con 
1Ì metodi precedènti o desunto dJ tal'o le, si ha: 

.!_ =O. 00005515, quindi il limite dom:mdato per trav i 
n 

da O. 12 

e per 

l = V 8 R X i==: V 17. 51 = 4 m. l8 
p n 

I 
travi da O. 14 essendo - = O. 00007260 

n 

l= V 8 ~ X O. 00001260 =V 23.05 = 4m.80. 
11 

Cun tali norm e ri sulta empre che il numero delle travi 
impiegate in un ambiente è uguale al num ero delle volte 
che l' intervallo stabilito entra neiJa lunghezza del lato nel 

, quale si intestano le travi. Quindi il numero di metri qua­
! cl rati q dell 'ambiente diviso per l'intervallo detto h corrisponde 
! al numero L di metri lineari di travi libere, oss ia: 
l 

In l'alli in _un a tnbi e~le di 4 m X 5m, Jn cui i travi poggino 
ul lato d1 4 111 , e tano a Om. 80, contando che le due 

campale laterélli siano di Om. 40, avremo 5 travi lungh e 5m. 
ossia in tutto 25 metri lineari di trave; or bene la 'formola 
superiore darebbe appunto per fJ = 4 X 5 = 20, h = O. 80, 

20 
L = o.8o=25. 

A questa quantità va aggiunto il decimo per le prese. 

Notiamointanlo che 8~= 311460.31=0 è un fattore 
11 

c). Costo delle impalcature a metro quadrato.­
Il costo si compone evidentemente di due elementi, ma-

co- teriale, e mano d'opera. 11 materiaiP pci si può distinguere 
in ferro e parte murHia. 

tante. Ora avremo per travi da O. 16 l'altezza totale 
O. 16 + O. 05 = 0.21, e il peso 
lordo: 0.21 X O. Q X 1.5 = 283.50 
da cui deducendo il segmento 

Stabilita la tabella (a) per i limiti delle portale di cia­
scuna qualita di travi sarù anche determinata per ciascun 
ambiente quf'sta stessa qualità: siccome è nolo, il peso dei 
travi a metro lineare secondo la loro allezza, cosi, noto lo 
intervallo dei travi, si avrà il peso di essi a metro qua· 
drato di pavimento. di freccia (O m. 16-O m. 06) (0. 9)1 X O. 0748 X 1.5 = 91.50 

rimane il peso per metro lineare, 67. 50 + 192.00 
valore di p' che sostituito dà: 

La quantità di matloni a metro quadrato si desume ana­! lizz 111do la forma del voltino per dedurre il numero di essi ! a metro lineare, e quindi quello a metro quadrato divi-
l = V 8 ~ X o. 00009281 = V 28. 63 = 5 m. 3- ~ d

1
endo p~r l:inten:n iJo h. Cosi per l'inten~llo h= O. 90 ve-

11 ~ { emmo 1m1Hegarsi l m.iltoni per· form are l'arco, quindi es-. . l seudo questi lunghi Om. 24 tenendo conto della malla, ve 
Procedendo analogamente per Impalcature co n travz da O. 18 < ne entreranno 4 X 7 = 28 per ogni metro lineare di vol-
si trova il limite s 28 . . 

. _ 1; -A--,.. _ . m 
9 

· tino e 6.9 = 31. 11 per ogni metro quadrato di pavimento. 

t - r :t·
2· 5()- 6 · 5•· La malta che senc alla formazione del so lo voltino frél 

b) Pr es 3 dell e tr av i nel muro; di s tanza dei le commessure ·dei mnlloni sipuò rit enerenon esattamente 
travi dal muro. - La quantità di cui una trave dev'es- eguale al volume di uno strato di 1 centimetro esteso su 
·ere incastrala nel muro dipende da due considerazioni: tulla la superficie del solaio. Il volume del rinfianco si ha 
1o essa rleve avere tanta rientranza d:J ollenersi una mura- facilmente deducendo di'l i rettangolo il segmento co rrispon-
tura delle te~ ta te tanto sa lda da mantenere la trave fissa dente nll'eslradosso del voltino. 
senza pericolo di spostamenti laterali 0 di inclinazione; Rimane l'as trico superiore c l'intonaco sull' intradosso 
2o la lunghezza della presa ~ia tale che il peso gravitante che si apprezzano fa cilmente a metro superficiale. 
sull'appoggio possa distribuirsi su sufficiente base senzachè In quanto alla mano d'opera si può ammettere con suf· 
abbiasi a temere lo schiacciamenlo del mate riale su cui ri- fìci ente esattezza che un muratore assistilo dal m~nual e im-
posa la trave. In general e si ritiene come limite inferiore piega per costruire un metro quadrfllo di voltino rinfian­
Om.20 con che si soddisfa alla vrima considerazione. Siccome ' ca lo , giornflte O. 10. 
p~i ~ ?, sf?rzo laterale crest:~ co l.la lungh~zza ~Iella _trave, in l § 12. _ Solai in piano 0 a piattabanda (fig. 80). -
pratica SI ad?lla la ~or~a di dac~ e all e P 1 e~e tl deci_mo dell~ l Essendo questo il sistema il piu generalmente ado ttato ci 
lunghezza L_tld e, ? sw d 5 p. /, per ogn•. estrem1tà. Cos1 l tratterremo più diffusamente a parlarne. 
una trave dt 5m eh portata avrebbe Om. 25 d1 pre a per parte, ~ 
e una di 6 111 , O m. 30 per parte. 

Tale limite i è rico nosciuto sufficiente pu soddisfare ì 
alla seconda condizione IJUando la muratura su cui poggia l Ì. 
la trave è in malloni, tenendo conto che murando bene le l 
testate con mattoni anclte sulla parte inferiore dell'a la u­
pcriore si esel'cita la reazione. In quanto alla situazione 
dei trav i ri pello alla parete a cui sono parallele, è buona ì 

regola dispon·e i primi trav i a contatto del muro, altri- l 
mente la prima volticella comunque costruita, avendo una ~ 
imp o_ la po~giat a su di. 1~ n tt·ave elastic? ed osc illan! e .e di- ! 
latflb de e l altra su l rtgtdo muro, factlmente mamfesterà 
delle crepo lature. Inoltre una pel' lo meno delle due parti 
deJI'ambiente essendo un mul'o leggero o tramezzo, non 
sempre vi si può appoggiare una volticella. Qualora, però, , 
come avviene più freq uentemente, la larghezza dell'ambiente j 
non sia un multiplo dello sco Lamento· !abilito, allora la l 

Fig. 80. 

Si com pone di sole travi a doppio T unite da vòlte in 
piano formate con mattoni vu~ti s pec i~li dette anche pi~ 
gnalle (briques a plartchers dat francesi). 

I vantaggi di questo sistema sono i seguenti : 

'l 0 Incombustibilità perfetta. 
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2° Grande leggerezza. 
3° Poco spessore, non essendo necessario oltrepassare 

raltezza dei travi in ferro che della sola quantit à neces­
saria per togliere l'imm ediato contatto tra il ferro e il mat­
tone del pavimento. 

4° Presentano una superficie inferiore pia na che, una 
volta intonacata, si pres ta a qualunque decorazione di sof­
fitto. 

5° Grande facilità e rapidità di cos truzione non richie­
dendo i alcuna armatura o rinfianco. 

6° Economia derivante da molti dei vantaggi espos ti. 
7° Si prestano assai al rapido prosciugamento e ad 

intercettare l' influenza della temperatura esterna quando 
sorreggono una terrazza scoperta, in causa delle molte cel­
lule d'aria del materiale. 

I fe rri che si adopr·ano sono i soliti travi a doppio T 
nelle dimensioni comprese generalmente fra le altezze li­
miti Om. 12 e Om. 22. 

I mattoni speciali sono di tale forma cunea ta da formare 
una vera piattabanda di tre pezzi. L'altezza della pignatta 
è di uno o due centim etri inferiore a quella del trave in 
ferro. Hanno da sei ad otto fori o cellul e disposte su due 
file orizzontali in modo che la parete delle cellule ha uno 
spessore medio da 10 a 12 millimetri. La superficie es terna 
è munita di solcature atte a meglio trattenere la malta. 
· I pezzi laterali o imposte hanno una forma speciale. La 
faccia verso il pezzo centrale. o chiave è inclinata, quella 
verso la trave è curva nella parte superiore per resistere 
meglio alla spinta laterale e per dare luogo alla malta fra 
essa e il trave. Nella parte inferiore di delta facci a si trova 
una intacca che serve ad appoggiare il pezzo contro l'ala 
della trave e permettere nello stesso tempo che il piano in­
feriore delle pignatte sia alquanto più basso di quello dei 
ferri; precauzione necessa ria per evitare che l'in tona co cor­
rispondente al ferro non si stacchi o non lasci vedere la 
macchia déll'ossido di ferro. 

Per raggiungere le varie larghezze o intervalli da darsi 
ai trav i in ferro senza variare i pezzi laterali o imposte si 
usa generalmente di variare la larghezza del pezzo centrale 
o chiave che può variare sia nella dim ensione delle cellule 
sia nel loro numero . 

Qu ando si debba va riare la la r·ghezza dei ferri, non a­
vendo mattoni adattati, si possono introdurre mattoni ordi­
nari o vuoti tra le pignatt e stesse : se ne costruiscono 
anche espressamente, ed in Francia se ne usano, per va­
riare la larghezza, da ottanta centimetri ad un metro. 

La distanza ordinaria dei travi in questo genere varia da 
O m. 75 ad 1m, ma più generalmente è di Om. 80 e O m. 86. 

La pialtabanda cosi cos truita può resistere fino acl un ca­
rico di 3000 chilogrammi a metro quadrato, la coesione 
poi di tutto l'insieme è tanto salda che anche sfond ando 
la vòlla colla caduta eli un grave viene forata o portata via 
la pignaLLa colpila senza che le circostan ti vengano smosse. 

Citiamo solamente du e principali esperienze eseguite in 
Francia e riportate dal giornale La p1'opag.ation industrielle, . 
juillet, 1869. 

Sopra uno spazio tra due ferri distanti Om .80, alti Om.18, 
e per una lunghezza di 1m. 50 fu messo un carico eli 10000 
chilogrammi sullo spazio però effeLLi vamente caricato di 
Om. 70 X 1m. 25. Questo carico fu mantenuto per 11 mesi 
al!'-aria aperta, esposto n tutte le variazioni atmosferiche 
senza subire la menoma alterazione. 

Fu pure ca rica ta una impalcatura con ferri da Om.12 con 
3600 chilogr. a metro quadrato e per due mesi e mezzo 
non si verificò alcuna alterazione. 

§ 13. - Costruzione dei solai. - Per la presa dei travi 
e per il loro collocamento stanno le medesime considera­
zioni che facemmo parlando dei voltini. Possiamo aggiun­
gere che quando le travi devono poggiare con una estre­
mità sopra un tramezzo capace di sostenerli, è meglio unirli 
per mezzo di pia stre con le travi dello ambiente conti guo, 
ovvero adoperare travi di un solo pezzo comprendenti am­
bidue le camere. 

È buona regol a che le parte di muratura compre_sa fra 
Fase. t 2° - Fog. 2° 

l~ .tes tal~ _d,ei travi sia se m_p~e in mattoni, sia perchè vi dà 
pm stabilita alla presa avvicinandosi molto a vero incastro 
sia perchè è una muratura che comunica minore umidità 
al ferro e si consolida più rapidamente. 

L'a pplicazione di staffoni con paletti all'estremità dei travi 
è utile, sia come incatenamento dei muri, sia per aumentare 
la resistenza del solaio . Tali staffoni o capochiavi constano 
di una las tra di ferro o verga piatta ripiegata su se stessa 
.e colloca la con tro l'es tremità del tra ve in mo.do da formare 
un occhio attraversato da paletto. 

I ft·ancesi chiamano ancrage questo collega_mento a cui 
danno le proporzioni indica te nella fi g. 81. E migliore si-

6/J g o 50 
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Fig. 81. 

stema però fa re in maniera che, sia fra un fo ro e l' altro 
sia fra ogni foro e l'estr.emità del ferro, vi siano almeno 
10 centimetri, e allora la presa della staffa riesce di Om .30 
e non di Om. 20. La di stanza fra il paletto e il trave di­
pende dallo spessore del muro. La dimensione del ferro deve 
essere tale che la sua sezior~e risulti non molto inferiore 
alla metà della sezione del lrave. Il diametro dell'asse dei 
bolloni deve essere almeno di 20 millimetri. 

Invece di un paletto verticale si può mellere anch e in­
clinato, piegando a fuoco l'occhione, si può anche fare riu­
scire l'occhio in modo da poter infilare un ferro tondo oriz­
zontale continuo che abbracci tutte le staffe. Ciò è più ef­
ficace per a umentaré la resistenza del solaio, ma incatena 
meno il muro. Alcuni sopprimono lo staffone e si conten· 
tano di forare il h; ave a 0111 .1 O circa dall'estremità e attra­
versarlo da una verga cilindrica continua. Ma allora o la 
presa della trave è ordinaria, e allora rimane poca ~ura­
tura avanti all'asta d'infrenamento, o si è obbligati a pro­
lungare troppo le travi con maggiore spesa e con più faci­
lità che i movimenti della trave si manifestino nell'intonaco 
esterno. 
. Inoltre, conviene tenere conto che una trave grande e 
lunga, con molla freccia e di screto peso esercita una certa 
spinta alle sue estremità, è quindi necessario che questa 
poggi contro un ostacolo inamovibile e rigido. 

Quello che conviene osservare è di fare in modo che al­
meno il filare di posamento su cui insistono le testate dei 
travi, sia fatto in mattoni. 

Una volta stabilite le dimensioni dei travi e le distanze, 
verificandole col provar vi i mattoni vuoti o pignatte, si col­
locano le travi colle precauzioni sopra descritte tenendo conto 
della loro verticalità ed esatto allineamento orizzontale cer­
cando anche di corre~gere qualche difetto di rettifilo con 
opportuni sbadacchi. E molto utile usare regoli di legno mu­
niti di tacche alle distanze determinate. 

Sesbene vi sia chi sostenga che le travi per solaio una 
volla murate ed isolate dal contatto dell'aria non temano 
più l'ossidazione, ciononostante essendo la futura ossida­
zione l'unico inconveniente temibile, per la durata di tale 
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costruzione non si deve mai trascurare di spalmare le travi 
con m1mo o con ossido di ferro possibilmente appena giunte 
in cantiere e prima che cominci l'ossidazione. 

Non potendosi in una fabbrica in costruzione garantire 
le pignatte dalle rotture cagionate dalla caduta di materiali, 
la formàzione dei voltini non ha luogo che dopo ultimata l 
la copertura della fabbrica. Qnalora però avendo modo di 
riparare a questo inconveniente per ragione di convenienza 
o di tempo si dovessero costruire prima, è prudente che l 

della malta o gesso o cemento adoperato per la formazione 
del pavimento. In tal modo per avere il peso effettivo del 
solaio, compreso il pavimento, basta pesare un certo numero 
dei mattoni che si vogliono adoperare e ridure il peso a 
metro quadrato. 

Per esempio, per un pavimento fatto con mattoni esagoni 
di Marsiglia, 100 matloncini pesando in media chil. 16.14 
ed entrandone 103 in un m. q., il peso di 172k . 55 va au­
mentato di chilogr. 16.62 e si ha il peso totale perma­
nente 189k . 'L 2 o in numeri tondi chilogr. 190, a cui va 
solamente aggiunto il peso variabile o <~ccidentale per avere 
il valore di p da metlersi nella formula. 

opra le testate dei travi vi sia già almeno la muratnra di 
un altro piano, e non si costruiscano i voltini in un piano 
se non sono almeno collocate a posto le travi del piano su· 
peri ore. 

La malta per la formazione dei voltini deve essere ben 
fina e grassa, si può anche adottare cemento mescolato a 
sabbia, si deve però sempre evitare l'uso del gesso in tutte 
le costruzioni ove entra il ferro. La costruzione dei voltini 
non riuscirà mai ben fatta se i muratori lavorano dal di 
sopra tenendo i piedi sopra le trayi, il migliore sistema è 
di tenere il ponte di servizio in modo che stando al di sotto 
il muratore oltrepassi di tutta la testa il piano superiore 
delle travi. 

La volla si costruisce sorreggendo provvisoriamente le pi· 
gnatle con un regolo munito alle estremità di due grappe 
in ferro che si attaccano alle ali inferiori dei travi e si fa 
scorrere in avanti. Il lavoro deve procedere di pari passo 
in tutti gl'intervalli delle travi. Le pignatte si possono col­
locare tanto su di una stessa linea quanto alternando i 
giunti: questo secondo modo dà un migliore collegamento 
ma non è punto necessario ed obbliga a chiudere contro i 
muri con mattoni ordinari o vuoti. Le pignàtte devono es­
sere tutte sane, complete ed uniformi. 

. Essendo costante lo spessore dell'intonaco inferiore e del­
< l'astrico superiore, qualunque sia l'altezza dei ferri, non 
1 varia altro che l'altezza delle pignatte, quindi una volta co· 

nosciuto il peso di un solaio con travi da 0111 • 14, per avere 
il peso di un altro con travi da 12 o da 18, ecc., basta 
aumentare o diminuire il peso di una quantità uguale alla 
differenza di peso delle pignatle più 10 chilogr. al metro qua­
drato per la maggiore o minore quantità di calce nei piani 
verticali. 

Per esempio, trattandosi delle pignalte costruite nella for­
nace degli Albizzi, abbiamo i pesi di 5k . 25 per ogni pignatta 
di Om. 11 di altezza, di 5k. ~O per ognuna di Om. 13 e di 
6k . 90 per ognuna di Om. 16. 

Ora, siccome in ogni metro di solaio con travi a Om. 80 
di distanza, entrano N° 15 pignatte da O. H, N° 15 da0.13 
e N° 15 da 0.16, avremo i seguenti pesi al m. q. per le 
sole pignatte: 

Per un solaio con travi da 0.12 e pignatte da 0.11 

15 x 5.25 = 78k . 75 (a) 
Appena terminati i voltini si devono immediatamente ese­

guire due operazioni: ripassarle superiormente con una spia- per un solaio con travi da 0. '14 e pignaltte da O. 'L3 
nata in calce, riempiendo bene prima i vuoti contro i travi, .15 X 5_80 = 87k . 00 quindi i giunti intermedi: in secondo luogo dare una sbuf­
fata di calce all'intradosso che aderendo meglio finchè il ma­
teriale è umido, riempie anche i vuoti rimasti in qualche 

(b) 

giunto. 
Si riempie quindi con as trico superiormente in modo da 

s u~erare d'i uno o due centimetri il piano superiore dei 
ferri. Non rimane così che l'esecuzione del pavimento e il 
compimento dell'intonaco sottostante, operazione da ese· 
guirsi quando si è sicuri della completa presa della malta dei 
voltini. 

Co truito in tale modo il solaio, esso rimane in breve 
tempo asciutto e praticabile. 

Lo spessore de1 solaio varia in pt·oporzione dei ferri che 
si adoperano, f: non tenendo conto del pavimento che varia 
econdo il genere di materiale impiegato, si può dire che 

lo spessore del solaio compreso l'intonaco sottostante è sempre 
cinque cen timetri su peri ore alla altezza delle tra \'i. 

per un so laio con travi da O. 'L8 e pignatle da O. '16 

15 X 6. 90 = 'i03k. 50 (c). 
Nella parte di solaio costituita per l'esempio precedente 

e che venne pesata trovando il peso a m. q. = 'L72k . 50 
si avevano pignatte d cui pesava no chilogr. 5. 25 i pezzi cen­
trali o chiavi, e chilogr. 4.60 i pezzi laterali o imposte, in 
modo che ogni fila di tre pesava 5.25 + 2 X 4.60 = 14.45, 
e in conseguenza un metro lineare, ovvero quattro fil e, pe-

4 ·l h 45-57 80 . cl" 57·80 -72k 2 sava X 4-. - • e qum 1 un m. q. 
0

_
80 

- . 5. 

Dunque il peso della malta compresa negli interstizi e 
nella formazione dell'astrico ed intonaco era 

kil. ·172.50-72.25 ='100. 25 (C) 

peso cos tante per lutti gli spessori di solaio, a cui va ag­
giunto il peso delle pignatte che si ricava facilmente pe­
sandone 'L5 o quel numero che entra in un metro quadrato . 

(Vedi appendice per i pesi del materiale Albizi). 

§ '14. - Peso di ~m solaio. - Dovendo calcolare il peso 
conviene tenere conto esatto di tutto. Prendendo per base 
un solaio di cui si conosca il peso, quello degli altri si può 
facilmente ricavare pesando separatamente le pignatte. Es- l 
sendo però la .forma di queste ineguale, non si può teori- § 15. Calcoli }Jer la scelta dei t1·avi. - Stabiliti cosi. i 
camente assegnare un peso esatto alla malta compresa negli pesi permanenti per metro quadrato abbiamo una base per il 
interstizi: può però servire di norma all'esperienza pratica. calcolo delle travi da impiegarsi, conoscendo il valore di p 
Per risolvere più esattamente il problema in questo senso, da introdursi nella formula fondamentale nella quale am-
feci costruire un tratto di solaio fra due pezzi di trave da mettemmo già doversi prendere R= 10.000.000. Rimangono 
Om. 14 collegate invariabilmente con telaio in legname alle I 
es tremità inchiavardate: fu fatto l'as trico sopra e l'intonaeo ! indeterminati i va lori n ed l, onde piulloslo che procedere 
~ella part~ inferior_e, e una volta. as?iu~ate be~1e le ~alte l per tentativi da ripetérsi per ogni ambiente, conviene asse­
tu pesato 1l tutto dtretta~ente, qumdt ~1sfatto Il_ ca~p10ne ~ gnare le portate limiti per ogni qualità di trave. 
f~ pesato ~eparatamente il legname e_d 1l ferro. Impiegato, ! Per dare un esempio del procedimento da tenere per la 
nsultò cos1 11. peso ve~~ d~lla sola parte mura~1a.. redazione di dette tabelle delle portate limiti, prendiamo 

~er un solaw, come e 1~d1cato ~ella fi gura 10 , nsult_aron~ j un peso totale medio di 300 kil. a metro quadrato. C()n 
chilogr. 138, per metro hneare d1 campata ed essendo 1 trav1 questo peso si è sicuri di avere sempre un qualche eccesso 
alla distanza di Om.80, ne risulta un peso di 138 = t 72k .50 di st.abil_ità, ~d 'è. il. valo~e il. più. ad?tla_to in prat~ca per gli 

O. 80 ambienti ordman d1 ordmane ab1tazwn1. Per sola1 da Om .18 
per metro quadrato. Essendosi in tale saggio oltrepassato per esempio, che secondo il paragrafo precedente hanno un 
l'altezza dei travi di 32 mm. sui medesimi, tale spessore peso permanente: c+.C+10=103.50+100.25+10=213. 75 
può ritenersi come quello · che comprende anche lo spessore rimangono sempre lui. 86.25 per il peso accidentl-lle . 
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Ammettendo dunque uno scartamento di om. 80 pei ferri 
avremo un valore costante p=300X0.80=240. 

1 o Solai con travi da om.12 (Sclessin N. 3 pesanti 
kil. H.50 a m. l.) si ha dalle tabelle o dal calcolo col si­
stema dei tre rettangoli 

l = 0.00005515 R = 10 000 000 
n 

onde la formula 

si riduce 

onde 

8 X 10 ooo ooo x o.oooo 5515 = 240l1 

8 
x 

1 ~z: 000 
x o. 00005!')15 = l'~ 

333333. 33 X O. 00005515 =l'~ 

lm=Y 18.38=4m.27 

2° Solai con travi da Om. 14. (Sclessin N. 4 pesanti 
kil. 13.90 a m. l.). 

I 
- = 0.00007523. 
n 

333333.33 x 0.00007523= l 1 

lm=Y 25.08 = 5m.01 

3° Solai con travi da O m .16. (Providence N. 16 p e~ 
santi ldl. 16 a m. l.). 

_!_ = o. 00009287 
n 

333333.33 x o. oooo9287 = z~ 

lm=V 30.96 = 5m. 56. 

4° Solai con travi da Om .18. (Sclessin N. 6 pesanti 
kil. 20.70 a m. l.). 

I 
- = o. 00014283. 
n 

333333.33 X 0.00014283 = P. 

lm= Y47.61 = 6m.90. 

5" Solai con travi da Om.20. (Providence N. 20 ' pe­
santi l\ il. 22.00 a m. l.). 

_!_ = O. 00015209 
n 

333333.33 x 0.00015209= l~ 

lm=V5o. 70 = 7m.13. 

6° Solai con travi da On .22. (Cockerill N. !O pesanti 
kil. 25.00 a m. l.). 

_!_= 0.00020007 
n 

333333.33 X 0.00020007 = ll. 
lm=Y 66.69 = 8.16. 

Dunque nelle condizioni ordinarie abbiamo la seguente 
tabella dei valori limiti o della massima portata dei travi: 

Travi da Om.12 fino alla portata di 4m. 27 
» Om.f4 )) )) 5m.01 
)) Om.16 » )) 5m.56 
)) Om .18 )) » 6m . 90 
)) Om.20 )) )) 7m.13 
)) Om.22 )) » 8m.16. 

. Una volta p~epara~a tale tabella, è molto semplice con la 
ptanta sotto gh occht assegnare ad ogni ambiente la quatità 
di trave che gli compete. · 

Questa operazione va però preceduta da un'altra informata 
ad un concetto piuttosto economico, quello cioè della scelta 
della fabbrica da cui conviene, a parità di prezzo, acquistare 

i ferri in dipendenza del maggiore valore di ! per uno stesso 
n 

lrave di uguale peso a metro lineare. . 
Per esempio per i travi da Om·. 22 abbiamo il ferro N. 22 

della fabbrica Providence, della Acoz e della Bonehill nel 
Belgio che mentre pesa 26 kil. al metro lineare ha un va-

lore di .!_=0.0001870, = 0.0001889, = 0.0001889, al con-
n 

trario il ferro N. 10 Cockerill, pesanòo solamente 25 kil. 

ha per _!_ il valore 0.0002 0007, dunque minore peso e 
n 

maggiore resistenza. 
Quando non si volesse avere neanche il fastidio dei pre­

cedenti calcoli semplicissimi, si può far uso delle tabelle 
di resistenza pubblicate dalle fabbriche medesime, in cui 
per ogni qualità di trave si dà il. peso massimo che può 
sopportare in tutta la sua lunghezza dalla portata di 1 o 2 
metri fino a 10 o 12 metri. Però le portate sono di metro 
in metro, quindi il sistema è molto approssimativo: inoltre 
le tabelle sono calcolate in base ad un valore di R non 
sempre conveniente, secondo quanto dicemmo, e spesso in-
cognito. • 

§ 16. Analisi del costo. - Esaminiamo separatamente i 
due elementi costituenti tale lavoro, cioè il materiale e la 
mano d'opera. 

Materiale. - Cominciando dal materiale abbiamo anzi­
tutto il ferro il cui costo rappresenta più della metà del 
costo totale del solaio. Il prezzo di questo materiale è molto 
variabile ed oscillante come il cambio, oltre le .differenze 
inerenti alla provenienza, al modo di fabbricazione e al mezzo 
di trasporto. Per esempio il ferro proveniente dal Belgio è 
molto più economico di quello più vicino di Francia, ma 
questo è di qualità migliore, perchè confezionato a legna · e 
non a carbone, e questa è ..anche la causa della differenza 
di prezzo. Da qualche anno però il prezzo del ferro si man­
tiene ad un saggio molto basso e sulla piazza di Roma per 
esempio si può a.vere il ferro Belga a sole lire 26 il quin­
tale. Tenendo però conto delle giornaliere variazioni e delle 
manovre impreviste per condurre il ferro sul cantiere, am­
metteremo nelle analisi il prE-zzo di L. 30 al quintale. 

In seguito alle difficoltà di manovra specialmente sui tra­
sporti ferroviari, i pezzi oltrepassanti la lunghezza di 8 m. 
subiscono un aumento di prezzo. Nelle ordinazioni si pos­
sono ottenere del resto tutte le lunghezze che si vogliono: 
non conviene dimenticare l'indicazione della freccia o grado 
di curvatura che si desidera. 

Il materiale laterizio o mattone vuoto, cellulare o pignatta 
(B1•ique à planche1· dei francesi) fino a pochi anni indietro 
era una importazione della Francia; veniva specialmente da 
Marsiglia. Ora però se ne costruiscono in quasi tutte le loca­
lità d'llalia e si acquistano a prezzo molto più vantaggioso. 
Si può ammettere che in Italia la migliore fabbrica di tale 
materiale sia quella Toscana alle Siegi fondala dal Marchese 
degli Albizi, con un prodotto eguale se non superiore a quello 
di Francia. Oltre il prezzo più mite e minore perdita di 
tempo si ha il vantaggio di una maggiore aderenza colla 
maita. 

In generale si vendono a metro quadrato di pavimento a 
seconda delle varie altezze, e il prezzo in fabbrica è da 
Lire 1.45 a 1.80 al metro quadrato, a cui conviene aggiun­
gere il trasporto ferroviario secondo le località. In Roma si 
hanno a Lire 2.40 il m. q. 

Mano d'ope1•a. -:- Si suddivide in varie operazioni, cioè: 
a) Tiro in allo e posizione in opera dei travi in ferro 

con muratura delle testate. 
b) Formazione delle voltine con malta ed elevazione del 

relativo materiale e formazione dei necessari ponti. 
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· c) Fattura dell'astrico soprastante. 
d) Intonaco inferiore. 

L'insier:ne. di questi quattro lavori si può 
omma d1 hre 3.20 al metro quadrato cosi 

valutare nella 
scandite: 

Per l'articolo a, al metro quadrato . . 
Per gli articoli b, c, d, al metro quadrato . 
Provvista della malta e sfraso, al metro quadrato 
Attrezzi, manovre, cantiere, ccc. 

L. 0.20 
)) 1.20 
)) 1.30 
)) 0.20 

Beneficio del 10 p. Ofo . )) 0.30 

Sommano L. 3. 20 

Il tempo impiegato per il lavoro di cui all'articolo b, com­
preso la perdita di tempo per la formazione e disfatlura dei 
ponti nonchè la prima sbruffata nella superficie inferiore, è 
di giornate da muratore al metro qu_adrato 0.05, e di gior- . 
nate da manuale al metro quadrato 0.10. 

Riassumendo abbiamo il prezzo di 2.40+3.20=5.60 al 
metro quadrato per tutto il lavoro, esclusa la provvista del 
ferrq che varia secondo la qualità dei travi impiegati. 

Vedemmo già che detto N il numero di metri quadrati 
di solaio in un ambiente, d l'intervallo dei travi, il numero 
di metri lineari di trave in un ambiente è dato da: 

(l) 

quindi fatto N= 1 e d= O. 80 il numero di metri lineari di 
tra ve ·corrispondente ad ogni metro quadrato d i solaio sarà: 

Chiamando k il peso del trave per metroli neare, il peso 
del ferro corrispondente al metro quadrato sarà 

Nk 
(3) y=- '1.'10=kx. 

d 

Nel caso della (2), y 1 = k x1 =le X 1. 375. 

Dalle tabelle di fabbrica ricavando i valori di k per 
differenti travi avremo: 

Per travi da 0.{2 y = 1.375 x '11.50= 15.81 
)) )) 0.14 y = '1. 37 5 x 13. 90 = 19.08 
)) )) 0.16 y=1.375 x 16.00=22.00 
)) )) 0.18 y=1.375 x 20. 70= 28.46 
)) )) 0.20 y = 1.375 x 22.00= 30.25 
)) )) 0.22 y=1.375 x 25.00 = 34.37 

Calcolando il ferro a L. 0.30 al kil. compresa la verni­
ciatura con minio o ossido di ferro, avremo il costo del ferro 
per metro quadrato di solaio: 

Per travi da 0.12 
)) )) 0.14 
» )) 0.'16 
)) )) 0.18 
)) )) 0.20 
)) )) 0.22 

vX0.30= 4.75 
y X0.30= 5. 72 
y X 0.30= 6.60 
y X 0.30= 8.54 
y x 0.30= 9.07 
y X 0.30=10.3t 

Ai quàli aggiungendo il costo delle opere rimanenti in 
L. 5.60 al metro quadrato, avremo il prezzo totale dei vari 
solai a metro quadrato. 

Per travi da O. ·l2 
)) » 0.14 

y x 0.30 + 5.60= '10.35 
)) = 11.32 

)) )) 0.16 )) =12.20 
., )) 0.18 )) = 14.14 
)) )) 0.20 )) = 14.67 
)) )) 0.22 )) = 15.9'1 

costo dei solai escluso il solo pavimento. 
Sarà facile con questa ·guida ottenere i vari prezzi se­

condo le variazioni che il mercato o le condizioni di loca­
lità e tempo possono introdurre nei prezzi elementari . 

(Continua). 

ECONOMIA FERROVIARIA 

I TRAMWAYS E LE FERROVIE SU STRADE ORDINARIE 

di MAGGIORINO FERRARIS. 

VI. - Il problema della concorrenza. 

27. - La conconenza può ess~re di due specie: concor-
1'enza di linee, la quale rende necéssaria la costruzione e 
l'impianto di più linee: e concorrenM sulla linea, la quale 
ha luogo allorquando una stessa linea è percorsa da veicoli 
di proprietari diversi. · 

Osserveremo anzitutto che in materia di trasporti la ten­
denza della legislazione e della scienza moderna si è di 
escludere la conco1·renza delle linee, come quella che non 
giova al buon mercato dei trasporti. Già nella stessa Jnghil· 
terra il Comitato Parlamentare del 1872 dichiarava in or­
dine ad essa: « divent[lre sempre più evidente che in ma­
teria di ferrovie la concorrenza è impotente a produrre gli 
stessi effetti che nel commercio ordinario: e che sino ad 
ora non si divisò alcun mezzo per poterla mantenere per­
manentemente >>. Uguali idee manifestava il Caill<lux nel 
suo progetto di legge del 1875, nonchè l'on. Deprelis nelle 
convenzioni ferroviarie del 22 novembre 1877: ed in tale 
opinione concorse pure il Freycinet che nella tornata dell'8 
maggio 1878 al Senato francese, così recisamente si espresse: 
« on a compris avec raison que la concurrence était ·un 
leurre, une chimère, une ruine ..... l'idée de concurrence 
introduite dans les réseaux, c'est la perte de ces réseaux, 
c'est une idée folle, dangereuse, qni ne peut laisser derrière 
elle que des ru!nes ». 

Al contrario la questione della concorrenza sulla linea 
ci si presenta solto diverso aspetto. Il principio del libero 
percorso è antico: esso fu sancito dall'atto di concessione 
della prima ferrovia del mondo, quella da Liverpool a Man­
chester: fu inscritto nella legge prussiana snlle concessioni 
di ferrovie del '1838, e nella legge inglese de l 1845. In 
tempi recenti il Dorn ha sollevata la questione, procla­
mando che in materie di ferrovie il motto dell'avvenire non 
sarà « concorrenza di linee, ma concorrenza sulla linea >>: 
ed attorno al grido di Libem via! già si raccoglie una schiera 
di ,pensatori e di pubblicisti. 

E senza dubbio un'idea seducente quella del libero per­
corso ed il Le Hardy de Beaulieu alla Camera Belga nella 
seduta del 25 giugno 1875 nella discussione del progetto 
di legge sui lramways, cosi si esprimeva: « Lorsque le prin­
cipe du libre parcours sera admis, lorsque il sera entré 
dans la pratique, nous aurons fait un pas considérable vers 
la destilution du monopole du chemin de fer, qui est le 
seui còlé mauvais, le seui còté par lequ les chemins de 
fer detruisent en quelque sorte l'utilité publique qu'ils a­
vaient pour but de desservir ». 

Ma pur troppo la pratica è ancora ben lontana dal con­
formarsi a codeste aspirazioni: anzi in questi ultimi anni 
il regime del libero percorso ha trovati anche nel campo 
della teoria e nella stessa Germania oppositori recisi ed ac­
caniti, quali il Cohn ed il Sax. Tuttavia non conviene scor­
dare che un tale sistema ha già in certo qual modo un 
principio d'applicazione nelle ferrovie inglesi, nei cosidetti 
Rttnning powe1·s (dirilli di percorso) in virtù dei quali i 
treni di una o più Compagnie di ferrovie corrono su di uno 
stesso tronco intercalati a quelli della Società proprietaria 
della linea. Nè vi mancano le Joint lines, o linee costrutte 
a spese di due o più società che le percorrono coi proprii 
treni: il loro servizio è regolato da una Commissione mista, 
e spesse vol te le diverse società fanno uso promiscuo delle 
stesse stazioni, sopratutto pei passeggieri. E quantunque, 
generalmente parlando, il principio del libero percorso non 
sia ancora · stato adottato a regime stabile in alcun paese, 
tuttavia la sua sanzione negli atti èli concessione può ben 
di spesso servire di freno o di correttivo contro l'abuso ed 
il monopolio: è un principio che guaciagna terreno a se­
conda dei progressi della economia e della meccanica: esso 
farà -la propria via ! 
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Pel nostro scopo ci basti per ora ritenere che di regola 
generale è bene che la legge si riservi nelle concessioni la 
facoltà della libera circolazione: vedremo in seguito quali 
ne siano i limiti ed intanto esaminiamo i casi · principali in 
cui vi può essere questione di concorrenza. 

La questione della concorrenza dobbiamo qui esaminare in 
ordine a quattro principali specie di trasporti, cioè gli om­
nibus, i tramways, le ferrovie stradali e le ferrovie ordi-
nnriP. · 

28. - Concor1·enza {1·a tramway ed omnibus. Codesti due 
mezzi di trasporto possono farsi concorrenza quando corrono 
fra due punti identici sia passando per vie diverse (benchè vi­
cine e parallele), sia percorrendo la stessa linea. Nel primo 
·caso sarebbe difficile e fors'anca neppure utile l'impedire una 
tale concorrenza, sopra tutto qualora si consideri che l'om­
nibus erl il tramway possono essere di grande utilità agli 
abitanti delle vie da essi percorse. 

Quando invece il tramway e l'omnibus percorrono la stessa 
linea e tra gli stessi punti estremi, la questione si fa più com­
plessa. Considerata sotto l'aspetto economico, ed in astratto, 
ci pare poter dire che siccome il tramway per regola generale 
costituisce un mezzo di trasporto più c0modo, più celere e 
superiore all'omnibus, così dovrebbe prevalere su di esso. 

· Non sarebbe questo in teoria che un nuovo esempio della nota 
formala .di Spencer del Survival of tlw fittest, del sopravvivere 
dell'organismo più_ perfetto nella lotta per l'esistenza: far­
mola che il Sax nella sua recente opera sui A-lezzi f/,i comu­
nicazione, ha abilmente tradotta nella legge generale di Di-
1'ezione del traffico, secondo cui in materia di trasporti ed 
entro una stessa cerchia, il mezzo più perfezionato attira a 
sè il traffico e scaccia o rovina il mezzo meno perfezionato. 
Quindi ci pare, che abbandonando a se stessi nella loro 
lotta per l'esistenza l'omnibus ed il tramway, qualora si 
trovino in circostanze normali ed il servizio di tramways 
sia fatto in modo inappuntabile e corrispondentemente ai bi­
sogni, gli omnibus per legge economica tenderanno a scom­
parire dalla via percorsa dal tramway. Si eviteranno cosi 
le spese di un doppio impianto sopra tutto amministrativo, che 
in fin dei conti andrebbero a carico del pubblico. 

1'uttavia in pratica codesta tendenza si traduce lentamente 
in allo, e per più ragioni. Anzitutto le società di tramways 
per lo stato attuale del loro materiale mobile, consistente per 
Jo più di grosse vetture a due cavalli e con due condut­
tori, non trovano sempre la loro convenienza nell'accostarsi 
di molto a quel servizio di tramways perfetto e quasi ideale 
secondo cui ad ogni passeggiero che si presenta sulla linea 
di percorso v'è Ja vellura pronta a raccoglierlo: e quindi 
tra una corsa e l'altra di tramway, può l'omnibus trovare 
ancora una frazione di pubblico, allettato a servirsi di un 
veicolo pronto a raccoglierlo. Oltre ciò, l'impianto 'degli om­
nibus essendo per lo più anteriore a quello dei tramways, 
le società d'omnibus che hanno già investiti nelle loro linee 
vasti capitali fissi (il Flachat nel 1867 calcolava a 220.000 
franchi al chilometro l'impianto a Parigi di una linea di 
omnibus), o che negli esercizii anteriori hanno già amortiz­
zata una parte delle spese d'impianto, al sopraggiungere del 
tramway devono_ o possono lavorare con profitti ristretti od 
a~c~e null! e talvolt~ ser;npli~et~en,te pe: evitare perdite mag­
gtorJ. Anzt alcune dt tah soc1ela d ommbus, come a Torino 
a Genova, ecc., trasformano i loro carrozzoni in modo d~ 
renderli più comodi ed eleganti e cosi attenuare o far scom­
parire la loro inferiorità, sotto ·tale riguardo, al tramway. 

Per ultimo bisogna considerare a parte quei casi assai 
frequenti, come avviene ad es. a Genova, a Londra, ecc., 
in cui la ristrettezza, le curve, le pendenze, il traffico, ecc., 
delle vie sono tali da costringere il tramway che passa 

A B c 

per A a fermarsi ad es. in B, mentre l'omnibus potrà spin­
gersi fino a C che supporremo il centro della città. In tale 
caso la coesistenza dell'omnibus e del tramway lungo il 
tratto AB anche dal punto di vista economico ha perfetta 
ragione di essere: giacchè qualunque sia la superiorità del 

tramway sull' omnibus In n go il tratto AB, pei passeggi eri 
che passano dal tratto AB a quello B C o viceversa l'om­
nibus offre maggiori comod~tà e quindi, per tale traffico di­
venta alla sua volta mezzo d t trasporto più adatto o ]Jitì pe1·­
fezionato del tramway stesso. 

29.- La soluzione di tale problema sotto l'aspetto econo­
mico, agevola e trae seco quella sotto l'aspetto giuridico. È 
bene che le leggi, i capitolati d'oneri, abbandonino il sistema 

1 delle concessioni esclusive, fonte di litigii e causa di cat­
tiv-i servizi i. ~ · che s'ispiri·no a.l.la massima lì~e:tà: ":-liber-tà- pei 
tramways dt correre ove gta fanno servlZlo gh omnibus e 
vicevers:l. Il principio economico sovra ricordato non' tar­
derà ad avere la sua applièazione: il mezzo di trasporto più 
adatto. alle date circostanze · dominerà il campo . .Ma da ciò 
ne rlenva ·pure una conseguenza d'importanza: che cioè sic­
come il mezzo più perfezionato (e nella m:~ggior parte delle 
città sarà il tramway) tende ad acquistare il monopolio di 
fqtto de.i trasporti urbani, ?osi fa imperiosamente d'uopo che 
st adoltmo quelle norme gtuste ed opportune che devono di- . 
sciplinarlo nell'interesse del pubblico. 

Il principio di libertà sovra invocato in materia di con­
cessioni è ora giustamente applicato in Francia ove a ter­
mine d~gli. a~t. 29 e 31 del. Capitolato ~·o~eri tipo per le 
concess~om .d~ tra~ways, _« tl govern? SI r1serva espressa­
mente d dmtto dt nutor1zzare qualstasi altra impresa di 
trasporti che faccia uso della via ordinaria » senza C'be al 
concessionario spetti alcuna indennità « per l'apertura di 
nuove vie di comunicazione, e per l'impianto di nuovi servizi 
di trasporti in concorrenza con quello del concessionario>). 
. ~uttavia è .manifesto eh~ 1: ~p~licazione di questo pt·in­

ctpt? .non puo off~n?ere 1. dmt~t legalmente acquisiti. A 
Par1g1, ove la socteta tlegh ommbus aveva probabilmente la 
conc~s.sione esclusiva di trasporti per la città, l' autorità 
mun!c1pale avendo. creduto. conveni~nt~ di sopprimere gli 
ommbus lungo l_e vJe _su eu~ venne Impiantato il tramway, 
avrebbe determmata m part tempo la base secondo cui do­
vevasi indennizzare la Compagnia degli omnibus. Cosi ad 
esempio , secondo i dati delle Annales de la Constrttction 
di Oppermann (Anno 1875 col. 48) la Società dei tramways 
sud pagherebbe alla Compagni~ d.egli omnibus per tre linee 
della lunghezza complessiva dt c1rca 14 chilom. un canone 
annuo di L. 6000 pet· chilometro per i tratti urbani e di 
L. 4000 per i tratti suburbani. Una simile questione 'tra il 
~unicipio, la Società degli o.mnibu~ e quella dei tramways 
dt Genova penderebbe ora dmnanzt alln Corte d'Appello di 
detta città. 

30. - La coesistenza di ornnibus e tramways ha pure solle­
vata un'altra tJUestione assai delicata. Trattasi del caso in cui .i 
veicoli ordinarii e specialmente gli omnibus che fanno ser­
vizio lungo una linea percorsa da un tramway, adattino Ja 
lunghezza dei loro assi, e fors'anche la periferia delle ruote 
in modo da poter co:re.re ~ziandio sulle guide del tramway. 
Naturalmente le Sor.~eta dt tramwavs vorrebbero opporsi a 
codesto uso delle loro linee. • 

Tale. questione si è pure presentata a Genova. Dopo l'in­
troduziOne del tramway la Società degli omnibus adottò nei 
suoi nuovi carrozzoni uno scartamento di assi e delle ruote con 
cerchio~i C?Sì .Picco]~ da correre sulle guide cave del tram­
way, eh cut gh ommbus con notevoltJ vantaggio e comodità 
fanno regolarmente uso nei loro viaggi d'andata e ritorno, 
lungo il tratto di via (di forse 'l a 2 chilom.) in cui omnibus 
e t~am:~ays fanno servizio comune. Dacchè gli altri veicoli 
ordmaru tendono pure, per quanto è Joro possibile, ad uti­
lizzare le guide del tramway, e siccome le loro ruote non si 
adattano sempre esattamente alle guide stesse, ne viene 
un logorio piuttosto notevole non solo deJJe rotaie, ma 
più ancora delle parti della via contigue alle medesime, 
e la cui manutenzione è a carico della Società di tramways. 
Per queste ed altre ragioni evidenti, la Società di tramways, 
se non siamo male infl)rmati, avrebbe chiesto all'autorità 
municipale di ordinare agli omnibus di astenersi dall' uso 
delle loro guide. Ma gli avvocati consulenti del Municipio 
~on avrebb~ro ammessa una tale domanda, e la questione 
e ora assopita. 
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Il Rumschotlel ed il Malezieux che studiarono i tramways 
negli Stati Uniti, raccontano come un tal fatto accada in 
varie città (specialmente a Filadelfia) dove la sezione delle 
guide del tramway è tale cta permettere il passaggio su di 
esse dei veicoli ordinari che ne possono uscire a loro grado. 
Le fig. 82 e &3 ci rappresentano appunto un sistema di co-

·Fig. 82. 
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slruzione e di guide particolarmente in uso a Filadelfia. La 
rotaia di ferro battuto o d'acciaio posa per lo più su lun­
garine di legno, che alla loro volta poggiano su traversine 
collocale a distanza di 1 m. ad 1,80. Le dimensioni usuali 
sono di 180 mm. per -130 mm. per la lungarina, e di 130 mm. 
per 150 mm. per la traversina. La guida, che viene inchiodata 
sulla lungarina ha per lo più una sezione simile a quella 
qui riprodotta (fig. 83) a metà del vero. I due profili 
(di cui uno in linee punteggiate) colle dimensioni ed i pesi 
in essi rispettivamente indicati in millimetri, s'incontrano 
in alcuni tramways di Filadelfia. In questa città la larghezza 
del binario è di m. 1,59: nelle altre città degli Stati Uniti 
esso è per lo più di m. 1 ,435. I veicoli ordinari hanno natu­
ralmente uno scartamento d'assi minore, per modo che le 
loro ruote corrono sulla parte piana ed inferiore della guida. 

Il Rumschottel loda assai codesto sistema che regolarizza 
il traffico della via specialmente coll'impiego assai frequente 
del doppio binario: ne diminuisce il rumore: riduce lo 
sforzo di trazione ed aumenta la velocità del carreggio or­
dinario: permette l'introduzione dei tramways anche in vie 
ristretLe ed ha per l' autorità concedente il vantaggio dj 
rendere minori le spese di manutenzione della strada. E 
dolente che un tale sistema non sia stato adottato in Ger­
mania. 

A tale proposito crediamo importante riprodurre il se­
guente brano di una relazione sui tramways agli Stati Uniti, 
del Barone Gustavo di Woelmont, Senatore e Presidente della 
Commissione Belga all'Esposizione di Filadelfia del 1878: 
« Tra gli obblighi formolati" dal capitolato d'oneri imposto 
ai conce~sionarii , ve n' ha uno che mi sembra importante 
notare. E da desiderare che anche nel Belgio esso venga 
inserito negli atti di concessione colle nuove Società di 
TramwaJS. 

« L.e pre~cr~zioni relative alla disposizio_ne , alla forma , 
alle dimensioni, allo scartamento delle gmde sono tali da 
permettere alle vetture ed ai carri privati di circolare fa­
cilmente sulle guide metalliche . . 

« L'autorità concedente coll'inserire codesta clausola era 
animata dal desiderio d'indennizzare il pubblico dei rlisturbi 
a lui recati nell'esercizio dei suoi diritti. Il pubblico si fe' 
premura di adattare ai suoi veicoli degli assi della dovuta 
lunghezza, affinchè le ruote potessero circolare sulla parte 
interna delle guide. Attualmente tutto il movimente di carri a 
ruote ha luogo sulle vie costrulle dalle compagnie concessio­
narie. Tosto che un conduttore pone il suo equipaggio al­
l'andamento franco d'un c~vallo al trotto, niuno ha diritto 

di fargli abbandonare la via. Naturalmente cosi non avviene 
per coloro ~he vanno al pagso od al piccolo trotto, o che 
seguono una direzione inversa a quella dei carrozzoni del 
tramway: sono in tal caso tenuti a lasciar sgombra la via 
a chi ne li richiegga. Tutti hanno il diritto di fare le salite 
al _passo ». 

E questa adunque una questione importante che racco­
mandiamo all'altenzione degli ingegneri incaricati di stu­
diare o di approvare i futtwi atti di concessione di tramways. 

31. -Ma ritornando al punto da cui abbiamo prese le mosse, 
se cioè debbasi o no permettere al pubblico in genere di 
far uso delle guide di tramways già esistenti, non si può 
disconoscere che la questione, come sopra abbiamo detto, 
è assai delicata. Da un lato non bisogna dimenticare che 
l'essenza del tramways urbano si è di non intralciare od 
escludere il traffico ordinario in qualsiasi parte della via 
percorsa dal tramway: dall'altro è giusto che i concessio­
narii attuali di tramways, che sottostarono a spese, a gra­
vami, ecc., ed alcuni dei quali pagano canoni, non si veggano 
delusi nelle loro previsioni di essere i soli utenti del tram· 
way da essi costrutto , e nella loro legittima aspettazione 
di un profitto dei capitali investiti e di una conveniente ri­
munerazione dell'opera loro. Inoltre è pure d'uopo notare 
che per quanto abbia di seducente il diritto di libera circo­
lazione, pure gli ordinamenti che lo riserbano in favore del­
l'autorità concedente, prescrivono eziandio ch'esso non si 
possa attuare che mediante autorizzazione dell'autorità com­
petente e dietro un'indennità a favore del concessionario , 
le quali due condizioni non si · verificano nel caso di libero 
uso, di cui stiamo parlando. 

Ciò malgrado, la sola e fors'anche la migliore soluzione 
giuridica di tale q1,1estione che ci sia stato dato d'incon­
trare, è quella fornitaci dalla legge inglese sui tramways 
del 1870; essa all'art. 34 prescrive che: « ..... i concessio­
narii ed i loro locatari avranno l' uso esclusivo dei loro 
tramways per veicoli con ruote ad orlo (flange wheels) o 
con altre ruote atte solo a correre (suitable only to run) 
sulla rotaia prescritta >>. Adunque ogni veicolo dotato di 
ruote tali da poter circolare anche sulle vie ordinarie (e 
che adatti pure la sua velocità a quella dei tramways) potrà 
far uso delle guide: in caso diverso ciò non gli sarà ac­
cordato. 

32. - Concorrenza fra b·amway e tmmway. -La con­
correnza delle linee fra tramway e tramway fu combattuta 
alla Camera Belga dall' Anspach , il quale citò una dispo­
sizione vigente in Colombia (Stati Uniti) che proibisce la 
concessione di un tramway, a meno che sia stabilito sulla 
terza via _parallela a quella già percorsa da allro tramway. 

Nel Belgio prevalse invece il principio contrario inscritto 
nel progetto ministeriale. La concorrenza sulla linea già vo­
luta dal progetto ministeriale, ed altamente encomiata dal 
Le Hardy de Beaulieu colle parole sovra ricordate, fu pure 
accolla d~lla legge Belga, che all'art. 6, cosi dispone per 
quanto riguarda la concorrenza : 

<< ART. 6. - Gli atti di concessione .... riservano alle autorità 
competenti: l c il diritto di autorizzare altri tramways a dira­
marsi dalle linee concesse od a raccordarsi a.d esse; 2' il di­
ritto di accordare a codeste nuove imprese, mediante indennità, 
la facoltà di far circolare le loro vetture su di alcuni tratti del 
tramway di cui si è fatta concessione .... 

Essi non possono impedire l'accordo di conce~sioni concorrenti. 
Ogni stipulazione in contrario sarà nulla. (Legge Belga del 
1875) )). 

Uguali disposizioni troviamo agli art. 29, 31, 32 del Ca­
pitolato francese sui tramways: se non che in virtù di esso , 
la libera circolazione può essere autorizzata su tutta la lun­
ghezza di un tramway già conceduto, e tale facoW:f vi è 
disciplinata dalle prescrizioni più definite che qui sotto ri- · 
produciamo. 

AnT. 31. - II governo si riserva in modo espresso il diritto 
di autorizzare qualsiasi altra impresa di trasporti che faccia uso 
della strada ordinaria, ed inoltre di accordare delle nuove con­
cessioni di stt·ade ferrate che si diramino da quelle contemplate 
nel presente capitolato d'oneri, o ehe saranno stabilite in pro· 
lungamento di es<Je. 
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Mediante il diritto di pedaggio fissato all 'art. 22, e dietro ac­
c01·di pt·esi col Municipi? , .i co~c~ssionar~ potranno , sotto l'os­
servanza dei regolamentt dt pohzta far cu·colare le loro vetture 
su queste linee e. r~ciproc_a:n~nte. . . . . . . 

Nel caso in cm tl MumCiplO od t concesswnan dt tah dll'a­
mazioni non possano porsi d'accordo sull'esercizio di questa fa­
coltà, il prefetto statuirà sulle difficoltà a tale riguardo sorte 
t ra di essi. 

Le autorizzazioni sopra previste non saranno accordate che 
dopo inchiesta e nella forma stessa della presente autorizzazione. 
Sarà. udito il Municipio, ed il minii!tro dell 'interno sarà. chiamato 
a dare il suo avviso. 

A R'l'. 32. - Il governo si riserva inoltre il diritto di autoriz­
zare nella forma prescritta dall'articolo precedente, delle nuove 
imprese di trasporti sulle strade ferrate contemplate nella pre ­
sente concessione, con obbligo da parte di tali imprese di os­
servare i regolamenti di servizio e di polizia, e di pagare a 
profitto del concessionario un diritto di circolazione che sarà 
fissato dall'amministrazione superiore, su proposta del Municipio, 

!·'esercizio a cavalli, ora si vanno l'apidamente tra fo rmando 
ed in maggior parte adollarono la trazione n vapore, il che 
ha creato un certo allarme, e giornali autorevoli, come la 

l Persevemnza (6 dicembre 1877) ed il Solt (24 gennaio 
~ 1878)} scrissero a1·ticoli in cui dimostnronò che il tramway 
! non doveva essere attiva lo su linee già servite dalla ferrovia. 
~ A di1· vero fu questo il criterio a cui si inspi1·ò nei primi 
l tempi il ministero dei lavori pubblici, come si desume da 
j una nola dell'8 marzo '1872 (N. 4858-1793, Div. VII) di 
1 detto ministero alla Prefellura. di Milano, relativa alla con­
, cessione di una ferrovia a cavalli sulln s lra~a provinciale 
l da Milano a Monza. chiesta dal signor Luè alla Provincia 
! di !iilano (1). 

e che non potrà eccedere la metà> nè essere inferi()re al terzo 
delle tariffe: questa proposta sarà soggetta alla revisione pre- ' 
vista dall'art. 25. 

l Più tardi intervennero i pareri del Consiglio superiore · 
dei Lavori pubblici (28 marzo 1874) e del Consiglio di Stato 
(3 giugno 1874), secondo cui il titolo V della legge sui La­
vori pubblici del 20 marzo 1865 non è applicabile ai tram-
ways. Da quel giorno si concedettero e i coslrussero libe­
ramente; ma di recente si è di nuovo manifestata qualche 
inquietudine al 1·iguardo, ed una nota del Ministro dei La-

In lnghillerr3, a termini dell'a rt. 35 del Tramways Acl 
del '1870 il Board of T rade può autorizzare altri a far uso 
di un tramway (nei modi prescritti da detto articolo), ma 
solo quando sia stato debitamente constatato che il pub­
blico non gode del pieno vantaggio di tale tramway. Inollre 
lo stesso Tramways Act all'art. 19 stabilisce che nllorquanJo 
un'autorità locale è proprietaria di un tramway, essa cc può 
lasciare tale tramway aperto all'uso pubblico, ed esigere in 
riguardo di tale uso, i dirilli e le tariffe autorizzate ». Ci 
sembra questa una buona disposizione, giacchè se il prin­
cipio della libera circolazione è destinalo ad entrare un 
giorno nella pratica , ci pnre che la forma probabile che 
esso assumerà, sarà quelln di unn separazione della via sta­
bile dal materiale mobile: della prima saranno proprietarie 
le pubbliche amministrazioni (Stato, Provincie, Comuni): il 
secondo spetterà invece alla Società d'esercizio. , 

Non ci risulta se in alcuna linea esista attualmente il l 
regime della libera circolazione: osserveremo che in pratica ! 
si tende sempre più ad escludere eziandio in materia di ~ 
tt·amways la concorrenza delle linee. Anche a Londra ed a l 
Parigi, dove è così grande il movimento dei viaggiatori, le l 
varie linee sono divise fra società, ciascuna delle quali ha !' 
un distretto suo proprio, ed a quanto crediamo è cosi evi-
tata la concorrenza delle reti . ! 

33. - Concorrenza fra tramtcay e fe7·rovia stradale. -
Rari saranno i casi di concorrenza fra il tramway e la fer­
rovia stradale quali li abbiamo definili, giacchè a ciascun d'essi 
abbiamo assegnala una sfera speciale: al tramway la grande 
cillà ed il sobborgo; alla ferrovia stradale il villaggio e la cam­
pagna , o la piccola città. Può darsi che ambi si incontrino 
alla periferia di una qualche grande città, ed in tal caso, 
l' uso di una stessa linea, quando non tragga seco inconve­
nienti, ci pare sia da preferirsi all 'impianto di due linee 
diverse. Alle porte eli Milano, i due tramways Milano-Monza 
e Milano-Vaprio, benchè appartenenti a concessionari diversi , 
percorrono promiscuamente il primo binario nella pnrtenza 
ed il secondo del ritomo. Questo servizio comune lo si può 
anche stabilire su di un solo binario, e qualora sia diverso 
lo scartamento delle due linee può forse in alcuni casi tor­
nare conveniente l'impiego di una terza rotain . 

34. - Concor1't3nza fra t1·amway e fe1·rovia. - Di concor­
renza fra tramway urbano e ferrovia , non è il caso nelle nostre 
città, nelle quali le ferrovie non giungono che alla periferia, 
mentre il Lramway urbano ne è in certo qual modo il comple­
mento, e fa il servizio interno della città. In Inghilterra la Cmwt 
of Refe1·ees, non riconobbe alle società ferroviarie il diritto 
eli opporsi all'impianto di un tramway urbano parallelo. 

Più complessa è la questione in ordine ai tramways su­
burbani. In Italia i principali tramways suburbani o sono 
paralleli ad una qualche ferrovia, come ciò ha luogo per 
le linee Torino-Moncalieri, Milano-Monza, .Milano-Saronno, e 
per quelli della Riviera di Genova; o lo potranno essere 
in un avvenire forse non mollo lontano, come la linea Ro­
ma-Tivoli , ecc. Dapprima codesti tramways si proponevano 

l 
! 

l 
! 

vori pubblici (on. Baccarini) alla Prefettura della Provincia 
di Roma, in data del ·17 luglio 1878, riserva al Ministero 
dei Lavori pubblici la facollà di accordare l'uso della lo­
comotiva sui lramwnys. Codesta misura fu giudicatn in vario 
modo. Alcuni gridarono, come al solito, al despolismo ed 
all'accentramento; da altri essa era già stata Jimostrnta 
conforme alle nostre leggi; gli spiriti calmi e prudenti vi 
videro un mezzo pel Ministero di premuni1·si cont1·o' con­
cessioni avventate, che potessero riuscire di danno alle fer­
rovie. Essa fu riconfermala dalla circolare del Ministro dei 
lavori pubblici (on. Mezzanotte) del 20 giugno '1879. 

Tullavin, qunlora si guardi ngli ottimi risultati prodotti 
in Italia dai tramways suburbani sovra ricordati, qualora 
si osservi come nei varii paesi essi abbiano continuato ad 
estendersi, ed a Parigi, per es ., funzionino su linee d' una 
certa lunghezz::t, qunli quelle dal Louvre a Versailles , a Sè­
vres, a Saint-CioJud, e f1·a punti già serviti da ferrovie, con­
veniva riconoscere (almeno pel passato) e pe1· questi tram­
ways suburbani una condizione di cose speciale. I grandi 
centri dànno luogo ad un movimento attivo fra la città e 
la campagna circostante, movimento che in massima parte 
non è oggidì raccollo dalle ferrovie ordinarie, i cui treni 
partono ad intervalli troppo distanti e non si arrestano che 
in stazioni determinate, saltando ben di spesso borghi e vil­
laggi di una certa importanza. 

Per la qual cosa è innegabile che l'attuale esercizio delle 
nostre ferrovie, tanto principali che secondarie, ha finora 
servito assni mnle quel traffico locale di viaggiatori e di merci 
che dalla campagna si riversa nella ci tlà o viceversn, sia in 
occasione di merca ti , ecc., sia anche per semplice comodo di 
villeggianti. 

Ma questo slalo ùi cose va cangiando; e già si sono fatti 
studi e proposte di esperimentare sulle ferrovie ordinarie 
una specie eli servizio di lramways a vapore per viaggia­
tori, od anche per merci, con un materiale apposito. 

Oggidì tali proposte possono anzi dirsi già entrale nel­
l'ordine dei fatti compiuti . In Italia la piccola ferrovia To­
rino-Rivoli ne fu anche stavolta l'antesignana, gia cchè dallo 
scorso estate funziona su di un certo trallo di essa, ossia 
fra Torino ed una località della la Tesoriera, e per opera 
degli stess i concessionnri, un servizio di trnmways a va,­
pore pe1· viaggiatori, che ha luogo fra una corsa e l'altra 
dei treni ordinari. 

(1 ) Detta not3 così s'esprimeva : . 
« Dai fatti esami ebbe a risultare che l'a rt. 19 del Captto­

lato annesso alla convenzione del 25 giugno 1860 approvata col~a 
legge 8 luglio d~llo stesso anno per le ferrovie della Lo~bardt~ 
e dell'Italia Centrale osta assolutamente alla concessiOne n­
chiesta. Fu considerato che per il fatto di cost~·uir~i la f~rrovia 
proposta dal signor · Luè sovra una strada ordma~1a esist~nte, 
non è in alcun modo mutata la. natura. della ferrovia medestma, 
la quale avendo per iscopo di provvedere a? un ser~izi_o pubbl~co 
per il trasporto delle persone e delle merci, de!esi d1 necessità. 
ritenere compresa fra quelle contemplate dagh art. 206 e 210 
della Legge sui :Lavori pubblici l> . 
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Ma Sl e sopratuLLo all e Ferrovie Belghe dello Stato ed 
al ignor Belpaire, Consigliere d'Amministrazione delle me­
desime, che risale il merito di avere a tal riguardo intra­
presi e proseguiti felici esperimenti che tendono a tramu· 
tare il nostro alluale sistetha di servizio ferroviario. 

Daremo perciò in appendice a questo capitolo della con­
con·enza un conveniente cenno di codesto Servizio Economico 
delle ferrovie. 

Abbiamo così toccati) della concorrenza in ordine ai tram­
ways: ci resta ancora a parlare dello stesso argomento per 
riguardo alle ferrovie su st1·ade ordinarie, nei diversi casi 
che si possono presentare, e che andremo ora ad esaminare. 

(Continua). 

NOTIZIE 

Rime dii contro la fillossera . - el luglio del1868 il pro f. Planchon 
scoprì che le viti deperenti e morenti nel dipartimento del Gard 
in Francia, dal 1863 erano perseguitate nelle radici da un insetto 
quasi invisibile ad occhio nudo, che si prese a chiamare philloxcra. 

In quindici anni, dal 1863 al1878, quell'afide aveva distrutto 
nella Francia vigne distese sullo spazio di 288,608 ettari, ed in· 
vase altre sopra una superficie di 365,353 ettari. Ma i f1·ancesi 
spiegarono tanta attività a piantare vigne nei luoghi immuni, 
ed a riprodurre viti resistenti, che la produzione dei loro vini 
per la fillossera diminuì solo d'una centesima parte. 

Per combattere questo nemico, l'Assemblea nazionale nel1876 
propose un premio di lire 300,000 a chi trovasse un mezzo eco­
nomico e facile d'uccidere la fillossera senza offendere la vite. 
Il Ministero d'Agricoltura aggiunse a tale intento altro premio 
di lire 20,000, e nell'Hérault, centro dell'invasione, instituì una 
Commissione, con a capo due dei più valenti viticultori del 
mondo, Enrico Mares e Gastone Bazille, perchè a Montpellier, 
nella scuola d'agricoltura, La Gailla1·de, esperimentassero i mezzi 
proposti dai concorrenti ai premi, e quelli dalla Commissione 
stimati acconci a diminuire i danni. Una legge poi del15 luglio 
1878, creò presso il Ministero altra Commissione superiore pei 
proVYedimenti opportuni a prevenire ed a reprimere. 

A Pal'igi siede la gra.nde Società degli Agricoltori della B'rancia, 
la quale, indipendentemente dal Governo, nel 1869 delegò ad 
una Giunta, nel suo seno, lo studio della fillossera in Francia, 
Giunta presieduta dal Visconte De La Loyère; la quale, con­
siderando essere interesse mondiale la produzione del vino, fece 
appello a tutte le nazioni viticole per una escursione in tutti i 
luoghi infetti della Francia a studiare il male e gli effetti dei 
rimedi applicati. Escursione per la quale il Governo dispose le 
agevolezze convenienti. 

All'appello accorsero: Francesco Lawley per l'Italia, Aguiar 
per il Portogallo, Fatio per la Svizzera, Sebastiano Garcia per 
la Spagna. L'Austria e la Germania non vi erano rappresentate. 

La Commissione internazionale partì da Parigi il 16 agosto 
del 1878, visitò tutti i dipartimenti più infetti e si trattenne 
specialmente alla Scuola di Montpellier. TI Lawley riferì dili­
gentemente al Ministero italiano d'Agricoltura i risultati di 
quella escursione, ed esso pubblicò quella Relazione nel N. 17 
dei suoi Annali del 1879. 

Da tale Relazione, togliamo questi fatti notevoli: 
<< Alla Commissione sedente alla Scuola sperimentale di Mont­

>> pellier furono proposti 700 metodi concorrenti ai premi, e 
» nessuno fu giudicato vincitore. Quella Commissione si convinse 
» che le miscele, ricche di potassa, e d'azoto, come la cenere e 
» l 'ammoniaca, e sparse d'insetticidi, quali la fuligine, la calce, 
» i solfati, se non distruggono l'insetto confortano assai le viti 
» ammalate. E certo Ferrand, adoperando concimi a base di sale 
>> di potassa, salvò le vigne sue a contatto colle distrutte dalla 
» fillossera. Presso Montpellier, Fabre dal 1874 coltiva 400,000 
» viti americane fatte venire espressamente, e in parte innestate 
» con viti europee, e trovò che per la rottura delle loro radici, 
» segnatamente la cordifolia, la clinton, l' aestivalis, la cunnin­
» gham e la jork madei1·a, resistono alle punture dell'insetto >>. 

Dopo tante osservazioni, la Commissione internazionale con­
cluse: 

« Che l'annegamento dov'è possibile, uccide la fillossera. Che 
» i terreni molto sabbiosi non permettono la di lei diffusione. 
» Che il solfuro di carbonio, in terreni freschi e profondi, di- · 
J) fende efficacemente la vite. Che sono da raccomandare le con­
» cimazioni miste di potassa, di azoto, di solfati e di insetticidi. 

. » E che riesce opportuna la coltivazione delle viti americane 
» riconosciute resi~ tenti ». 

(L'Italia ag1"icola). G. RosA. 
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La _locomotiva, sua costruzione ed arte di guidarla. Manuale 
compilato sulla 4• edizione dell'opera di BRo s ru s e Ko c H 
dagli ingegneri S. F ~D D A e A. O L r v E T T r. P a?· te I. Della 
caldaia. - Torino, 1880. - Prezzo Lire 3. 

Codesto manuale sulla locomotiva fa parte della Biblioteca 
scienti~co-popolare che il signor Ermanno Loescher ha da poco 
tempo mtra_Preso a pubbl~car~, .e di cui abbiamo già ai lettori 
presentato 1l volume sugh Stzh di a1·chitettum. 

Senza. avere menomamente la pretesa di porgere in un trat· 
tato popolare le norme per lo studio di costruzione di una lo­
comotiva, gli egregi ingegneri Fadda e Olivetti intesero soltanto 
di descrivere la costituzione di tale macchina d'indicare l'uso 
cui sono destinate le varie sue parti, e per q~anto è possibile 
l'arte di guidarla. · ' 

L'opera pertanto è dedicata specialmente a coloro che intra­
prendono la carriera di guidatori di locomotive, sia nelle ordi­
narie strade ferrate, che nei tramways , ma utilissima potrà 
alt_re~i riuscire a m?lte classi di agenti ferroviarii; a quegli uf­
fizJah del R. EserCLto che vengono annualmente comandati ad 
occuparsi di studi pratici sulle ferrovie; a quei giovani studiosi 
finalmente che lasciando gli istituti tecnici superiori e le scuole 
degli ingegneri , troveranno in questo manuale molte di quelle 
minutezze pratiche che non possono essere dette nelle scuole. 

Coll'intenzione di pubblicare un manuale completo cosi nel 
testo come nelle figure, il cui costo fosse in pari tempo relati­
vamente basso, gli autori hanno scelto l'opera di Brosius e Koch 
avente per titolo Die Schule des Locomotivfuhrers, la quale in· 
contrò in Germania grandissimo favore, essendo giunta alla 
quarta edizione con una tiratura di 27,000 copie; il lavo1·o di­
viso in tre volumi, fu completamente riordinato, e con aggiunte 
e varianti adattato alle ferrovie italiane. 

Ecco in succinto come ne sono distribuite le varie pa1·ti: 
La parte I contiene la descrizione della caldaia e degli 

apparecchi alla medesima annessi. - E i nostri autori vi ag· 
giunsero le principali nozioni sulle caldaie da locomotive per 
tramways e le norme relative alla prova delle caldaie a vapore 
secondo le vigenti disposizioni del Govemo italiano. ' 

La parte II ~ riservata alla locomotiva considerata come 
macchina motrice e come veicolo ferroviario; ossia tratta dap­
prima di tutte le parti del meccanismo , e poscia descrive if 
suo carro ; segue un breve cenno sul tender o carro di servizio 
e sui principali tipi di veicoli ferroviarii e per tramways. 

La parte III, che gli autori asseriscono d'aver rifatto quasi 
completamente , tratterà della. buona tenuta della locomotiva , 
dell'arte di guidarla e del modo di comportarsi nei casi di guasti 
o di accidenti durante il servizio. Le farà seguito un breve 
riassunto di norme risguardanti la regolarità e sicurezza del 
movimento ferroviario1 ed in fine un cenno »ul materiale fisso 
e sui locali destinati al deposito delle locomotive. 

Per ora non è pubblicata che la I parte, di 244 pagine di 
testo con 162 incisioni e 4 tavole litografate. Il lavoro è ben 
condotto e merita elogio sia per la cura e diligenza della com­
pilazione, sia per la nitidezza delle figure e della stampa. Esso 
riempie una vera lacuna nel nostro paese. · 

Sono pervenute in dono alla direzione le seguenti opere: 
l. - Notizie sugli Istituti annessi all'Università di Roma, pe1· 

l'Ingegnere Crescentino C aselli. - Roma, 1879. 
2. - I fosfati, quindi le ossa in agricoltura. Memoria del Pro­

fessore Antonio Keller. - Padova, 1879. 
3. - La succursale alla ferrovia dei Giovi. - Progetto per 

un raddoppiamento di linea da Pontedecimo a Borgo-Scrivia, per 
l'Ing. G. Bernardi. -Genova, 1879. 

4. - Dell'armamento metallico per le nuove ferrovie italiane. 
Proposta dell'Ing. Luigi M o n t e z e m o l o . .. _ Napoli, 1879. 

5. - Della combinazione delle osservazioni nel metodo dei 
minimi quadrati, di G. B. D a d d i, Capitano del Genio. - To­
rino, 1879. 

6. - Edoardo Per r o n c i t o. - Manuale di Bachicoltura. -
Torino, 1879. 

7. - Alfredo C o t tra u. - Ferrovia Palermo-Marsala-Tra­
pani. - Considerazioni sulla scelta dei tipi da adottarsi pel ma­
teriale mobile,· e sull'esercizio più economico della linea. -Mi­
lano, 1879. 

8. - Zucchelli Giacomo, Ingegnere-capo governativo. -
Relazione che accompagna il progetto di una nuova inalveazione 
del Tevere attraverso i Prati di Castello allo scopo di preservare 
Roma dalle inondazioni. Roma, 1879. 

SACHERI GIOVANNI, Dù·etlm·e . '.('ip. c Lit. CAMILLA E BERTOLEno, Editori. L. F. CAliiLLA, Gerente. 
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