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OOS TR.UZI O JI FERRO V IARIE 

UILAVORlDICONSOLIDAMENTO 
ES EGUITI P ER LA TR AYERSA1'A 

DEL VA LLONE PARADISO AL CHM. 186,1 50.00 
E DEL BURROì\E GROTTAROSSA AL CHM. 13\.l,700.00 · 

della ferro1·ia Catani.1-Licata. 

N OTE dell' Jng . del Genio Civile Cav. A UGUSTO CROC I 
Capo-Sezione alle. Costruzioni Ferroviarie. 

I\'. - ESE)IPIO 1° - Traversata del Vallone Paradiso. 

Cl'eggansi le 'faL ID, ff , Y e YI) 

16. - Nella lo.:;alità denominata contrada Paradiso alla 

della quale il medesimo è cost it uito, facilmente si ebbe 
a dedurre la certezza di non potere farsi asseanamento 
sulla sua attitudine e sufficienza a resistere ~ll a pres­
sione del corpo stradale. Dal considerare finalmente la 
tendenza allo smottamento delle materie argillose costi­
tuenti la parte di rile1·ato stradale eseg uito, si riconobbe 
la necessità dì provvedere pure alla r icostituzione del 
rilernto st esso, coli ' impiego di buoni materiali onde e.-i­
tare la eseeuzione di opere di consolidamento per assi­
curarne altrimenti la stabilità. 

Il concetto direttivo dei lavo ri eseguiti a quel rilevato 
ebbe quindi cli mira il triplice scopo: di arrestare il 
movimento cli traslazione dello strato di terreno supe­
riore sul piì1 profondo, movimento dovuto alla presenza 
delle sotterranee filtrazioni scorrenti lungo il piano di 
separazione delle due dist in te divisioni argillose; cli ren· 
dere allo strato superiore plastico e compressibile del 
terreno, la proprietà di non alterarsi per effetto · della 
pressione; finalmente di sopprimere la causa persistente 
dei guasti già in parte aVYenutì al rilevato stradale, 
mediante la sostituzione di materie pili addatte per la 
ricostruzione del medesimo almeno per la parte scoscesa. 

, progressirn chilometrica 13G,150.00 la Ferrovia Catania­
Licata attrarersa nnarnlle di erosione di circa metri40J,OO 
dì larghezza, i cui fian chi sono costituiti da roccia calcare 
sil icea ed in parte dal calcare marnoso a foramin iferi (nel­
l'Isola denominato volgarmente 1'rubo e dal quale si ricava 
coll a cottura la calce idraulica) della formazione del mio­
cene superiore. 11 fondo o thalweg risulta invece di marna 
argillosa rimaneggiata dell 'eocene superiore, nerastra per 
lo trato uperficiale ed azzurrastra e variabilmente com- 17. --Al pr imo dei summenzionati scopi rispose conve­
patta per la parte piì.1 profonda. Lo strato superficiale, la nienlemente la costruzione ed il buon funzionamento del 
cui potenza raria dai 6,00 agli S,00 metri, è assai facilmente lung0 drenas-gio longitudinale N P Q R collocato a monte 
permeabile alle acque, eminentemente compressibile e del!a sede ferrov iaria e c~ie coll ~ sue ~lìramazion ì trasrer­
pre:;enta per conseguenza una resìstenz::t quasi ìusignifi· sali estreme N O ed RS circo.scrive ed isola completamente 
cante alla pressione. Nel substrato immediatamente adia- tutta la zona comprendente il corpo stradale ract:ogliendo 
cente, q~antunque la marna argillosa apparisca per qualche l~ . acque s otterr~n ee eh~ provengono tanto dalla parte 
metro d1 altezza. come rimaneo-aiata e talora scaaliosa e ! pm bJssa che dai fianchi delb valle. Questa foo·natura 
di aspetto lenticolare, addivien~0bentosto abbasta~za uni- è ~03trutta in varte a taglio scoperto ed in par t~ a gal­
form e immediatamente più sott::>, e forma un banco com- lena ?on pozzi clt att.acco ed ha scolo a mezzo delle due 
patto che tale si mantiene sino alla notei'ole profondità, gaJlene Q Z e P V dispos te trasversalmente alla prin­
la quale renn e raggiunta dagli assaggi eseguiti, profondità c1 p a l~ . Tutte queste fo~na~u re vei~nero . eseguite in cor­
cbe. supera i più bassi piani a cui furono spinte le fon- re1~z1one al pr?filo dato dagli ass.agg1 pr~viamente praticati 
dazi :m~ clelle opere della feiTOYia. ed il loro canicolo o co~1dotto. ~1 fon.do e stato basato sul 

l pruni morimenti franosi del terreno in quella località t ~ rr~no . c :rns1 s~en te ed ~n po sm~ne rnferiore ~i ~i ì1 bassi 
ebbero a manifestarsi sui fianchi della rnlle e yerso la p~am cli scorrimento riscont rati. Da osservaz1om fatte a 
stes3a parte centrale del fondo mentre già trovavasi com- d_iverse epoche dopo la ~sec1~zione di quei drenaggi è 
1~~et:1 ta la cost ruz ione del p:mti cello sotto la sede ferro- multato che cl ~lle gallerie d1 ~colo ~ 'e~usso dell'acqua 
\lana e.cl esegui ta una parte del t 3rrapìeno stradale. Ne rappre_sentante il proclott? delle ~ltrazio~1 sotterran ee non 
conseguirono l a parziale rovina della muratura dello stesso fu m11 111rnore d1 4 11tn. al murnto pnmo, la quale ci r­
n~an~fa tto e lo. scoscendimento cli buon tratto del rilel'ato l c~.stanza dt, f~t.to sene c~1 p~·o1'a dell '. azione prosciuga~ 
cne 1 en:ie trasc1111to rerso valle dal movimento del terreno. tuce che e,,e1c1ta tutto il sistema di quelle opere di 

Pra.ti~ata una estesa serie dì assaggi a mezzo di pozzi fognatur~. . . . . . 
~~m~t~ eh robi:ste sba.da~chiature non si tlrdò a riconoscere . I_ pa~·ti c~lar.1 rel ~tm. -~ questi spec1~l i lav?ri troiansi 
. l?Ie,,enza di fi ltrazwm sotterranee scorrenti alla profon- 111d1cati nei d1_seg m .umti al t_esto. e nei quah sono pure 

dita che segna il piano di separazione della marna aro- il- rappi:esentate 111 sezione long1tud111ale tanto la fognatura 
Iosa permeabile e quella sottostante pili compatta e r~s i- pnnc1pale _a m_onte che_ le trasversali estreme, nonchè le 
stente, fi ltrazioni prorenìenti in gran parte da soro-ive due gallerie di r.1ccoghmento e di scolo. 
acquee a venti· t . . l 1. t . . " e d· ll . sca ~mg me e ag i s rati di calcare marnoso 
te/

1
.e iotture dei banchi di calcare si liceo, i quali ma-

1a I come S. ' . d' t t t • dell '. i e 111 ica o, s an no a cos .1 tuire i fianchi 
di t i allata. Dalla deformazione dello strato affiorante 

err.:no, dol'll t a alla plasticit'.t della marna argillosa 

18. -Al se;;onclo scopo, cioè al risanamento de l terreno 
che ivi costitu isce la zona comprendente la sede stabile 
della fe rr?via fu 1~zionano convenientemente le opere di fo­
gnatura risultanti, per la parte a destra della corrente dai 
drenaggi g h km disp:is ti trasren almente alla sede ~tra-
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clale e face nti capo ad un unico drenaggio collettore y il 
cui cunicolo di fondo comuni ca a mezzo del pozzo p coll a 
galleria pr incipal e di scolo Q Z; e per ~a P.art~ _a .sinistra 
della corrente, dai drenaggi ci b cd e f ch stnbmti .rn modo 
analogo ai precedenti e comunicanti .col clnmagg1? racco­
ali tore x costrutto in parte a taglio aper to ed m parte 
~ pozzi ~ cralleria ed il_ cui cunicolo di scolo va.ad im­
mettersi nel cunettone m muratura a valle dell acque­
dotto ito nel punto più basso del rnllone. . 

L 'utile azione prosciugatrice di tali fognature locah 
riesce manifesta dalla circostanza di fatto che dal condotto 
di scolo del drenacrcrio collettore x l' efflusso dell 'acqua di 
filtrazione raao·iun°~e, secondo le diverse osservazioni fatte 
a più epoche,

0

la qu
0

antità di oltre 2 litri al !Ilinu.t~ primo. 
I clettaali di tali foanature e la loro ch spos1z10ne per 

rapporto alla stratigrafi~a configurazi one del t erreno rirnl­
tano dai di seani allegati al t esto. 

L' infiuenz: essiccatri ce delle opere cli dren aggio non 
es tendendosi gran fatto in quel terreno argill O$ O, precli-
posto per la sna speciale n.atu_ra a conservar.e a lungo 

l'umidità. e a mantenersi qurncl1 molle e plastico e com e 
tale facilmente deformabile per l 'effetto della pres ion e, 
ne deri\'ò la necessità di disporre le cli rer'e ramificazioni 
dei clrenacrn-i trasversali, nella zona comprendente la sede 
stradale. ~d una limitata distanza t ra cli essi, affi ne di 
rendere 'razione loro sufficiente a raggiungere lo scopo 
richiesto. 

19. -A conseauire il terzo intento riflettente la stabili t~t 
del rilevato ferro~iario , indipendentemente dalle condizioni 
del sottosuolo venne ri conosciuto necessario cli prorveclere 
alla esecuzion'e cli sbancament i per la parte cl! t errapieno 
scosceso, e cli impiegare nell a ri costi tuzione cl~l m edes~mo 
materie cli buona qualità disposte a strati. Proscritto 
quindi l'uso del le marne argillose,. •·enne1:0 pe1: t ale _lavoro 
utilizzati il calcare marnoso ed 11 detrito d1 roccia cal­
care silicea, i quali materiali furono forni ti da care di 
prestanza aper te nelle cir.costanti loc~l i tà. . . 

Ad assegnare una maggior base al nlevato ed a d1stn­
buire più regolarmente la pressione .-enne pr~h:ngato con­
venientemente l'acquedotto verso valle e sudd1v1 sa la scar­
pata del terrapieno mediante qua~tro _banchine cl~ rinforzo 
la cui larahezza vari a da metn l ,i:>O a metn 9,00 a 
cominciare 

0 

dalla parte superiore e procedendo verso il 
piede della scarpata sottocorrente. . . 

Nella ricostruzione della parte d1 acquedotto rovrnato 
dal primo movimento franoso del .terreno e nel ~m~vo ~ra~to 
ao-o-iunto Yerso n lle vennero spmte le fondaz10111 cle1 p1 e­
d~itti con aenerale platea sino oltre il limite delle maggiori 
profondità

0 

alle quali apparvero _le [alde di t~rre~o .in mo­
vimento e la base di tali fondaz10111 venne qurnd1 ch sposta 
'Opra il banco di argilla compatta . ~el tr~tto cli ~cquedotto 
corrispondente alla nuova costruz1on~ s1 eseg_~ur?n.° a~lo 
esterno lateralmente ai piedritti, dei contrafforti m pie­
trame ~ secco muniti dei sottostanti canaletti di scolo 
de tinati a raccoo·liere e smaltire le acque che eventual­
mente potessero filtrare attraverso la massa del rilevato 
e danneggiare lentamente la stabilità clell ·acqueclotto stesso. 

20. - A sistemazione generale cli tutto il rivo sottocor­
rente della ferrovia, sia allo 'Copo cli incanalare regolar­
mente le acque le quali irruiscono furiose durante le abbon­
danti pioggie invernali, sia per impedire le corr?sio~i delle 
sponde, venne eseguito un l ungo cunettone ~ n vestn~1ento 
murario coll 'interposizione. di di verse brighe le cm fon­
dazioni furono spinte a conveniente profondità, sì da con­
correre a mantenere la stabilità dell'intero sistema. L'unghia . 
della scarpata del rilevato stradale tanto a monte che a valle 
venne circoscri tta da fossi di guardia con rirestimento in 

muratura, i quali raccogliendo le acque superficiali ne pro­
curano il rapido convogli amento fuori della sede stradale 
impedendo il loro as orbimento dannoso alla stabilità della 
st essa. 

21. - P er l 'esegu irnento del cornple so cli queste impor­
tanti ed estese opere cli consolidamento si richiese un tempo 
relativamente non breve, sia in causa della entità loro, 
sia anche per le f requenti interruzioni occorse in dipen­
denza della cattiva stagione, sia finalmente per essersi 
rinnovati ancorchè parzialmente i movimenti franosi del 
terreno durante il progredire dei lavo ri . Così è che mentre 
i primi guasti si p~·oclussero sullo scorcio .dell 'anno 1876, 
le opere di consolidamento furono compite soltanto nel 
febbraio clelranno 1879, epoca nella quale venne defini­
tivamente attivato il passaggio dei treni sopra quel ri levato. 

P er provvedere all'urgenza dell 'apertura della ferrovia 
all'esercizio venne eseguita una variante pro vv isoria per 
la quale si utilizzarono gli accessi dello stesso r ilevato 
e stabili to l'attraversamento della parte più depressa del 
vallone mediante un castell etto cli legname formato da 
robuste trarnture ulle quali furono disposti fasci cli rotaie 
in corrispondenza al binario. Senonchè col progredire dei 
lavori di consolidamento ed in ispecie per la vicinanza dei 
profondi escavamenti occorsi per le opere di fognatrua, i 
movimenti franosi del terreno si estesero in par te altresì 
alla zona comprenclen te la variante provvisoria, cansando 
la necessità di abbandonarla e di provvedere con altra più 
verso monte, per la quale pu re venne utilizzato il ponte di 
legname come passaggio provvisorio sul fondo del vallone. 

' Nei disegni sono indicati gli andamenti planim etrico ed 
altimetrico di entrambe le citate rnrianti provvisor ie del 
tracciato . 

22. - 11 costo dei lavori cli carattere defini t irn e tem­
poraneo, eseguit i a questo ril evato, appare distintamente 
dallo specchio riassunti rn seguente: 

A) Cos truzione e pcirziale i·icosirnzione del ponticello 
sttl centro del vallone. . 

1. Scavi in terra . L. 5300 00 
2 . Scavi per fo ndazione e per 

pozzi d 'assaggio . » 27200 00 
3. Opere murarie . . . . >> 95400 00 

Sommano L. 127900.00 
B) Prùnci variante provvisoria 

pel passaggio dei treni . 
1. :Jiovimenti di materie L. 9800 00 
2. Opere murarie . » 2700 00 
3. LaYori in legname » 17700 00 
4. Rotaie e posa della via » 8700 00 

Sommano L. 
C) Seconda var icinte provvisoria 

pel passaggio dei treni. 
1. Movimenti cli materie L. 21200 00 
2. Opere murarie . » 2650 00 
3. Lavori in legname . » 1 700 00 
4 . Armamento della via e ma -

sicciata. » 12250 00 
Sommano L. 

. D) L avori di consolidamento. 
1. Movimento di materi e L. 112350 00 
2. Scavi per drenaggi >> 193250 00 
3. Opere in muratura. . . » 130200 00 

Sommano L. 

E complessivamente L. 640400 00 
La lun crhezza cli questo rilevato essendo di metri 400, il 

costo clell~ opere di consolidamento risulta quindi di lire 
1601,00 a metro corrente del .medesimo. (Continua). 
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===== ULLA TILIZZAZlONE DELLE MAPPE ATTUALI 
nella formazione, 1lel nnoyo Catasto 

ecl in particolare cli quelle del compartimento ex-Pontificio 

CONSIDER AZIOXI 

dell' Jng. F ~IAGA LL l ER:IESTO 

Operatore Cat~s.t ale nelle Sezioni ,l'eeniehe di r inanza. 

lif. 
Della utilizzazione delle attuali ma1!Pe 

del Compartimento ex-Pontificio . 

'[O. - II ca lasi o Piano, così chi ama lo dal papa Pio VI, che ne 
aveva decre ta ta l'esecuzione nèl 1777, andaYa, col volgere 
de"li anni, semprepiù r irnjando, ol tre al difetto capitale di 
es;ere stato basato sulle assegne dei possessori, la propria 
man canza di un ità e la poca risponrlenza all e mutate cond izioni 
della prop rie tà fo ndiaria, Cosicchè il successore papa Pi o VII, 
con Motu- proprio del 6 lu gli o 181 6, e cioè poco dopo il suo 
ritorno sul trono pon tificio, ordi narn che si procedesse al­
l'im pian to di _u n nuorn , Fenerale e p!ù pe rfo~ ~t\ cens im ent.~. 

Impiega to 11 resto del! an no 1816 111 istud11 preparatorn , 
per cu i si cercò di g:io,:a rsi di. quant o o ~rirnn.o di meglio i s i­
stemi all ora conoscrnt1 , vemva pubblica to 11 Regol amento 
su ll e misure il 22 febbraio1817, mentre, per le maggio ri dif­
li coltà che si riscontrarono nell o s tabilire le norme estima­
tive, le istruz ioni generali per le s time non lo furono che il 
iriorno 11 luglio 'l 823. Venne pertanto, sull a base del i;it ato 
Reo-olamenlo, completata la formaz ione delle mappe, già ini­
ziata so llo il Governo itali co , ciò che si fece, come già si è 
accenn ato, dal 18 17:i l1 821; ment1·e la formazione e l 'a ppli­
cazione de ll'estimo furono esegui te dal '1825a l1 827 . Si pro­
cedelle indi alla pubblicazione del nuovo ca tasto , allo sfogo 
dei red ami ed all 'impianto dei ca tas lini, il che richiedette 
l'impiego degli anni 1828 al '1835, s in chè in questo stesso 
anno 1835 si po tè procedere all'a tti vazione. Tuttavia l'ave re 
operato troppo indipend entemente l'uno dall 'a ltro i numerosi 
peri li sti ma tori a i qu al i fu necessa rio ri correre, fu causa di spe­
requazioni 11olern li ssime fra Provi.ncia e Prov incia, fra Co­
mu ne e Comune, per cu i si dovette .prQclamare prorvisorio il 
r.uoro estimo, men tre che quasi nello stesso tempo veniva 
ordi nata la gene rale revi sione del medesimo. 

Ma ragioni cl i vario genere si opposero a che tale opera­
zione di rettifica si potesse sollec itamen te iniziare, e fra esse 
principalissima il disaccordo manifestatosi sin da principio fra 
i membri della Giunta sup rema, che era sta la appositamente 
costituita; non si po tè perciò por mano ai la vo ri di ricensi­
mento che nel '1843. Pare1a una fata lità che gli sforzi fatti 
dal Gornrno Pon tifi cio l~ er dolarr. il proprio Stato di un re­
golare catasto non dovessero mai completamen te riuscire allo 
s~opo ; ed infatti, delle quattro sezioni in cui lo Stato mede­
simo si di\·idera, e cioè la sezione Romana, l' mbria-Sabina, 
le Marche e la Romagna, solamente nella seconda e nella 
terza polè essere att ivato verso il 1856 l'estimo riveduto, 
~en lre nella sezione Romai:i a, per circostanze speciali, e spe­
c!alm enle per la necessità di pervenire prima ad una esatta 
sistemazione delle intes tazioni e di r egolarizzarne la parte 
topografi ca , di cui avremo fr a poco ad occuparci, fu ritardala 
t~l e attuazione fino al 1871. Nella Romagna, o per meglio 
dire, .nelle ex-Legazioni superiori, il larnro di rerisione tro­
vavas1 già porta to a buon punto e non res tava no da eseguire 
che. ~oche operazioni loca li, allorchè i moti del ri sorgimento 
po~1L1co nel 1859 ve nnero ad impedirne la u!Limazione, per 
c~1 ancora ogg idì nella sezione in parola trornsi·in vigore l'e­
}.ltmo. lH'?rrisorio ; al quale inconveniente, rispello agli effetti 
1 sca~1 , si cercò, ma non si riuscì del tullo a rimediare colla 

applicazione di aliquote erariali differenti da Comune a Co­
mune, mentre nelle altre sezioni vige un' unica aliquota. Ciò 
per l'estimo. . 
. 11 . - Riguardo alla planimetria, alle mappe, dopo la forma­
zto~e sopra un solo foglio per ciascuna , 'si procedette alla loro 
~~ptatu!·ayer impedire lo sciupo degli originali; ed a tale scopo 
s~ S~dd.IVI se ogni mappa in tanti fogli rettango li delle dimen-

10111 d1 m. 0,538 X 0,694, di cui però l:i superficie util e, 

esclusi i ma rgini, s i ridu ce a m. O,fl'l 7 X 0,640, corrispon~ 
dente ad una es tensione d i terreno di ellari. 13:2. 33. 20. D1 
queste copie si seni rono gli sti mato ri per l 'a ppli~a zione del­
l'estimo· ed in allora anzi vi rnnnero in trodo tte direttamente ' . quell e rar iazioni nella proprietà, che ri s ult~rono r!ece~sane~ 
avendo cura di aggiorn are simul taneamenle 1 b1'og lza1'dt, quei 
registri cioè in cui ciascun appezzamento o num ero di mappa 
tro \ as i completamente descr itto mercè l' indicazione del P?S- · 
sessare, dell'u bicazione, della destinazione, della superfi cie, 
della tariffa e dell 'es timo. Sopranenn ero poscia, e cioè dal 
momenro della stima all 'attivazione, altre rnriazioni o ~or -. 
rezion i nell a limitazione dell e proprietà, di cni la mass1m_a 
parte documentale da tipi ann essi ai reclami, che la pu_bbh­
cazione del ca tasto areYa prol'oca ti; ma non furono ta_h ra­
riazioni introdolle nella mappa e nei brogli ardi che 111 se­
gu ilo ad istruzioni date il 15 giu gno 1842, essendosi ciò ri­
co nosciuto necessa rio per la redazione dei co rrispondenti 
qu adri di graduaz ione destinati alla nuoYa revisione generale 
dell' es timo. Dal 1835 ad oggi le variazioni nella proprietà, 
come pure gli sgravii od aumenti nell 'imponibile per co r~· o.­
sioni di fiume, soppress ion i od aperture di strade e sinuli ? 
furono sempre appogg ia te a ti pi consenati a pa rte, e di cm 
l'inlroduzione ne lle mappe venne eseguila in modo m oli ~ 
vari o da ll 'una all 'altra parte de ll ' ex -Stato Pontificio. lnfallt 
le istruzioni emanate il 22 marzo 1847 pel comp letamen to 
dell e nuove classi fich e dell 'est imo ru stico ord inay;rno l'ag·­
giornam ento delle mappe mediante i tipi suddetti da l '1835 
sino all 'epoca dell 'inizio delle operazioni nelle di verse Depu­
tazioni censuarie; ci.'l che appunto ve nne fatto in epoche suc­
cess ive nelle du e sezioni dell 'Umbria-Sabina e delle Marche. 
Nella Romagna ve niva iniziato tale larnro in seguil o ad altre 
istr uzioni ri el 3'1 di cembre 1857, ma solo in piccola par te di 
ques ta sezione trovansi ri1rnr tate in mappa le r::triaz ioni in 
parola e sino agli an ni 1858 o 1859; mentre nella sezione 
Homana ve nnero bensì riportale in mat ita nelle mappe le 
linee desunte dai tipi , ma, a second a del Regolamento del 
1° dicembre 1856, susseguito poi da alt re più deltagli:ite istru­
zioni, nello stesso tempo che dagli operatori si attende l'a in 
campa gna all'aggiorn amento ed alla regolarizzaz ione delle in­
testaz ioni catas tali, si procedeYa pu re, in co rri spondenza, al­
l'aggiornamen to ed alla correz ione delle divi sion i di pro­
prietà, introducendo direllamenle nelle mappe medes ime le 
nuove lin ee e sopprimendo le var iate od errale. In tal e occa­
sione anzi, essendosi riconosciu te poco esalle in lutto od in 
parte ::ilcune delle mappe che si riferirnn o a Lerrilorii in fe­
stali da l brigantaggio cd in cui spesso gli operatori, temendo 
per la propria vita e desiderosi di ultimare al più pres to, ave­
vano so lo fi ssato geometricamente le linee principali , mentre 
si era no pel resto limitati a sem plici ril evamenti a vista, si 
procedette a seconda dei casi al rinnovamento totale o par­
ziale delle mappe suindicate, in modo cosi da perfezionarn 
sempre più quel preziose materiale topografico, che and aras i 
man ma no aumentando. D'allora in poi non vennero più or­
dinali altri aggiornamenti; solo attualmente in alcuni di­
stretti delle Provincie di Romagna si stanno aggiornando al 
tavolo le mappe secondo le risultanze dei Lipi e degli altri 
att i es istenti nelle Agenzie delle imposte. Occorre però ra m­
mentare come, essendosi proceduto in qu es ti ultimi anni in 
tutto il Compartimento ex-Pontifi cio alle operazioni di ag­
giornamento dei princi pali centri urbani e di s tralcio d'e­
stimo, per cui cioè si pose in corrispondenza la part e topo­
grafica coi da ti contenuti nei nuovi Registri Par ti tarii Urbani, 
di più si sgravarono dal ca tasto rus tico le aree occupate dai 
fabbricali civili, fu necessario procedere a rileYanti r aria­
zioni topografiche; ma queste trovansi delinea te in allegati 
alle mappe, i quali le sostituiscono nelle parli che furono ra ­
rfate, e c~1e _de~ re? t? è facile ricono.scerri non solo per le 
trntespeciah rh cm si contornarono gli appezzamenti cadutiin 
rettifica, ma anche mediante opportune leggende di richiamo. 
Riassumendo adunque, noi abbiamo che, mentre le mappe 
originali trova·nsi ancora. perfettamente intatte e rappresen­
tano lo stato della proprietà quale risultara dai bro,,.liardi di 
primo impianto, le mappe-copie furono ag-o- iornate e cor­
rette in campagna in epor:he successive clalul854 sin o ollre 
il 1870 nelln sezione Romana; lo furono inrece al tavolo nelle 
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due sezioni dell ' mbria-Sabina e delle Marche sino al '1856 
all'incirca, e nella Romagna, sahi i larn ri in corso, fin o 
al '1858 o '1859, ma so lo in piccola parte, r isa lendo l'a ggior­
namento pel resto di quest' ultima sezion e fino al 1835. Dalle 
r ispett ive epoche ora ind icate ad oggi, fa tta astrazione degli 
allegati di cui poco più sopra si è parlato, fa d' uopo r icor rere 
ai t ipi suss idiarii co nservati a parte, qua lora si rnglia cono­
scere lo stato attuale della proprietà. 

12. - Presa in ta l modo cognizione dell e condizioni in cu i 
trovasi, in particolar modo per la parte geometrica, il catasto 
ex-Pontificio, potremmo passare a vedere in qua l manie ra 
converrebbe utilizzarne le mappe. Prima però di addentrarci 
nella quistione, a trarne anzi alcuni lumi per la pi ù conve­
niente soluz ione, è necessario trattenerci ancora alcun poco 
sul metodo seguito sia nel r ilevamento primitivo, sia nella 
esecuz ione delle va riaz ion i plan imetr iche successive . Lo stru ­
mento fis sa to pel ri li evo da l Rego lamen to del '1817 era la ta­
Yoletta con bussola e diottra, co lla qua le, par tendo appros­
simativamente dal centro del territorio, veniva esegui ta una 
poligo naz ione, di cui i w rtici costitu ivano i centri di sta ­
zione ed i cui lati , per maggiore comodi tà, dove appena era 
possib ile, si facevano cadere opra le sedi stradali. A mezzo 
poi di battute eseguite o colla ca tena o co lle canne lungo i 
lati suddetti della poligonaz ion e si ri levarnno gli andnmen Li 
delle strade e dei fossi ed i loro incon tri coi confini delle 
proprietà, ment re i punt i interni di queste si otteneva no per 
lo più o direttamente con ragg i che partivano da lle stazioni , 
oppure in via indire tta medinnte ascisse ed ordinate misu­
ra te sui raggi medesimi. Il ri li evo poi veniva sub ito r ipor tato 
in iscala sul fo glio di tavo letta dal geometra incn ricato del­
l'operazione ed in base all 'abbozzo che l'a iutante andava com­
pilando nell 'atto stesso che seguira la misura sul terreno. 
Venirn così completandosi il laroro dal centro della mappa 
eia ri lernrsi sino nlla 11eriferia, senza però quella ga ranz ia as­
soluta che nvrebbe data la preventiva formazion e d'una rete 
topografica. Solo stava alla dil igenzn dell 'operatore il ce rcare 
cl i profittare dei punti che fossero ,·isibili eia stazioni direrse ; 
si sa infatti che a tale scopo si facevano concorrere le case 
sparse nel territorio, ed a cui non si mancarn solitamente cli 
dirigere il cannocchiale de lla diottra non appena eraYi la 
poss ibilità di procedere a tale Yerifica . A sorvegliare i geo­
metri nell 'operazione di r ilevamento ernno destinati gl' ispe t­
tori censuari i , mentre a controllare l'esa ttezz(! del ri leYa­
rnento medes imo eran o applica ti i Yerificatori, da i c1uali si 
procedern a Yerifiche straordinari e e parzia li durante la for­
mazione de lla mappa, ad una verifica ord in aria e generale 
dopo la sua ul timazion e. Nella verifi ca straordinari a il con­
trollorecollocara la propria tavolet ta in un pun to asuascelta, 
da cui traguardando a divers i punti fi ssi pos ti all 'in giro, in­
divirluava sul terreno delle rette lunghe non meno di 600 m., 
che veniYano poi misurate, tenendo conto delle loro interse­
cazioni coi fossi, colle strad e, coi confi ni delle propri età, ecc.; 
riscontrando po eia i ri sultati di tale misura con quelli of­
ferti dalla mappa, r ico nosceva 'e erasi o no so rpassata la tol­
leranza prestabil ita. Ne lla verifi ca ordinaria invece egl i ri­
levava com pletamen te unu zona, a suo arbitrio, del territo ri o, 
scegliendo per lo più località lontane da ll e altre linee di Ye­
rifica straordinaria; quind i, sovrapponendo alla mappa la 
zona da lui ri levata, si assicurava se o meno ne emergessero 
differenze, ordinand o nel caso il rifacimento parziale o totale 
di quella; di più doveva, a sbalzi , Yerificare isolatamente al­
cuni appezzamenti, misurandone il per imetro e le diagona li 
interne. Questo, in succinto, fu il sistema adottato pel rile­
va mento, sistema in cui si vede come la tavo letta abbia avuto 
parte prin cipal issima, mentre nelle successire mutazion i ed 
anche in quelle di ret tifi ca , di cui si è parlato accennando al­
l'aggiornamen to in campagna esegui tosi nella sez ione Ro­
mana, si ricorse esclusivamente alle canne ed all a catena. So­
lam en te nel rifacimen to di alcune delle mappe, pi cui pure 
si è più sopra tenuto parola , non si impiegò in modo esclu­
siro la tavoletta, ma si adottarono ez iandio grandi poligona­
zioni tr iangolari, co lle quali si ricopriva il terr itorio ed a cui 
poi venirn attaccato il rilievo dei dettagli mediante il noto 
sistema degli nllineamenti . 

13. - Procedend o pertanto ora a tud iare come si potrebbe 

operare sull e mappe in vigore per r idurle a rappresentare lo 
stato odierno della proprie tà e de lla coltura, sembra a noi 
che sa rebbe affa tto fuor di luogo il rn ler r icorrere ad alcuno 
dei sistemi più esatti di cui po tremmo oggi disporre, pe­
rocchè t-a l cosa, oltre ad una deploreYole dissonanza, non po­
trebbe che esser ca usa di intralcio ad un più so llecito com­
pimento del lavoro. Mettiamo perciò da parte l'idea di voler 
ri correre a strumenti di precisione maggiore di quella, co lla 
quale venne compi lata e modificala la mappa da aggiorna rsi 
e riseniamo r1uesti strumen ti medesimi all a form azione ex 
novo, per cui, come ebbimo occasione di dire altra volta, r i­
teniamo debba dare, in via generale, eccellenti risultati la 
celerimensura . l'iella qu ale persuasione (c i sia lecita questa 
breve digressione) ci confor tano i ri sultati di r ileramenti di 
mappe censuarie ultimamen te fatti co ll ' impiego dei du e si­
stem i, allinea menti e celerimensura. Infatti si trovò conve­
niente l'ado ttare ques t' ul ti ma per loca lità acc id entate, come 
in colline irregolari ed in mon tagna, in cui sa rebbe diffi cile 
e lunga la misura co lle canne, e laddove gli appezzamen ti 
non sono relaLirnmente troppo num erosi, nè si presentan o 
ne lla generalità fo gg iati a li ste; ora sono appunto qu es te le 
condizioni che sarann o, ci pa re, per verifica rsi nella mass ima 
pa rte dei terreni ita lian i, oggidi completamente sprovvisti 
di catns ti geometrici. Con tuttociò desideriamo che non si 
di sconosca no i benefizi che nncora possono ricarnrsi per l'ag­
giornamento du ll'adozione di metod i più modesti, nè si voglia 
con Yera ingratitudine relegare co mpletnmente fra i ferri 
vecchi, come ebbimo occasione di vedere consiglia to, la ta­
Yo letta, da cui imece crediamo possa ancora trarsi profitto in 
ca i speciali, come Yerremo dimos trando, tanto più quando 
si sia di sposti a limitarne l'u so in modo oppor tuno e ad ap ­
plicani alcuno degli ultimi por tati della scienza. 

'14. - Se noi leniamo presente alla mente qu anto ci vi en con­
fermato , circa la sufficiente esattezza presenta ta dalle mappe 
del Compartimento ex-Pon tificio nell e lin ee state rilerate al­
i' impianto, da ll a prolun ga la esperienza di vefchi operatori, 
i quali ebbero pur modo di verificare assa i spesso come, nel 
caso vi fossero errori, qu es ti si limitavano generalmen te a 
perimetri parzial i, e di rado assumevano proporzi oni mag­
giori ; se consideriamo pure che, qualora si ri ctlnobbe il 
primitivo riliero non essere sta to esegui to co lla diligenza 
voluta , non si trascurò di provredeni co l rinnoramento par­
ziale o tota le della mappn, pareowio il conclud ere che si possono 
ritenere abba stanza attend ibi li, al nostro scopo, le linee orirr i­
narie tracc iale nelle mappe in parola. Nelln consenazione s~c­
cessiva in Yece è a dep lora rsi non si sia con pari cura proced uto; 
infatti noi stessi, anche recen lemen le, ebbi mo occas ione cl i ve­
rificare che, men tre le linee conterminan ti i perimetri prim iti Yi · 
co rri sponderano ancora alle effettive divisioni su l terreno, le 
nuove linee risultanti dai tipi presentarnno sensibili ss ime 
anoma lie. Del che noi crediamo risieda la rag ione anzitutto 
nella negligenza ed alle Yo lte ancora nella imperizia delle 
persone, cui massimamente nelle loca lità di stanti da centri 
popolati si r ivolgon o i proprie tarii per l'esecuzione dei tipi 
medesimi , in secondo luogo nell;:t asso luta mancanza di co11-
trollo dell'operazion e eseguita in campagna, mentre tutta la 
rerifi ca affidata ag li Uffi cii di c:onsenazione si limita a con­
stata re (e ciò bene spesso succede con so rerchia latitudine 
cl i lo lleranza) se le ~ u perfi t: ie assegn::i te agli appezzamenti 
modifi ca ti co rri spondano rispet liramente a quelle risultanti 
da lla dimos trazione annessa nl tipo. Avvi pertanto motirn 
per credere che il bisogno di procedere a rettifiche dei con­
fini di propri età , innanzi di appoggia re a ques ti il rili ern 
delle nuove parcelle di co ltura, sia per errori commessi od 
in origine o nella redazione dei tipi suss idiarii, sia per 
variazioni nel possesso, effe ttivamente non ancora sta te de­
nunciate, si limiterà per lo più ad alcuno dei perimetri rac­
chiu si in un dato iso lato; ed am messo pure che affetti un 
numero ma ggiore di ta li perim etri , ben raram ente uscirà 
dall'isohtto medesimo. Ed iiwero il metodo, che vedemmo 
essersi genera lmente adottato pel riliern originario e pel 
quale venivano ci rcuiti gli isolati con po ligonazioni chiuse, 
ra leva per sè stesso a circo crivPre la possibilità degli err9ri 
in limiti abbastanza r istretti. Non vog liamo però esclùdere 
affat to la eYentua le es istenza cli errori di 111 ;1ggiore entità; 
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_ - !cune volte potrà Yerificars i la necess ii à di ri nnovare 
anz i ~ 13 iù 0 meno con siderevole, anche quando si tratti 
una J-~li fe~ti ma di noternli e numerose rariazio ni avvenute 
:~nun~ data '1oca l ~ tà. e_ ch e> n.co:~1 non s.ieno state prese in 

_ · derazione ne i l1 p1 suss 1d1ar11. ConS"ì dereremo adunque 
coi~l~- 't ~me' nte (1ues ti di\·ersi cas i speciali ed ~n di ch e rem o per 
i1a1 i u • b . I I . . d 
~iascun o la via ch e.~ noi. sem re1:a ~on so o. a pm a atta, 
ma ben anco la p1u .facile _e sbriga m a ; ed il_lu s tr~ r~mo 1! 
nostro dire, per ?1agg1ore chiarezza, con esempi prat1c1 tratti 
dalla tarala A (rnserta a pa g. 54) e l a.qu~le rappresenta un 
estrailo della. ~1~ pp~ a.ttuale, .ov~ pero s1 S?no segna te so­
lamente le dm~IOm d1 pr.op1:1ela, essendosi ~rascurate le 
lince interne cli c? llura. Ne ll altra la.mia ~ (rnse rta nella 
pa "". 55) inv~ce è disegna ta quella pomone cli mappa attuale, 
ta"cui si è ncarata la tavo la A, e nella qual e pertanto sono 
~i~di cale completam ~n~e le lin ee, che co~ le rr_nin ano i s in go li 
appezzamenti d.esc r_1ll.1 .nel c~ t~ s t?. ora 111. vigo re,_ comprese 
qu elle ri sultanl1 da i t1p1 suss1diam o dagli allega li . 

15. - Colla scor ta di un estrallo di mappa compilato nel modo 
i:he ora si è de tto essers i tenuto per la preparazione dell a 
tarnla A, l'operatore com incierà dall 'esaminare partita mente 
e con cli Ji crenza ciascuna parcella contenuta in un dato iso lato, 
ese cr u end~ ali ' occorrenza qualche mi sura direi La allo scopo 
cli a"s icurarsi de lla co rri spond enza delle linee tracciate sulla 
ma ppa medesima co ll e risultanze del terreno. E,' qualora egli 
riscontri il peri metro di una data partella cli proprietà suf­
fi cientemen te esa tto, potrà subitam ent e procedere, ove sia 
d'uopo, agl i occorÌ'enti rili evi per introdurv i sia le nuore 
rari azioni nel po>scsso, che an co ra non fossero state regi­
strate in ca-tas to, sia le nuove li11ee di coltura; a l ch e ba­
steranno per so lito sempli ci mi sure dirette. Qu alora per 
contrario si creda che Ull dato perimetro, qu ale ri sulta dal­
l'estratto, sia errato, occorrerà mi urare od i lati del peri­
metro mede im o od anche qualche sua dia gonale interna per 
assi curars i cieli' errore; sa ril poi co nveniente es tende re la 
misura anche ad alcuno elc i perim etri contigui che si tro­
veranno più opportuni e procedere ez1a nclio, quando occorra, 
a qualche misura trasrn rsale es terna, perché in tal modo si 
potrà accertarsi che l'er rore si li mi.la alla parcella in qui­
stione non solo, ma si avranno pure a di-spos izione dei punt i 
ri conosciuti im·a riati , che potranno poi essere assa i utili per 
l'esecuzione delle necessari e rettifiche. Così, consid erando il 
fon do B (tavo la A) posto nel! ' iso lato I, se l' esame della par­
ce lla medesima lascia dubitare che il perimr:tro a b e d e { se­
gnato in mappa debba essere sos tituito dall' altro a' b' e' cl e/ ' , 
si potrà cominciare da l misurare i la ti ab - b c - c 1l - de - e f-f a, 
che i trovera 11no lult i errat i all ' infuori del lato tl e, oppure 
si potranno anche misu rare le diagona li da', d b', tl { ' , che 
risulteranno non confornt i alle corrispondenti dedotte sulla 
mappa, quando non si roglia pure ass icurarsi che la dia­
gonale tl t rispe llo allo spi go lo t dell a cas:i vicina sia rea l­
mente esalta. Cosi si potrà acqui stare la convinzione che il 
perimet ro ab e tl e r \'a co rretto; ed allora sarà necessar io 
passare alla mi ura dell' intera fronte kg dei fondi A, B e C; 
perocchè, se ques ta ri sulterà conform e all ':i ltra dedotta da lla 
mappa, basterà misurare la kb' e, se si mol e per co ntrollo 
la g a', per poter determinare ove devono cadere effe ttiva­
men te i punt i a' e b' , essendos i giù effettuata precede nte­
m~nlc la misu ra de lla lunghezza a' b'. Si eseguirà poi la 
misura della intera md, dopo la quale, Yerifi ca ta esa tta, si 
~' urerà la me ' per determinare il punto e'. Siccome poi 
s1 conosce già la lunghezza e{', misura ta dapprima, ciò 
basterebbe per determinare la posizion e.del punto r; co n­
verrà però, a n:a ggior sicurezza , misurare pure la r li, do­
~encl os i arere, se l' errore si li mita al per imetro del so lo 
fond o B, e {+ {li, misura dedotta dalla mappa, ugua le a 
e f ' + f' !t, misura eseguita sul terreno. In taf modo si de­
terminera nno i vertici del nu orn perimetro da sostituits-i al 
precedente; è eviden te poi che, a controllo di arnre bene 
eseguita tale operazione, dovranno anche lè misure dei 
novelli la ti a'/" e b' e', che si dedurranno dalla mappa 
C?rretta dopo aver coll oca to a posto i vertic i relativi, cor­
ri spondere a qu elle per essi eseguite in precedenza sul 
terreno. In altri cas i consimili si dovrà natura lmente pro­
cedere in modo ana logo, non trascu rando di r icorrere per 

esempio od al sislem:i delle ascisse ed . ordinate oppu re al­
rnltro per intersezione con mi .s u re dirette , ove si trov i 
conrenienle. Dipenderà sopra tullo d a ll' a bilit~1 dell 'operatore 
il sapere nel modo più uti le appli care e combinare, a seconda 
dei casi, i d i ver~ i mezzi, di cui è poss ibile di sporre anch e 
in qu es te elemen tar i operazioni di ri li evo e sui qua li 11011 

crediamo dovert:i soffermare più a lungo, tratt:rndosi cli pro-
ced imenti da tutti ben conosciuti. / 

'16.- Pnòdarsi che l' errore non si limi ti ad un solo appez­
zamento , ma comprenda simultan eamente due o tre appez­
zamenti contigui; nel qual caso potrà bastare tal vo lta operare 
in modo simile a quello indi ca to precedentem ente, sa lvo ad 
esegui re qual che misura cli più od a spingersi con qua lche 
trasversa le an che nell 'iso lato vicin o per circoscrivere in modo 
semprepp iù sicuro l'errore; tal'a ltra, per co ntrario, co nverrà 
tracciare allresì qualche allineamento suss idiario ed anzi , 
qualora l' errore prenda proporzi on i un po' più ril ernnti, ma 
si limiti sempre nel!' intern o cieli ' isolato, credia mo possa 
tornare mplto conveniente distendere sulla int era supe-rfi cie 
e rr~ la un num ero anche maµg iorc di allineament i fra loro 
opporlllnamentc collega ti per approffillarne po i nel rili evo 
di dettaglio. Ad esem pio , nel supposto che sia errala nel 
suo complesso la zona dell'isolato I , la quale comprende 
le parcelle A, D, C, D ed E, sa rà util e, per maggiore si­
curezza, misurare l' i11t era rront e m k, di più tr<1 tciare e 
misurare l'a llin eamento n l ; in di confrontare qu es te du e 
misure con q11 elle dedotl e dal la mappa. P.i sullando corri­
spo nd enti , la stessa fron te m k e l' all in eamento nl ba ­
steranno per eseguire il s11 ci:essi vo rili evo . Se in rece si 
dubitasse che l'errore colpisse l'intera zona situai.a nell ' iso ­
lato l[ e co mprendente le parce ll e cli propri età F, G, H, I, 
L ed M, dimoclocl1è co nvenisse procedere al suo comp leto 
riliero, dopo essersi :issicurati in modo ana logo a qu ell o 
indica to più sopra della esa lta pos izione dei rertici del pe­
r imetro p q 1· s t n v w :::; a ", che contermi na le parcelle nel 
loro in sieme, in modo da esser certi che l'enore non esce 
dalla zona in parola, si potranno tracciare quattro all inea­
menti a ' b 1 

- p b ' - n b! - w b ", i quali tutti si incontrano nel 
punto interno b' e che riteniamo potrebbero bastare per ril e­
ra re i dettagli, co mpre e le suddivi sioni interne cli co ltura, 
anche nel caso non si vo lessero o non si potessero tra cc iare 
altri allineamenti da w ad u o ::id altro punt o x della wb ! 
e da a' a p oppure ad altro punto y della p b1

• 

Sono qu es ti i .-:as i in cui a noi sembra possa tornare assa i 
co nveniente il so lo impiego della misura diretta; ciò che è 
avrn lorato dall 'esperienza anche da noi fattane n e ll ' ag~ i o r­
namento di num erosi cen tri urbani, nell a quale operazione 
appunto, tratta nd osi di rili eri, in cui gli errori ben difficil­
mente usci\' ano dag li iso lali o cassoni, come 1·engono chia­
ma ti in modo specia le, l'app licaz ione della mi sura dirett a e 
di qualche allinea mento suss idiario, qu a 11 clo nel cnsson c era 
comp resa alcuna plaga di lcrrr,no, diede buoni ed assa i 
spediti risultati. 

'17. - Se inrece convenisse procedere ad un rinno\'am en to 
parziale della mappa, sarà necessa rio di stin guere se la su­
perficie da rilevarsi sia cli medi ocre opp ure di grande es ten­
·ione. Nel primo caso riteniamo opportuno ricorrere all a 
tavo letta munita però di stad ia e diottra a ca nnocchiale ana­
lat ti co con micrometro a quattro fili , di cu i i cen trali per le 
maggiori, gli este rni per le minori distanze. Orientata la 
tavo letta su due, meglio, se è poss ibile, so pra tre pu nti, che 
si sieno dapprìm a accertati im·a ri ati, si potrà poscia passa re 
al tracciam ento di opportuna poligonazione, misurando indi­
re ttamente le dista nze colla stadia ed avendo cura di fi ssa re 
sul terreno, median te picche tti , i diversi punti di stazi one. 
Qualora poi nell 'eseguire tale operaz ione si abb ia l'avver­
tenza di ril evare radialmente qualche altro punto invariato 
posto al cli fuo ri della zona ria rinno va rsi, si avrà modo cli 
co ntrollare la poli gonazione e cl i ass icurars i altresì, mediante 
la sovrappos izione del rili evo esegui~o colla tavoletta ali ' e­
strat to di mappa, che l' errore effell ivamente non occupa un a 
estensione maggiore dell a preYista. Se anche però risultasse 
che qu ello ab bracc ia una superfi cie più grand e, non andrebbe 
affat to perduto il lavoro già compiuto, basta nd o, fin dove oc­
corresse, es tend ere la po ligonazione grafi ca suindica ta. Si 
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{.1/ilizzazi.tme delle mappe censuarie 
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(•) L> scala della mappa originale è realmente di 1 a 2000,. e qui solo per ragione di spazio ridotta a quella di I a 3500. 
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lftihzzazione delle mappe censuarie 

Tavola B 

1985 

3151 

1919 

J 

•998 

/ . 

/./,:96 
/" 

1957. 

1956 

2097 

3977 

198~ 

1986 

1387 

1983 

1990 

1997 
199; 

199.; 

199 ~ 

3575 

195 f . 

3571-

19l!O 

171 6 
1715 

1720 

1965 

396i 

196+ 

1963 

1962 

1961 

3J90 

1959 

1959 

1951 

1952 
1950 

19~ 9 

1947 

1948 

tM6 1945 

(') La scala della mappa originale è realmente di 1 a 2000, e qui solo per r.i.gione di spazio ridotta a quella di 1 a 2500. 
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obbi ellerit fo rse all 'uso, che noi eonsiglia mo, della laro lcll a 
munita di s tadia la min ore csaltezza , la quale se ne aff ebbc 
in confron to del sistema degli alli neamenti, che da altri po­
trebbe essere predil ell o. Giora però ri co rdare qu anlo di­
cemmo più inn anz i, che cioè non pretendiamo di ol lencrc 
un'esa llezza maggiore di quella co u cui fu redatta orig ina­
riamente la mappa . 'a ppiamo del reslo che pei ca nnocchiali 
analallici di 30 mili. di apertura, i qual i rcngono ordin~ria­
menle applica ti alla rliotlra dell a tavolelt a, la probabilità 
d i errore ne lla lettura si limita fìno alla di stanza di 200 m 
al 2per1000, solo per di stanze maggiori e fìno ai 400m va 
alcun poco aum enland o. Ove pertanto non si prrlcnd a di 
supernrc la massima disl:J11 za di 400 m ora indica ta a cu i 
nppunl o corri spond e conreni entement e la cos lruzi o n ~ de.,. li 
s tru men ti in pa rola, si pu ò esser ce rti che, malgrado il pfc-

w lo angolo dias ti rnom elrico ~~ , presentato solil arn.cnlc dai 
_:lU 

fìli centra li del micrometro, ai quali bi sogna ri co rrere per 
d_ista n_ze su peri ?ri _ai_ 200 m, noi potremo ottenere una a ppros- l 

1maz1one ass:H v1 c!na1 ~ certo non mai minore di quella l 
ammessa On cb prrn c1p10 per le ma ppe, rni si tratta ùi ! 
prorvederc. · 

Un a prob::ibi lit ii rna~giorc di errore in1·cce non neo·hiamo 
si potrà avere d a ll ' i1_1clin~zi o n e della stad ia ::tll a rerli~ale, la ! 
qu ale _bene ,·pe_sso s1 ver!fi ca ma lgrado l'all cnzion c dcl por- 1 

tas tad1 e. lnfalti per la d1sl:J11za zeni tale, ad esempio, di 60o 
(cl ivi ~ i onc ses!"ages im ::i lc), si ha l'errore nella misura de ll'uno 
per cento, qualora la tadia sia inclin :i ta di 1°; e tali errori 
nmn o natura lme11te aumen !ando sia ro l crescere della in­
clin azi one della sla di a, s ia col diminu ire della di st::inza zeni­
ta le. Ma cred iamo che a lal e difett o si potrebbe facilm cute 
rim cd i:irc per mezzo di 1111 fì lo :i piombo o forse me"lio di 
una livc llell a sferi ca a boll a d';ir ia (') . ti 

Eliminati così gli os tacoli, che 1ìotrcbbero essere moss i 
all 'arl ozi o11 c dell a polig-o nazione, che ri lc11 iamo doYers i fa re 
median te la tal' olctt a e lJ stadi a, diamone un esem pio prati co 
sopra loca li tii da noi ben conosci uta e r:.ippresenlala nella ta ­
Yola A da ll a zona ··om prenden le i tre interi isolat i I , II e lll. 
Traendo pro fillo dell o ~ pigo l o l'ì di un a 1ccchia casa tullor:.i 
csistcn lc nclla loca lil ii Olmo, nonchè da un :rngoloPdellacinta 
imariala dcl 1ecchio Cimitero A' e mi surand o, orn si creda 
necessar io per maggior sicurezza, la dis tanza · P per co nfron ­
tarla poi co ll 'a llra drdolta dalla rnap11a, si polrà, ne l ca so che 
il ri sultato di tale co11fro11lo sia sodd isface nte, far sl::iz ione 
co lla tarnl elt a ne l punto 'I , appoggia ndos i ai due punti noti 
N e P, clic rn rran no r ipor tali sullo specchi o, e si dctermincrii 
così su questo il punto rapprcsen 1::i ti10 de lla staz io11e mede­
sima 'I. Hi rn lgcnd o poi il ca nnocchiale al pun to2, si misurerò 
colla sl:id ia la dis ta11z::i 'l -~, clrn si riporterà su bilo nella sc::i la 
di 1 a ~090 s_ullo specchi o della Lavo_le lt a. al pari dell e pre­
cedenti , 1rnp1cgando, nel caso d1 Y1 suah inclinale ::i ll 'uriz ­
zonle per ·maggiore comod ità e proulezza, le nolc LaYole 
numeriche di riduzione, che potrà ben issimo un a delle per­
so ne di sc rrizio pu rl arc presso l'operato re. Dal punto 2 si • 
passera a far slazion e in 3, indi in 4 cd in 5, da cui si po trà 
per yerin ca traguardare indietro al punto 3 ed al punto L 
Dal punto 5 s i passerà in Ci , e di qui si ri lc1erà wn un 
raggio lo sp igo lo Mdcl 1·ecchio orat orio delle Piere B', che 
potrà poi servire pel uccessivo controllo; si pa8serà in se­
gui lo al punto / , indi al punto 8 e da que.; Lo si ribalte rà al 
punlo 1, mis urando pure la di stanza 8-1 per assicura rsi che 
la poligonaz ione re11ga a chiudersi in modo perfc llamcnlc re­
go lare. S:.i rcbbe pur des iderabile poter traguardare dal punlo 8 
al punlo 5, m:i non è ciò poss ibile per la cresta della co llina, 
la qu ale a disce ndere da lla loc::dilà Brocchi, OVb occupa la 
sede deìl a Lrad a m:i~giorc, si internn poi nell 'iso lato 111 , che 
divide i11 due parl i disugua li , impcdc11clo così la vi suale fra 
i de tt i punti 5 è 8, posti l' uno ·ul versa nte orient ale, l'altro 
sul Ycrsa ntc occ id en tal e. li resto della zona inrece è co mpi e-

(*J La presente memoria era stata inYiata alla Direzione di questo 
P eriodico per la sua pubblicazione, allorchè Yedemmo questa stessa 
idea accenna ta in un recente oposculo del chiaris imo sig. P1«1f. E rede. 

(lf ota de/l'Autore). 

tamcnl e ri sibi le ~ ! all' un a ::ill'<J lt ra parte, essendo situ ato per 
hu_ona par ie 111 prn1!lira, quando non occupa il solo rersante 
0 1_' 1 cnt~ l ~ della collina; cos icchè ri teniamo che la naturale 
d1spos1Z1one dcl ~ e rrc u o, ~u cui _si dovrebbe la1·?rare, per­
me ll e re ~Jbe e f~e ll!ram ente tl tra cciam ento della po li gonazione, 
che abb 1 a~no 111cl1 ca laec h ~sa rebbcsu l'fl c i e nl e per polcrproce­
dere l?oscia al complet? ril evamento parcel lare della loca lità 
da_ ~0 1 scelta ad e_semp1 0. !\!qual propos it o poi noi stessi non 
esilw rno a preferire pel rili ern dei delta o-li il sistema de()'li 
allin e~rne nti appoggialo _ai Yerli ci d ~ll a <>poligonazione ; pe­
rocche, mentre questa c1 offre per c1rcoscrirnre l'e rrore e 
p_repara re gli elementi per ~ipa ra rl~ u!1 m?do non so fo spic­
c10, ma anche abbastanza sicuro, sw 111 ri sta della chiusura 
r~go l a r?, cu_i si dern _ad direnire nella poligonazione mede­
srnrn , ~ia pei ~o ntro ll1 , cl!~ si posson_o arnre eh punti fissi 
es terni, non s1 ~ITc_b~e prn uguale sicurezza qualora si rn­
lesse es tendere il rd1 ero grafi co anche all e numer0se linee 
interne degli isolati ; sicurezza, la qu ::i le invece ci viene of­
~e rt ::i assa i più da~li svn ri ali mezzi di rcri fìca, che co ntiene 
111 se _s tesso, ove sia ben appli ca lo , il sistema degli aliinea­
rnent1. 

1_8 . -:-- Ci res ta ora a co nsiderare il c::iso, in cui sia neces­
sa ri o ril erare ex nouo un a pla g·a assa i es tesa di terreno od 
anch~ una intera m::ippa; all o_ra è e~ icl enle che, quanto più 
andra ?>Le!1dendos1 la s u~ e rfi cie da ril_eva_rsi, tant o mnggiore 
ga ranz ia di_ esattezza do\'l'a presentare 11 sistema da ado ttarsi 
11_ell 'ope ~'az1one. _Sa rà quindi necessario fa r precedere al ri­
li eY~ dci d_ellag l1 la forn 1az ione di una rete trigonometrica 
ll!e~ 1 an t e il t_eodo lilc, anche isolala per se stessa, senza che 
n sia alc~rn bisogno di attendere, per le r_ag i?11i yiù sopra 
csp?s te, Il completam?nto delle Ln angolaz10ni, d ord ine su­
peri ore, affida te all 'Isti lulo topogra fi co mi li tare. Riteniamo 
però c ~1 e qua lche rnlta, trattand os i specialment e di zone non 
eccess i rn mente . esle_se, potre ~Jb~ tale scopo raggiun gersi con 
rnaf!g1orc so ll ec1L ud111c , 11on d1 sgilin la da sufficien te c~a ttezza 
co ll ' impie~o. della ta_rn lelt::i . Sappi::i 1no che a non pochi dico: 
loro clic ct faranno il farore di le.,.o-erci so rrid erò [JOco di Ye-
d . ' I . . Ot! ' ere r ipropos ta l ac oz1 one eh una rete 0Ta fìca colla tarnletta. 
l\fa ollrccchè ~bb ian:o noi stessi Yedut~ in prati ca ques to si­
stema _da~'e ri sultati ab ba_stanza buoni qu alora si lra lli di 
es tensi oni non troppo cons1d ere~· o li , des ideriamo qu i pa rlico­
lar mcn t_c fa r notare c_he la rete 111 parola dev'esse re tracciat.a 
~op 1:a. d1 un so lo fog l10 e nell ::i s tessa sca la · da adoll::irs i per 
11 rtl1 ero parcellare ; essendochè 11 011 è da neo-ats i che la 
causa prima della infelice riuscila pra ti ca dell e ~e ti oTafiche 
consiste ne ll 'adoz ione cui si rico r re solitamente di u~a scala 
molto più pir·co la, che qu ~ ll ::i di 'l a 2000 nella qu ale son o re­
datte le mappe. Ed ceco 111 tal caso come a noi semb rerebbe 
co nrcni cn te d~ oper~re: - Si lascie1 ii da par te l'u so della 
s ~a d1a 1n via d1 massima; ma, par tendo da una base di suffi­
ci_c!1t c lungl_wzza c_pcr cu i bisognerà procedere a tre o quattro 
dil_1ge 11l1 m1su~e d1re tle_, _dell e q~a li _si pre nderà po i la medi~, 
e faceodo poscia uso cli rntersez10111 so tto an <>oli comcnien 
si determinerà un a rete grafica, i cui Ycrtici fi ssali sul .t, 
r?no ~os li tuiranno i punti planimetric i necessari pel sncces­
s11·0 ril1 ~ 1·0 parcellare. A vcri0 ca c_con t.roll o de ll 'opernione 
C? n~·e~ra s~mpr~, come :i l sol1to, rdcY:i re alc11 11i punti ima­
r! a11 ·1.tualt al di fuon della zona da rifa rsi, con che sa rà pos­
sib ile rn sPgui lo porre es~llam enle ::i l posto, che le spella 
sulla mapp;i, la z?na mcdes1m_~ · Dorcndos i ritenere per la ret.e 
I~ s tessa s_ca la cli 1 :i 2~00, c10 renderà necessari o pel suo r1-
!ter? ~o l_l1 pl1ca rc suffìcientemen le i l'Crti ci in modo che sopra 
0~ 111 foglio J 1 tal'oletta ne rnnga a cade re un numero suffi­
c1e_n_te; la qua l cosa pe1:ò. non _patrii che rendere più fa.cii& 
p_o~ ti co ll ~ga ?len ~o col _n her? di dcllaglio. In quanto poi ~ 
r_1hc~' o dei m;~ul1 p_ar li colar1, appoo"' iandoci alla rete >:tab1-
li_ta rn un o dci modi che abbiamo tcs tè indica ti, potremmo 
rico rrere od al sistema degli all ineamenti od anche ;j)Ja cele­
r imensura. In quest'u ltimo caso però conrnrrebbc tener pr 
se nte che, quando la rete fosse slata eseg-uita colla taYOletta 
sa rebbe necessa ri o de terminarne p reced~en terne nt e con esat 
t cz~a l'azi_m_ut d,i u_no almeno dci lati all o scopo cl i rende 
cosi poss ibile I ori entamento esa tto del la rete medes i1irn 
i~ s_u c~cssirn tr:i~c i amcn l o sull a car la d ~ lle poli go naz ioni sus 
1d1ari c, le qual i and rclJbcro da l1" 11110 all';dt ro rerli rc e de 
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ti lati appun to si d ~ lerminereb_b~ro_gl i az!m_ul co~ tacheo­
CL 1 •0. di più rin unciando a stabi li re 1 punti d1 staz10ne me­
~~ e ;te' le coo'rdinale ortogonali, conve rrebbe accontentarsi 
d!aDssare anche ques ti ultimi colle sole coordinale polari, 
~ 1 endo uso mass imamente del co llegamento a punto indie tro 
~~· le stazioni con tigue ;_ il che del resl_o potrebbe fo_rse es: 

; ere sufficien te_ avu~o ngu~,r~ o a_I maggior numero d1 punti 
lani metrici cu i abbiamo prn rndietro accennato. 

p 19 _Tulle le propos te, che abbiamo srolle sit1 qui , ap­
po!r"i.ano sulla suppos izione che_si debba operare sopra estratti 
di ~appa simili alla Tavola A, n cavata dall a n;iappa attua le B. 
È el'iden te che a tale scopo sarebbe necessario far precedere 
all'aggiornamen to !n c~mpagn_a un Ia_vo ro_ pre~ara lorio , ~h e 
con fessiamo non r rnscirebbe 111 moll i casi 111d11Terente, vista 
la catlii·a conservazion e adottata si_n da ll ' impia 1~t?. Potrebbe 
pertanto yenire falla la propos ta _di far us? ad_dmllm:a del!e 
mappe, qu~li- s?no ora: salvo ~d rntro_cl urn_ pnma le lrn ee n­
sul tan li dai t1p1 a pa r tire dall epoca 111 cm, a seconda delle 
diverse sezioni del Compartimento, vedemmo risa lire l'ul ­
ti mo aguiornamen lo al tavolo, senza punto curarsi cli cono­
scere q~ali siano i poss~ss ori ,_ ch e_ fi g ura n ~ ora in Catas to 
pei singoli appe~za_me_nl 1. Se r1fle tlia~o pero al_le numeros_e 
correzioni e va n az10n1, che furo no 111trod0Ue 111 epoch e di­
verse clirellamen le nelle mappe e per molle delle quali si 
deturparono q ues l~ con gro_ssolane_cancellature, ~e rifl ettiamo 
ancora ai numerosi allegali , chf; s1 do vrebbero 111 campagna 
esaminare simu ltaneamente alle mappe medes ime, se riflet ­
ti amo infine che al momento della ver ifi ca si avrebbero sot­
t'occhio inuti lmente numerose divisioni di collure ora non 
più esistenti , si comprende come tullo ciò do vrebbe essere 
causa di una certa confusione e non potrebbe che rendere 
sempreppiù diffici le il pronto e preciso r iscontro delle linee 
segnale sulla mappa con quelle date dal terreno. Si deye con­
siderare inoltre che bisognerà pur rifare sopra nuovi fogli la < 

mappa aggiorna la; or bene, qualora si preparino con molta 
diligenza gli es tratti stessi in mati ta, è chia ro che vi si po­
tr::rnno poi direllamente applica re le correzioni o Yariazioni, 
che risult eranno da ll'aggiornamento, di modo ché quell i 
stessi rnngano a costituire, una Yolla delinea li e colorati 
stab ilmente, la minuta delle mappe rinnovale., su cui appog­
gierà il nuorn Ca tas to. 

Noi abbiamo arnlo occasione più volte di riconoscere l'u­
tilità pratica di es lralli di mappa prepar ati in modo simile a 
quello suindicato, come pure abbi amo ritrova lo assa i co­
modo, anzi alle volle i_ndispensabi le, il conoscere preyentira ­
menle a chi fossero intes tati i singo li appezzamenti . E perciò 
che, oltre alla preparaz ione degli . es tratt i di ma ppa, propo- , 
niamo pure ques to secondo lavoro prepa ratorio re lat ivo alla 
conoscenza de lle dille inscri tte in ca tas to per le di rerse pa r- < 

c~ ll e ;_ e lo propon iamo tanto più quando cons ideriamo che 
ci offrirebbe il sen ibilissirn o yantagg io di alluare implici ta­
mente nella forma zione del nuovo ca tasto quel legame fra 
ess? e~ il preceden te, che invei -e abbiamo visto, per altre 
rag1on1 , doversi trascu rare per le va ri azioni subi te dai nu­
meri cli mappa at tua li . In fa tti , se l'operatore conoscerà già ' 
a chi sia intestato un dato appezzamento, nel caso che sul 
pos to gli venga indicata quale possessore altra persona di­
Yersa da quella inscrilla in catasto, potrà pri ma di sos tituire 
la _nu o1:a ~Ila intes tazione attuale, cui nella mass ima par te 
d_e1 ca 1_ s1 perven ne da ll 'impianto so lo die tro la presenla­
z i o n~ d1 documen ti legal i, domandare schiarimenti e ren­
d~~s 1 p erf~ttamenle ragione dell a diITerenza . -A rendere poi 
piu sollecita l'esecuz ione di tali larori preparatori pot rebbe 
forse co~venire di affi darne la parte tecnica al personale 
del.le sezioni tecni che di fin anza, la parte amministratira al 
pebsbonale delle Agenzie delle Imposte. Così qu ello introdur­
re e nella mappa le va ri azioni emergenti dai tipi e ne con ­
~egnerebbe ~oi a quest'u lti mo il quad ro aritmografico perfe l­
da~ente agg10rnato in corri spondenza alle variazioni sud -
e le, aflìnchè, o ricor rendo ai pron luarii ove questi fortu ­
n~tai_nente esistono, oppure facendo le debite ricerche neiRe­
~~trl cen uarii, lo stesso personale dell e Agenzie compi lasse 
nu e eneo speciale per ogni mappa, in cui di fronte ad ogni 
sesmero. od appezzamento tuttora in vigore fi gurasse il pos -

sore intesta to. Colla scorta di ques to elenco il personale 
Fase. 40 _ Fog. 20 

tecnico po trebbe poscia fa cilmente riconoscere quali sono gli 
appezzamenti contigui, che, appartenendo allo stesso pos es­
so re, si possono per ciò fo nd ere in uno, e passare co i alla 
compilazione dei nuoYi fo gli od es tratti di mappa. Potrebbe 
pur dars i qua lche volta che, per la poca diligenza posta nel­
l'esecuzione delle cop.ie esistenti presso 1 Agenzie, fosse ne­
cessario ricorrere alla mappa originaria ; in tal caso è chiaro 
che bisognerà procedere su questa in modo analogo, ri ca ran­
done tan ti fogli rettangoli quan ti saranno quelli, in cui si 
dovrà sudd ividere l'originale. 

20. - Più sopra abbiamo indicato come si stia attendendo 
in alcuni distretti della Romagna ad un aggiornamento al ta­
volo delle mappe, che si co llega poi ad un nuovo impianto dei 
registri censuar i mediante il rinnovamento delle matrici di 
catasto e relati ve referte, e per cui non solo si potrà, a mappa 
u Ili mala , riconoscere pron tamente da quali appezzamenti 
sia co titui ta una data proprietà, al che invece i l più delle 
volte non si potrebbe per le mappe non ancora operate, arri­
vare se non dopo laboriose r icerche ; ma di più~s i avrà modo 
di conoscere subitamente se e come sia stato variato da ll 'o­
rigine un da to appezzamento e da chi sia ora posseduta o­
gnuna delle parti celle, in cui sia stato quello eventua lmente 
suddiviso. Pei distretti in parola riuscirebbe adunque assa i 
facile e pronta la compi lazi one degli estratti di mappa e degli 
elenchi dei pro prietari, come venne da noi proposto ; cosicchè 
ci pare che si potrebbe procedere, ove si ritenesse opportuno, 
all 'aggiornam ento in campagna delle mappe comprese nei Di­
stretti medesimi, traendo profitto dal materiale che od è già 
preparalo o si sta oggidì preparando. Ghe se pure si credesse 
più conveniente limi tarsi per ora ad un pratico esperiment o, 
ciò non potrebbe, se mal non ci apponiamo, che servire di 
opportuna norma per l'aggiornamento più generale, cui si 
dovrà in seguito por mano sopra scala più ampia ~ pel quale 
i potrebbero nel frall empo venire approntando gli elementi . 

Ecco qu anto ci era vamo prefi ssi di esporre circa le mappe 
attualmente in vi gore nel Compartimento ex-Pontificio e che 
ci auguriamo viramenle possa fa r sorger e in altri, di noi più 
competenti , il desiderio di trattare più ::IIDpiamente la qui­
slione, anche per ciò c)1e riguarda gli altri Compartimenti 
geometrici del Regno. E con tale speranza che poniamo ter­
mine al presente studio, r.he, il vi1·0 interesse da noi portato 
alla ma teria ci ha indotti a fare ; solo ci sia permesso sog­
giungere che ascrireremmo Yeramente a somma for tuna se 
le di sadorne considerazioni , che procurammo di SYolgere, 
non Yenissero completamente giudicate ina ttendib ili. 

Rimi ni, marzo '1886. 

STUPI PRELIMINARI 
SUI METODI DI RILEVAMENTO CATA TALE 

Deliberazioni clell a Societìt <legli I ngegneri e clegli Imlustriali 
in Tor ino 

In eguito alla relazione presentata da appos ita Commis-­
sione, composta dei signori in gegneri V. Demallei, G. Fetta­
rappa, prof. cli econo~1 i a ed ~stimo r~ra le . nella Scuola dep-Ii 
Incregneri, G. Garbarrno, antico funz 10nan o del Ca tas to p1e­
m~nte e, G. Porro, capo-sezione nell'Ufficio tecnico del l\fo­
nicip io di Torino, ed E. Strada, si svolse in seno alla So­
cietà degli ingegneri di Torino una discussione, che occupò 
alcune sedu te, e si aggirò in torri o ai quattro pun ti speciali : 
1° Triangolazione; 2° Rilevamento parcellare; 3° Durata delle 
operazioni ca tastali ; e !~0 Esperimenti comparafo·i prelim i­
nari, sui quali la Commissione predetta arnYa creduto bene 
chiamare l'attenz ione della Società. Trascriviamo qui le de­
liberazioni prese, le quali sono pu re state comu nicate con ci r­
colare a stampa del Presidente della Società in data 8 aprile 
a tulle le altre Società e Co llegi di ingegneri. 

« 1° Triangolazione. - La necessità di slahilire una ri­
gorosa triangolazione pei rilevamenti ca tas tali non è più da 
nessuno contes tata, e si fu unanimi nel Yolerla eseguit a con 
criteri veramen te scientifici , e perciò nell 'escludere tut ti 
i procedimenti empirici di reti grafiche. 
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All' unan imità pure fu ùeciso che la ti·iangolazione cata­
stale si dove se appoggiare a quella dell ' Istituto Geografico 
Militare. 

Però, mentre la maggioranza de ll a Commissione proponeva 
che l'Istituto Geografi co si cloresse incarica re cli spezzare an­
cora una volta la sua rete di .1,0 ordine, in modo da averne 
una cli 5° ordine, a cui clireltamen te sisarebbea ttaccato l'ul­
teriore lavoro degli operatori ca tastali , lAssemblea dopo ma­
tu ra discussione approvò il seguen te ord ine del giorno: 

« La Società è cli voto che nelle operazioni ca tas tali sieno 
» uti lizzati i pu nti trigonometrici sino a quell i di 4° ord ine 
» della triango lazione dell'Istituto Geografico Militare. - I 
>> punti tri gonometrici di ordine inferio re saranno cletermi­
» nati da l corpo degl'i ngegner i ca tastali ». 

2° Rilevamento pa1·cella1·e. - Stabilito che una mappa 
i debba dire esalta quando i suoi risu ltati , confrontati colle 

più ri gorose verifi che, si trovano compresi en tro i limiti di 
appross imazione pres tabili li; 

ammessa perciò la necessità ìndiscutibilecliques til im iti 
d'app ross imazione e la necessità cl i pres tabilirli : 

la Società deliberò che si debbano prescegliere so lo quei 
procedimenti che, in virtù dei principi scientifici loro fon­
damentali , ci guarentiscono quei limiti per così direa priori ; 
e per contro si debbono escludere quegli nitri che tendono 
puramente a risultati grafici, quali la tavoletta. 

Ciò posto la Società propone pei ril evamenti ca tas tali sol ­
tan to i due procedimenti degli allineamenti vw·i, e della ce­
leriinens1t1'a, ritenendo che en trambi troverebbero il loro 
campo d"nz ione, sia dal Iato dell 'esa ttezza, che dal lato del­
l'economia cli tempo e spesa. 

Fra gli allineamenti puri si comprende necessariamente il 
metodo delle poligonazioni in uso pei ca las ti di Germania, il 
quale non sarebbe che una modal ità de llo stesso procedi­
mento; si escludono invece quelli che si volgono col sussidio 
della tavoletta. 

La Societit è d'avviso che i due procedimenti indica li si 
possono applica re entrambi senza nuocere alla unità de l la­
voro, perchè rilevando l'u no e l'a lt ro per numeri sono su­
scett ibili rii essere più lard i, quando se ne sentirà il bisogno, 
un ificati nei loro risultati per ayere un catasto che serra non 
solo a scop i fi scali , ma anche a far fed e cli proprietà . 

3° Durata delle operazioni . -La brevità del tempo nel­
l'esecuzione dell e operazioni ca tastali, è condizione neces­
sari a per giungere al compimento del catas to. Di qui la con­
venienza, per non dire la necess ità, di chiamare a contributo, 
quando ciò è possibile, tu tte le forze vive dell a Nazion e. 

Perciò la Soc ietà, come ha proposto di utilizzare il lavoro 
già fatto nell 'Istituto Geografi co l\1ilitare, propone anche di 
dividere l'u lteriore lavoro in due parli. L' una ufficiale, ossia 
fatta dal corpo degl' ingegn eri catas tal i, la qua le avrebbe per 
iscopo di formare le triangolazioni di ordine inferiore pei bi­
sogni de l catasto, come già si disse : di ri lerare i confini co­
munali, eri ove occorra anche alcune grandi linee permanenti 
in terne, onde determinare de lle sezion i, la cui superfi cie 
non si scosti sens ib ilm ente dalle mille ettare . 

Entro qu es te li nee il rileva mento verrebbe affidalo ai li­
beri professionisti, a condizioni prestabilite, pe r cui sarebbe 
questa l'altra parte dcl larnro, il quale do vrebbe essere rigo­
rosamente contro llato pe l collaudo; controllo faci le ad ese ­
guirsi coll a scorta dei numerosi capisa ldi determinati dagli 
operator i cieli' Amministraz ione del catasto. 

Per tal modo si potranno avere a collaboratori, in un 'o­
pera cli tanta mole, i liberi pro fessio nisti, non so lo dell e 
città, ma anche delle campagne, la cu i conoscenza loca le 
tanto gioverebbe alla sµeditezza del larnro. Il loro in tenento 
procurerebbe ancora il vantaggio di generalizzare la cono­
scenza del Catasto e dei grand i benefizi che esso rende. 

4° Esperimenti vreliminari. - La Socie tà degl' ingegneri 
di Torino: visto che tali esperimenti furono chiesti da altre 

ocietà consorelle; trattandas i di un 'opera che to cca gl'in ­
teressi più vitali della az ione, ed in sì alto grado riguarda 
la scienza e l'arte dell ' ingegnere; a garanz ia della massima 
imparziali tà tanto per ciò che è dei metodi che ri spetto alle 

istituzioni ed alle persone, ammette che si possa procedere 
ad esperimenti comparativi fa tti in grande, e senza esclu­
sione qualsias i. 

Ammessi questi esperimenti, e partendo sempre dallo 
stesso concetto della massima imparzialità, la Società è d'av­
viso che la loro direzione non si debba affid are ad una so la 
istituzione, ma ad una speciale Commissione, nella quale 
coli ' Amminis trazione dell o Stato, sieno giustamen te r :.i ppre­
senlate le isti tuzioni sc ientifiche e tecniche che hanno atti­
nenza col l'opera da eseguirsi. 

Per le stesse ragioni d'imparzialità, è di parere che a questi 
esperimenti debbano essere ammessi i liberi concorrenti, i 
quali però debbono forn ire suffi cienti guaren tigie di capa­
cità. Ad ess i sa ra corrisposto dall o Stato a lavoro compiuto 
ed approva Lo, un'equa retribuzione >> . 

NO TIZIE 

La strnù:1 ferrnta per il t raspor to ùci bast imen t i attr;nerso 
l'istmo <li Tehuantepec. - In que to secolo di progresso incalzante si 
diventa ogni dì più ardimentosi ; e nòn contenti d'avere immensamente 
raccorciate le clistauze mediante l'applicazione del rnpore alle tracle 
ferrate ecl alle navi, nè paghi ancora d'aver tagliato istmi e traforato 
montagne per rendere sempre più facili e brevi le comunicazioni tra 
i cli versi paesi, ora si pensa a portare cla un oceano all'altro interi ba· 
stimenti con tutto il loro carico, facendoli correre sulle guide di una 
strada ferrata al pari cl"uu Yagone ordinario. 

Gli studi ed i disegni relati•i a così straordinaria ferrovia, che do­
vrebbe attraversare l'istmo di Tehuantepec ecl a•ere una lunghezza 
di 134 miglia (216 chilometri), sono dovuti all'ingegnere americano 
Giacomo B. Eads, già noto per altri importanti lavori da lui ideati 
ed eseguitisi sotto la sua direzione. Da molti anni si cerca.a cli rin· 
ni:re con una breYe comunicazione l'Atlantico col Pacifico, a fine di 
evitare il lungo, dispendioso e molesto giro di 16000 miglia (25750 
chilometri) intorno al capo Horn; ma nessuno dci progetti proposti pre· 
entava tutti quei requisiti di pratica attuazione indispensabili in una 

opera cli t anta importanza, cli modo che essi furono successivamente 
rigettati chi per una ragione, chi per un"altra. Nondimeno gl'inge · 
gneri non rimasero scoraggiati dai primi insuccessi, e considerando 
gl'immensi vantaggi commerciali che si conseguirebbero da un rapido 
collegamento dei due oceani, hanno sempre mirato al modo cl i rag­
giungere l'intento. Un maggior ris>eglio nell"attiva ricerca della riso· 
luzione cli siffatto problema si è pecialmente manifestato, oprattutto 
in .America, clopo che è stato incominciato il taglio delristmo di Pa­
nama tanto validamente propugnato da Lesseps. Gli Stati niti non 
possono certamente veder cli buon occhio che la Francia s' irnpaclro· 
nisca cli quasi tutto il commercio nelle contrade meridionali ed oc­
cidentali di America, ecl è perciò che quel Governo ha incoraggiato 
tutte le proposte fatte per co truire una via tra i due oceani che fo se 
più favorernle agli interessi americani. Due di siffatte proposte hanno 
specialmente fe rmata l'attenzione generale; il canale di Nicaragua e 
la ferrovia per bastimenti attraverso l'istmo di Tebuantepec. Quest 'ul­
tima, messa avanti fino dal 1 79 dall'ingegnere Eacls, fu dapprima 
posta in ridicolo. Tenace nei suoi propositi il signor Eads non si perdi: 
sì presto d'animo, e seppe a poco a poco e così abilmente riYolgere in 
suo favore l 'attenzione dei suoi concit tadini, che ora in America sono 
moltissimi i fautori per la costruzione di simile ferroyia (*). 

Gli stessi inglesi, non empre corriYi nell'aclottare le nuove iclee. 
sono al presente così fa>orevoli alle strade ferrate pei bastimenti, che 
ne cost ruiscono una lunga 70 miglia attraverso l'istmo cli Chignecto, 
per congiungere la baia di Fund)~ col golfo di San Lorenzo ecl evitare 
in tale modo il pericoloso passaggio attorno alle coste della K uova 

cozia. 
Ma il maggiore o tacolo alla definiti rn accettazione della proposta. 

del signor E ads derivava dal progetto q nasi contemporaneamente pre­
sentato per la costruzione del canale cli Nicaragua, t anto più che questo 
era specialmente caldeggiato cla parecchi dei principali funzionari del 
Governo. lUa dopo che il Senato degli Stati Uniti ha respinto questa 
ultima proposta, la strada ferrata per bastimenti ba acquistato mag· 
giori probabilità d'attuazione, erl i suoi promotori, che sono da 70 
ad O capitalisti. hanno già ottenuto dal Goyerno Messicano la coi:­
cessione cl i 2,700,000 acri (1,092,690 ettari ) di suolo pubblico e la 
promessa d'una garanzia per 15 anni del 5 OrO l'anno su 25,000,000 
di dollari (lire italiane 129,567,500) cli capitale impiegato. E ssi hanno 
inoltre determinato di chiedere al Congresso degli Stati Uniti la ga­
r~nzia per 15 anni agli azionisti cli un dividendo equivalente al 5 010 

(*) Un telegra=a di que ti giorni cla Washington ha annunciato che 
la Commissione della Camera depose il rapporto favorevole sul progetto 
di ferrovia per il trasporto delle navi attraverso l'istmo di Tf)huantcpec. 
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50 000 000 cli dollari (lire italiane 259,135,000). Le garanzie del 
~ «i~o e degli Stati Uniti no~ avra~no tntt'.l:·ia effe~to, finchè la fe~-

e:- non sarà del tutto fimta ed rn esercmo, ed rn contraccambio 
r~via _e la Società accorderà una riduzione del 25 010 per 30 anni 
di 1?5"tas~e che ad essa spetterebbero pel commercio di t utte le coste 
su e· cane fatto per mezzo della ferrovia per bastimenti. 
811~~ ciò che precede risulta quindi che la costruzione di quest'im-

rt~nte strada fe.1:rata s.ar~ quasi certamente tra non m~lto un ~atto 
po iuto. t anto pm se s1 tien conto delle parole pronunziate ulhma­
co~i~le su tal riguar~o da! i;ireside~te Cl~velancl 1_iel suo .?1essaggio al 
J11 ure<:so degli Stati Umt1; e noi crediamo utile perc10 darne una 
coi'.ticobreugiata descrizione, ritenendo che l'esposizione dei modi in­
~~~nosi co'f qua~ _sono state. superate le di rerse ~iffi c?lt~ che si pre­
~e;tavano, riu.sc1ra Y~ntagiposa anche nel caso rn cm siffatta opera 
wnisse costrmta altrimenti . 

La forroYia attraverserà la repubblica clel ~less ico ad ovest del pro­
i110ntorio del Yu?atan. Il ~uo estr~mo nord sara .sul fiume Coatzacoulcos 
a circa 25 mi"' ha ( 40 ch1lometn) dalla foce d1 esso nel golfo del Mes­
~ico: !'estrem~ sucl ~arà ~vec.e .sul lago ~uperi~re. Ad entrambe l'e­
strerni tlt. vi sono dei porti . ".asti e ben riparati, ~he potran~? essere 
inoltre facilmente fortificati m modo da renderli rnespugnab1l1 contro 
qualunque attacco navale, tanto più che il ì'IIessico e ·gli Stati Uniti, 
alleandosi per la difesa della strada ferrata , potranno rapidamente 
;·iunire ai due estremi di essa, 100,000 uomini mecliante l'estesa rete 
ferrovi~ria dei due paesi. 

Il ba timento, dopo d'essere entrato in uno dei detti porti, verrà 
innalzato dal livello del mare a quello della strada ferrata mediante 
un "'ran pontone galleggiante che si può assomigliare ad una smi­
sun~a scatola di ferro. Siffatto pontone giace in ·un bacino dove può 
galleggiare o immer~ersi secondo occorra, ~d il suo moto ver~icale vi~e 
guidato in esso mediante 20 o 30 aste d1 ferro poste su ciascun lato 
del bacino ed ass icurate nel fondo di questo. L'ufficio di tali aste non 
è solo di guidare e di t rattenere il pontone nei suoi JUOvimenti, ma 
anche d'impedirgli di innalzarsi ad nn livello superiore alla ferrovia, 
quando esso resta scarico dopo il passaggio su questa del bastimento 
e della sua inrnsatura. 

La tolda del pontone è guernita di g uide che si trovei·anno in per­
fetta corrispondenza con quelle della via permanente a terra q uanclo 
il pontone galleggia; e per mezzo di esse si farà allora scorrere su 
questo un'invasatura fornita di ruote, e che è destinata a reggere ed 
a trasportare il bastimento. Dopo che l'invasatma è stata spint:i. sul 
pontone, questo viene sommerso introducendovi dell'acciua mediante 
alcune cateratte, che sono messe in az ione dall'alto di due torri qua­
drangolari impermeabili, stabilmente connesse alla tolda del pont one, 
e tra le quali v'è spazio sufficiente pel libero passaggi~ bastimento 
con la sua in vasatnra. Quando il pontone è stato sommerso ad una 
profondità tale che i sostegni sui quali deve poggiare la nave siano 
ad un livello inferiore a quello del fondo di questa, si fa galleggiare 
il bastimento sul pontone ed indi si assicura stabilmente all'invasatura. 
Si estrae cli poi l'acqua dal pontone mediante una possente tromba, 
ed esso si innalza, scorrendo lungo le aste verticali già mentovate, 
fino a che le teste .di queste non l'arrestino nel suo innalzamento. 
Le guide sulla tolda del pontone si trovano allora in perfetta corri­
spondenza con quelle della >ia permanente, di modo che non resta 
che a far retrocedere su questa le locomoti\e ed a congiungerle con 
l'invasatura, dopo di che il bastimento è in ordine pel suo viaggio 
attrayerso l'istmo. All'altro estremo di questo si fa scorrere l'invasa­
tura su d"un secondo pcntone che vi •1e sommerso, ecl il bast imento, 
reso libero, galleggia e vien condotto ù.d bacino del pontone nel porto, 
e cli là fa rotta per la sua tlestinazione. Il metodo proposto per l'in­
nalzamento e l'abbassamento delle nayi è quindi lo stesso di quello 
adottato nei docks Vittoria a Londra ed altrove, salvo alcune impor­
tanti modificazioni. 

~el t rasporto delle navi per ferrovia bisogna però, innanzi t utto, 
ottenere che il peso del ba timento sia uniformemente ripartito sulle 
ruote dell'invasatura, in modo che ognuna di queste sopporti un peso 
don maggiore di quello che al presente gravita per solito sulle ruote 
elle locomotive. Ottiene questo intento il signor Eads, disponendo 

sulla. ,tolda del pontone un gran numero di strettoi idraulici allineati 
su pm file. Una linea di siffatti strettoi occupa longituclinalmente la 
harte centrale del pontone, ed è destinata a reggere la chiglia del 

.a~hmento in punti posti alla scambievole distanza di 6 piedi, 9 pol­
lici (2m ,06); da una parte e dall'altra di questa linea centrale ve ne 
sono altre tre che diventano sempre pi ù co1:te via via che s'allonta­
dano da e sa, e che son destinate a sostenere il fondo ed i fian chi 

7 ella u~ve. La parte centrale del bastimento è quindi sostenuta da 
v fi le d1 strettoi; le iiarti più verso la poppa e la prua poggiano in­
i:.~~ su.5 file soltanto; mentre avvicinandosi sempre· più a queste estre­
ch1 a 81 .trovano 3 sole file, e finalmente la linea centrale di strettoi 
ve e sostiene la chiglia si estende più in fuori, tanto verso poppa che 
la rf° prora, di ognuna delle file laterali, ed occupa ·pressochè tutta 

unghezza del ponte. I detti strettoi sono connessi tra loro da un 

s ist~ma comune di tu bi forniti di ml.vole per mezzo delle quali pos­
sono essere separati in più gruppi ; laonde quando il pontone è som­
merso ed il peso del bastÌJllento poggia su qGesti strettoi, il tutto in­
sieme di tubi che li connette distribuisce uniformemente la pressione 
in ogni punto del sistema. 

L'invasatura è poi formata da forti travi trasversali, poste anche 
alla scambievole distanza tra loro di 6 piedi, 9 pollici (2m ,06), da 
centro a centro come gli ~trettoi. Da ciò segue che quando l' inv~­
satura si fa scorrere sul pontone, ogni trave viene a trov<trsi su di 
una fi la trasversale di strettoi, e propriamente ogni tra-re del centro 
avrà sotto di sè sette strettoi, mentre quelle estreme ne avranno solo 
uno, e quelle intermedie si troveranno rispettivamente su cinque st rettoi 
o su tre secondo che sono più vicine al cent ro o agli estremi della 
invasatura. Ora la sezione complessiva degli strettoi che si trovano sotto 
ciascuna trave trasversale è dappertutto la stessa, laonde la sezione dell'u­
nico stret toio sotto le travi estreme è uguale rispettirnmente a quella 
comples iva dei 3, dei 5 e dei 7 strettoi che giacciono sotto le altre 
travi più vicine al centro. Di guisa che se per mezzo di tutti questi 
strettoi, che hanno i diametri determinati nel modo indicato. si co· 
stringe l'invasatura, con una moderata pressione, ad adattarsi contro 
il bastimento mentre questo galleggia ancora, e si tengono chiuse 
lii rnlvole di ritenuta del liquido finchè la nave è alzata col pontone 
fuori dell'acqua, il peso del bastimento sarà evidentemente ripartito 
in modo uniforme in ogni parte del pontone. 

Questo risultato non è però ancora suf!ìciente, giacchè la na-re do­
vendo essere trasportata dal pontone sulla strada ferrata insieme alla 
sua invasatura, bisognerà trasmettere il suo peso dal pontone all'inrn­
satura, affine di non essere obbligati a trasportare gli strettoi idraulici 
.sotto il bastimento per tutto il viaggio. A tale scopo gli strettoi non 
sono a contatto diretto con letravi dell'invasatura e col bastimento, ma 
sopra ognuno di essi >i è una Yiteverticale che passa attraverso la trave, 
ed è spinta in su con la sua testa contro il fondo del bastimento me­
diante la pressione trasmessagli dallostrettoio. Le invasature che hanno 
le massime dimensioni sono perciò fornite d'un numero di viti uguale 
a quello degli strettoi del pontone, mentre quelle più piccole ne ha11110 
un numero minore ; e quando le invasature si fanno scon ere sul pon­
tone, vi sono fermate ed assicUl'ate mediante un meccanismo di chiu­
sura, molto semplice, ed in guisa che og1ù vite corrisponda su cli uno 
strettoio. Queste viti hanno molta rassomiglianza coi leggii d'un'or­
chestra, percbè terminano con una testa piana, formata da un piatto di 
acciaio di circa 3 piedi quadrati (m. q. 0,2787) di superficie, e che è unita 
all'estremo superiore della vite con una giuntura a ginocchio, tale da 
permettere al piatto di disporsi otto un angolo qualsirnglia, in guisa 
da potersi adattare bene ai fianchi del bastimento qualunque sia la cur­
vatura che presentino. Per prevenire poi i danni che possono deriYare 
alla nave dal fregamento, la faccia superiore del piatto è guernita di 
gomma elastica o di canovaccio, cosicchè può perfettamente adattarsi 
alla curvatura della nave. Ognuna di queste viti è fonùta d'una adatta 
madreYite che può scorrere sino all'estremo superiore di essa vicino al 
piatto, e quando gli strettoi non sono in azione, esse impecliscono la di­
scesa delle viti giungendo a contatto con le facce superiori delle travi 
su cui poggiano. Quando il bastimento galleggia al di sopra dell'iJ1Ya· 
satura, le dette viti rimangono penzoloni nell'acqua sulle Yerticali degli 
strettoi, sostenute dalle travi dell'invasatura dalle madreviti, che sono 
contro ai piatti. Un piccolo aumento di pressione sugli strettoi fa in­
nalzare tutte le Yiti e fa giungere i loro piatti a contatto dei fianchi e 
del fondo della na>e. Si chiude allora la valvola d'immissione dell'acqua 
negli strettoi, cosicchè da questi non può più sfuggire, e si vuota il pon­
tone; il bastimento viene allora ad esser sollernto fuori dell'acqua rima­
nendo sorretto dalle viti che alla loro volta sono sostenute dal sistema 
idraulico sulla t olda del pontone. Quando la na>e è del tutto sollevata, 
le macÙ'eviti si t roveranno a varie altezze al di sopra delle facce supe­
riori delle travi, ed esse Yengono abbassate fino ad essere a contatto di 
queste; aprendo quindi le valrnle degl i strettoi, la pressione esercitata 
per mezzo di essi >errà tolta, ed il peso del bast iniento Yiene uniforme­
mente e senza alterazione alcuna trasferito all'invasatura. 

Ogni trave di quest'ultima è sostenuta da 12 forti molle a spirale che 
po,,.o'iano SU"'li as i di 12 ruote aventi un risalto su d'ogni lato. Se sup­
po~famo cbe

0

il bastimento sia di 3000 tonnellate inglesi(3,04 ,150 cg.) 
e l'invasatura abbia 30 traYi trasversali , ogni traYe porterà solo 100 ton­
nellate inglesi (101 ,605 cg.) del carico morto, e ciascuna molla trasfe ­
rirà ad una ruota 8 tonnellate ed un terzo (8467 cg.). Si ri'chiedono 
20 tonnellate inglesi (20321 cg.) per chiudere ognuna delle molle, ed 
esse hanno un raggio di 5 pollici (m., 0,13); sic~hè quando il peso del 
bastimento poggia sulle molle e le chrnde parzialmente, resta sempre 
un gioco di due pollici e mezzo o ~re pollici (da m. 0,06 .a m. 0,~8) in 
OO'ni molla per concedere alleruoted1 passare su qualunqued1suguaghanza 
che per avventura possa esistere nelle g uide.Le ruote sono l'una indipen­
dente dall'altra, ed hanno l'asse sufficientemente protratto su ciascuna 
faccia in modo da fornire un appoggio più conveniente. La rottura di 
una ruota qualunque non può,perciò, produrre quella di nessun'altra, e e 
anche se ne rompessero parecchie, il g ran numero di quelle che restano 
resisterebbe ancora e siffattamente che lo sviamento può essere consi­
derato come molto difficile e quasi quasi impossibile. 
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Da S. F rancisco a N uovcb-Orleans. 

Via Tehuanttl!_lec 3561• miglia inglesi. 

D1sTAXZE. 
» Panama 5418 n » 

-Da S. Francisco a L ivervool. 
,, Capo Horn 16112 " " Da S. Francisco 

Via Tehuantepec 
Panama 

a NuQ1Ja-York. 

4890 miglia ingl 
Via Tehuantepec 8276. miglia inglesi. 

Da Nuova-Y m·k a Yokohamci. 

" Panama 8885 11 " 
Via Tehuantepec 10006 miglia inglesi. 

» Capo Horn 
6063 )) 

15687 » 
» Capo Horn 15803 » » Canale di Suez 15527 » » 
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Le probabilità d i sviamento saranno inolt re sempre più diminuite 
pel fatto che la st rada ferrata non avrà curve, e la velocità sarà 
limitata a 1 O miglia (16 chilometri) per ora. La soppressione delle curve 
era indispensabile volendo rendere veramente pratico ed attuabile il 
t rasporto dei bastiment i per ferrovia, g iacchè così le ruote della invasa· 
tura si possono mettere molto pi ù vicino le un!J alle al t re, ed il carico 
può esser m eglio e più uniformemente distribuito udi esse; ed allora se 
il let to della strada è costruito in modo perfet to !J ta le da evitare qua­
lunque cedimento, e quindi ~ualsivoglia incurvamento del bastimento 
nella direzione della sua lung hezza, l'invasat ura non dovrà resistere a 
nessuna fo rza eccessiva nel sen o longitudinale. L 'ing . E ads ritiene poi 
impossibile che la nave possa ri entire alcun danno nel trasporto, con­
siderando che essa può esser rassomigliata ad una trave, ed è costruita 
in modo da poter resistere agli urti violent i ed irregola rissimi delle 
onde del mare, cont ro qualsiasi punto dell'ossatura clel bastimento. Non 
si deve poi supporre che, poichè le curve sono evitate, la strada ferrata 
debba conRtare assolutamente cli un solo rettilineo in t utta la sua lun­
gh ezza, perchè allora si dovrebbero eseg uire degli scavi enormi : la fer­
rovia avrà invece parecchie deviazioni dalla linea retta ponendo delle 
piattaforme g iranti e galleggiant i in tutti quei punti, cinque in t utto, 
dove sarà necessario fa r cambiare direzione al bastimento. Tali pia tta­
forme costit uiscono anche un opportuno posto cli scambio ove le navi 
provenient i da opposte direzioni possono convenientemente e rapida­
mente sorpassarsi. 

Siffatte piattaforme consi tono in un gran pontone rettangolare che 
è situato in un bacino fatto a egmenti, ove è fermato per mezzo di un 
perno centrale. I segmenti del bacino sono grandi a sufficienza per permet­
t ere al pontone di rotare attorno a se stesso della quantità richie ta per 
evitare nella d irezione della strada t roppo grandi sterri. Si fa immergere 
il pontone mediante alcune cateratte poste sui suoi fianchi e che fauno 
fluire in esso l 'acqua del bacino ; lo si rende poi cli nuovo gaìleggiante 
est raendone l'acqua per mezzo d'una gran tromba che ag isce nel vuoto 
interno del perno centrale a cui è raccomandato il pontone. Questo per 
il solito è immer o, ecl allora poggia sopra sostegni a forma.cli segmenti 
nel fondo del bacino, mentre le g uide che ne g uerniscono la tolda coinci­
dono in direzione con quelle della via permanente.Allorchè il bastimento 
con la sua invasatura è passato dalla linea principale sul pontone, si 
estrae l'acqua da questo per mezzo del perno centrale searicandola nel 
bacino; ed affi nchè si possn. es er sicuri che il vuotamento si fa un ifor­
memente in ogni punto, il pontone è diviso in compartimenti mediante 
delle paratie, di g ui a che l'acq ua possa essere estratta più da un lato 

o da un es tremo che dall 'altro, secondo che è necessario per assicurare 
il perfetto equilibrio del sistema. Quando il pontone è in procinto di 
galleggiare, ma non si è però completamente alzato dai suoi appoggi, 
può esser facilmente girato come un 'ordinaria piat taforma girante delle 
strade fe rrate. Serve a tale scopo u na piccola macchina posta su cia ­
scun estremo del pontone, per mezzo della quale viene aITolta una fun e 
aldamente congiunta ai lati del bacino. Il pontone è così g irato con 

t utto il suo carico, ed allorchè le sue g uide coincidono in direzione con 
quelle della deviazione sulla quale deve passare il bastimento, si aprono 
d i bel nuovo le cateratte situate. nei fianchi del pont one, e l'acqua fluisce 
nuovamente. in esso dal bacino impedendone così l 'innalzamento allor · 
chè viene abbandonato dal t reno. :N'ei luoghi in cui vi sono correnti di 
acqua in vicinanza della strada, non ~arà necessario avvalersi di trombe 
a vapore per porre in azione le piatt aforme, poichè l'acqua cli queste 
correnti potrà essere conservata in appositi serbatoi ccl usata per tale 
operazione quando occorra. 

* 
Ci resta a parla re d'un'altra. ingegnosa disposizione per mezzo della 

quale si mantiene la stabilità del pontone destinato all'innalzamento 
ecl all'abbassamento del bastimento a l principio ed alla fi ne del viaggio. 
Quando il detto pontone è immerso non ha nessuna comunicazione con 
ciò che t rovasi alla superficie dell'acqua, t ranne le due piccole torri qua­
drangolari già riferite, poste cli faccia l 'una all'alt ra a metà della 
lunghezza del pontone; di modo che in questo ogni piccola preponde­
ranza di peso cagionerebbe evidentemente l'immersione del suo es tremo 
più pesante e l'innalzamento cl i quello più leggiero. P er equilibrare il 
suo galleggiamento sono stati ideati dal signor E acls dei regolatori idrau­
lici consistenti in 4 paia cli cilindri, essendovene un paio in ciascuno 
dei quat t ro angoli del pont one. Uno dei due cilindri d 'ogni paio ha 
il suo fondo diretto verso l'al to, e l'altro lo ha invece d iretto verso 
il basso, e sono entrambi stabilmente assicurati alle pareti del bricino 
in cui si muove il pontone. Agli angoli ili questo, ma vicino alla 
sua tolda, sono connessi degli stantuffi che agiscono nei suddetti 
regolat ori, cosicchè quando il pontone discende, uno di questi stan· 
tuffi scaccia una certa quantità d'acqua dal suo cilindro, mentre 
l'altro è espulso dal proprio ci lindro lasciando in esso un vuoto 
esattamente uguale al volume d'acqua eme sa dal primo stantuffo. Il 
cilindro inferiore in og ni angolo comunica per via d 'un tubo con quello 
superiore dell'angolo diagonalmente opposto, e q uincli l'acqua ch e viene 
scacciata dal primo, allorchè quell'estremo del pontone s'immerge, viene 
spinta dallo stantuffo. discendente nel cilindro superiore diagonalmenfo 
opposto, dove costringe il corrispondente stant uffo acl abba sa rsi. e 
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Fig. 46. - P ontone d'innalzamento. 

dunque supponiamo che un estremo del pontone sia 
maggiormente caricato di I 00 tonnellate inglesi 
(101 ,605 cg.) che non l'altro, questo peso graviterà 
ui due stantuffi discendenti in quell'estremo e sarà 

in conseguenza controbilanciato dall'acqua che è 
nei loro cilindri. Discendendo questi stantuffi, 
l'acqua è spir!'tanei due regolatori superiori all'altro 
estremo del bacino, abbassando i due rispettivi 
stantuffi, i quali equilibrano l'eccesso di peso che 
si verifica nell'estremo opposto : le due estremità 
ed i due fianchi del pontone sono così costretti ad 
abbassarsi o ad innalzarsi tanto da rimanere per­
fettamente a livello. Per prevenire qualunque tor­
sione, ed esser sicuri che i due angoli in diagonale 
del pontone si muovano in perfetto accordo con gli 
altri due, sarà adoperato un altro paio cli siffatti 
regolatori, fissandoli all'uno o all'altro estremo del 
pontone e ponendoli in comunicazione in croce con 
ciascuno degli altri due, posti in quell'estremo, co­
sicchè essi costringeranno i due angoli da quelli1 
parte ad abbassarsi simultaneamente, e mediante 
l'altro sistema l'estremità oppost a del pontone sarà 
pure costretta ad obbedire allo stesso mot o. 

Quando nell'immersione o nel t oi·nare a galla 
del pontone non >i è disturbo di equilibrio, non vi 
arà pressione alcuna nei tubi che connettono c1uest i 

regolatori ; ma d'ordinario succede che una nave è 
più larga in un estremo che nell 'altro, ed allora il 
suo peso, quando è fuori acqua, non è più ugual· 
mente. ripartito da poppa a prua, non ostante che 
essa sia.uniformemente caricata sulla chigliamentre 
galleggi~. Alzando una siffatta nave, la pressione 
totale SUl regolatori idraulici, indicherà l'ecces o di 
peso che dovrà sostenere una delle estremità della 
jnvasa~u~a, e se tale eccesso è considerevole, si riab­
,assera 11 pontone e si muoverà il bastimento 
bv~nti ,? indietro, secondo i casi. in modo da dist ri­
l'~ire I intero .carico con maggiore unifo rmità sul-
mvasatu~!l · .11 cui centro coincide con quello del 

pontone. 1m1lmente se i carichi della nave non fos­
~o a suf?ìcienza distribuiti su d'un estremo e sul­

\ro, bisognerebbe disporli in modo da evitare 
qua unque indebita preponderanza di peso su cia­
scuna estremità dell'invasatura. 

* ge~u~~e sono le principali disposizioni del pro-
vellfu 1 .tr'.1-da f~rrata per bastimenti , e tali i prov­
trasp le~h ideati a_ rendere interamente sicuro il 
gure or 0 delle navi con tutto il loro carico; le fi-

annesse alla presente nota, valgono poi a far 

Fig. 47. - Sezione dell 'invasatura. 

Fig. 4 . - :N"aYe in tran~ito ferroviario. 

Fig. 49. - Pontone girante. 
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meglio comprendere le parti più importanti del progetto. Aggiunge­
remo ora che ogni ruota ed ogni asse dell'inrnsatura potranno portare 
fino a 20 tonn. inglesi (20321 chg.), e le sei guide della strada, di cui 
le due estreme sono a 29 piedi (8m, 4) di di tanza l'una dall'altra, 
avranno sezione e resistenza tale da prevenire i danni che potrebbero 
deri1·are da un carico anche triplo di quello a cui dovranno effettiva­
mente essere cimentate. Vi saranno inoltre inrnsature di varie din1en­
sioni affine di poterle adattare alle diverse dimensioni delle navi; e le 
più grandi potranno trasportare un bastimento del peso lordo di 5000 
tonnellate inglesi (5,080,250 chg.). 

La strada ferrata in esame è studiata solo sotto l'aspetto del gua­
dao-no, e perciò tutte le sue opere e tutte le sue parti non potranno 
ess~re in grado di trasportare navi eccedenti il peso suindicato, le quali 
comprendono però il 90 O[O del presente tonnellaggio del mondo. i\fa 
se nell 'avvenire si riconoscesse utile e profittevole il trasporto. anche 
dei bastimenti di maggior peso, si conseguirebbe fac ilmente il nuoYo 
intento aumentando la larghezza del lelto della strada, le dimensioni 
delle invasature ed il potere galleggiante dei pontoni e delle piatta­
forme. 

Cou sei guide costituenti una ola via e con cinque piattaforme 
giranti , necessarie per cambiare la direzione della strada nei punti 
difficili della linea, si ritiene dal signor E ads che 10 o 12 navi, prove­
nienti da ciascun estremo di questa, possano incrociarsi e sorpassarsi 
giornalmente , e compiere l' intiero tragitto di 134 miglia i11glesi 
(216 chilometri), senza difficoltà alcuna ù1 un tempo di 15 a 18 ore. 
Se queste navi ammontassero in media a 1500 tonnellate inglesi 
(1,524,075 chg.) ciascuna, darebbero un risultamento totale superiore 
d'un quarto almeno a quello pel quale è atto ogni giorno il canale di 
Suez. 

In quanto al costo di tutta b ferrovia per bastimenti, il sig. Eads 
ritiene, fondandosi su molte stime, che esso ascenderà a circa 75,000,000 
di dollari (lire it. 388,702,500); in tale prezzo è compresa la spesa pei 
porti, pei docks, per la strada, per l'ùnpianto generale, per le macchine 
e per quant'altro è necessario al trasporto di navi del peso lordo mas­
simo di 5000 tonnellate inglesi l5,0 0,250 chg.). 

P orremo termine a questa breve nota facendo un rapido paragone 
tra il trasporto per mezzo delle ferrovie e quello per mezzo dei canali. 
A pdma vista sembra che quest"ultimo debba essere prefe ribile sotto 
ogni rapporto; eppure il graduale abbandono di molti canali già co­
st:uiti, e la rapida e generale diffusione delle strade ferrate in. questi 
ultimi 40 anni, ci dicono chiaramente che i maggiori vantaggi non si 
hanno dai canali. Nell'ultimo rapporto sui traspor ti pubblicato dal­
l'Ufficio di Statistica degli Stati niti, vien riferito che 2000 miglia 
(3219 chilometri) di canali, cioè a un di presso la metà di tutti quelli 
che erano stati costruiti in quel paese, sono stati abbandonati, ed ora i 
loro letti ed i loro argini sono occupati da ferrovie; il costo primitivo 
di quei canali era stato dicirca50,000,000 di dollari (L. it. 259,135,000). 

Le ragioni che hanno consigliato questo cambiamento derivano dal 
fatto che vi è una gran differenza tra il trasporto sul mare libero e 
quello negli stretti canali per le barche o per le navi; perchè in questi 
ult imi il battello stesso crea col suo movùnento una forza resistente la 
quale aumenta evidentemente il costo del trasporto. Siffatta resistenza 
è chiaramente spiegata nelle seguenti parole estratte dal volume 76,. 
pagina 162, anno 1883 delle Transactions ofthe Institution of Civil 
Engineers di Londra : 

" i:.; n bastimento sposta continuamente nel suo moto una massa di 
acqua uguale alla sua propria parte immersa, e proporzionale alla sua 
pi it gran sezione trasversale. Nel mare libero il vuoto che così arebbe 
lasciato nel solco della nave, è riempito dall'acqua che corre in esso da 
tutte le parti ; ma quando il bastimento si muove in un canale ristretto 
non vi è più un'indefinita provvista d'acqua tutto intorno alla nave 
per correre nel vuoto del solco, e questo vuoto deve essere riempito 
dall'acqua che flui sce all'indietro secondo una controcorrente prodotta 
dalla prua e dovuta all'altezza dell'onda cagionata dal bastimento. 
Qnesta corrente retrograda sarà direttamente proporzionale alla velo­
cità ed alla sezione trasversale della nave, ed inversamente alla via 
dell'acqua libera ; ed in conseguenza un battello incontra continuamente 
una corrente oyposta, cosicchè la ua velocità efiettirn sarà uguale alla 
differenza tra quella da cui è animato e la velocità della corrente 
contraria ». 

I risultamenti di molte esperienze fatte su varii canali confermano 
questa teoria. Così in un canale vicino a Preston, in Ingh ilterra, di circa 
30 mio-Iia ( 4 chilometri) di lunghezza, tutto il t raffico fu rivolto per 
un giorno in una stessa dfrezione; si ottenne ù1 t al modo un rialzamento 
di 1 pollici (Om ,46) dell'acqua in un estremo ed un abbassamento di 
altrettanto nell'altro (vedi ml. 76, pag. 201, Trans. Inst. C. E.). Da 
ciò si ricava che si sviluppa una grande resistenza quando si cerca di far 
conseguire ad un battello in un canale una ...elocità maggiore di 2 a 3 
miglia (3 a 5 chilometri) per ora; e da mo! te esperienze riportate nello 
stesso voi. 76, pag. 1 3 delle Trans. Inst. C. E. si deduce che la ve­
locità più conveniente nei canali è quella di 2 a 2 lr2 miglia (di 3 a 4 
chilometri) per ora, e solo in quelli molto larghi si può raggiungere una 
velocità massima di 4miglia (chilometri 6 112). 

Questa grande resistenza al movimento che prornno i battelli sui ca­
nali ordinarii , è anche maggiore in quei canali che sono destillati al 
transito dei bastimenti, perchè le dimensioni di ques ti sono aumentate 
in un rapporto maggiore cli quello in cui sono cresciute le dimensioni 
dei canali. Inoltre l'immensa onda resistente che si prod uce nel moto 
delle navi, danneggia grandemente le sponde dei canali, producendo 
così una grande spesa di mantenùnento, oltre il maggior costo che ri­
chiede il trasporto per l'aumentata: resistenza da vù1cere. Queste di­
verse ragioni fanno sì che dove si trovano in lotta un canale ed una 
ferrovìa, il primo può a stento competere con l'ultima, tant più che i 
grandi perfez ionamenti che si vanno continuamente introducendo nelle 
strade ferrate, permettono a queste di sempre più diminuire i prezzi 
di trasporto. r n un'accurata nota· dell'ing. Corthell, letta nel g iuo-no 
ultimo alla ocictà americana deg 'Ingegneri Civili, sono largame

0

nte 
svolte tutte queste considerazioni , e vi sono anche riportati i risulta· 
menti dei confronti stabi liti da molti ingegneri tra i canali e le ferrovie, 
e dai quali si ricava la supremazia delle ultime sui primi. 

Non è qui il caso di riferire ~1essuno di questi risultamenti solo 
crediam.o utile. r~portare la st~ma segnen~e eh~ il Corthell fa pel "!e 
sgese dt eserclZlo della ferrovia per bastimenti attraverso l'istmo di 
Tehuautepec, ed il paragone che egli istituisce tra questa ferro\•ia e 
i canali di Nicaragua e di Panama. 

1° La spes~ cli ~na11:ten~mento della via permanente a Tebuantepec 
per un doppt0 bmano d1 pnma classe, comprendendoyi i binarii di ri­
fugio, le chiudende, i fabbricati, ecc., o in altre parole oo-ni cosa salvo 
l~ locomo.tiv~ ed. i v~~col~ è ~i c~rca 1700 dollari (lire it. 88°10) per miglio 
di ferrovia, 1 brnarn di nfugw rappresentando almeno il 25 010 di 
questa spesa totale. Il consumo delle guide, dei cuscinetti, eleo-li scambii 
e delle punte o cuori d'incrociamento, è permanente e dispendioso. Sulla 
ferrovia per bastimenti, la velocità essendo minore le guide più resi­
s~nti : e !'.intera soprastruttura. o. via permanente pressochè perfetta, 
v1 sara mrnor consumo, e non v1 si avra nessuna delle spese derivanti 
dalle gelate e dalla neve. Vi è però una pioo-gia più abbondante e pro­
babilmente una maggiore deteriorazione di ~ateriale nelle strutture di 
l~~no, ed un più .gra? costo nella mano ~'op~ra ~ vi è pure il 50 010 di 
prn per un altro brnano da mantenere; sara qurndi benestimarcil mante­
nimento a 2500 dollari (lireit. 12.956,75) per miglio, locchè fa un total e 
per l'intera distanza (134 miglia pari a dollari lire italiane 
216chilometri) cli . . . . . . . 335 000 1 736 204 ~O 

2° La spesa d'esercizio a lìe due sta- ' 
zioni estreme, ricavata da un'accurata e 
particolareggiata stima di mano d'opera, 
carbone, materiali e riparazioni sarà di 
350 dollari (lù·e it. 1 13,95) per giorno, 
e di 127,750 doll. (lire it. 662,0 9,925) 
per 365 giorni ; e per le due stazioni e per 
anno sarà quindi . . . . . . . 255 500 1 324 f79 , .5 

3° La spesa d'esercizio delle cinque 
piattaforme giranti per la ferrovia per 
bastimenti,,a 300 dollari (lire it. 1554,81) 
per giorno ascenderà a . . . . . . 

4° La forza motrice per trasportare 
le navi, per anno, di 4,000,000 di tonnel-
late inglesi (4,064,20 '.l,OOO cho-.) a 0.52 
millesimi di dollaro (cent. 0,27) per ton­
nellata e per miglio rnglese sarà di 

5° Spese telegrafiche 
6° I d. accidentali 
7° I cl. generali 

109 500 

278 720 
20 000 
40 000 
50 000 

567 505,65 

1 144 522,14 
103 654 
207 30 
2.j9 135 

Totale 1 08 720 5 642 509. 14 

~i aggiunga P.er spese estranee e~ altre spese~ contù1genze il 10 010 
e~ il totale raggrnn~e allora. dolla1:i 1 ~ 1 97 ,592 (hre it. 6,206,760) 0 in 
cifre rotonde dollari 1,200,000 (lire it. 6,219,280) o 30 centesimi di 
dollaro (lire it. 1,555) per tonnellata inglese su 4,000,000 di tonnellate 
inglesi (4,064,200,000 chg.). 

Para.g:onan~ç> ~a f~1Tovia per basti~n e~ti del Tehuantepec col canale 
per bastimenti sia d1 Panama che d1 Nicaragua, si ha che il costo di 
costrn.zione sarà ~i 75,000:000 di dollari .tlire it. 3 8,702,500) per la 
ferrovia e probab1!tnente di 300,000,000 di doll. (lirn it. 1 554 10 000) 
pel canale ~Pa_nama e cli 200.000,0~0 di doli. (lfre it. Ù3Ù4o:ooO) 
per quello d1 Nicaragua. La spesa d1 mantenimento sarà anche molto 
minore l?er la prima, perchè il letto d~lla ferr~via è superiore all'acqua 
e non. è rn nessun luog? sott~pos~a a p~e.ne pen c?lose o a grandi slama­
ment1 che possono venficars1 nei tagli 1mmens1. Inoltre il letto della 
ferrovia sarà appena 50 piedi (15m ,24) largo, mentre la sezione trasver­
sale del canale ~ovrà a.vere almeno 200 piedi (60m ,96) di larghezza, e 
tutta la parte d1 essa mferiore al livello dell'acqua può esser rimossa 
solo con mezzi costosi. 
, ~! c~uale di Su.e~, ove la quan!it~ di pioggia che cade in ogni anno 
e d1 circa 2 pollici (Om ,051), richiese nel 18 3, nel canale effettivo 
l'escavazione di 781,282 yards cubici (597,317m. c-,200), ed il cost~ 
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annuo per ripulire il canale è di circa 2,000,000 di franchi; le spese 
d'ogni gener~ nel 18 3 furono in con~ples~o uperiori a 6,000.000 di 
dollari (lire 1t. 31,096,200). Il materiale rn questo canale può esser 
portato via a buon mercato da ciascun lato per mezzo delle draghe, e 
<olo il 40 OlO attraversa t agli superiori a 10 piedi (3m ,05)d 'altezza 
;ul lirello dell'acqua. 

Le spese a Panama saranno molto in eccesso su quelle a Suez. giacchè 
il prisma del canale sarà esposto ad una caduta cli pioggia di circa 
120 pollici (Om ,3 1) per anno, e ques t'acqua cade sopra immensi pendii 
di creta, uno dei quali ha più cli 400 piedi (121 m ,92) di altezza. 
Inoltre il pericoloso ed incalcolabile volume d'acqua trasportato dal 
fiume Chagres, sarà una costante minaccia alla via di passaggio, e 
perciò può con sicurezza ritenersi che la pesa di manteni mento del 
canale non sarà minore di 4 a 5 milioni di dollari (21 a 26 milioni cli 
lire it.), e sarà per lo meno altrettanto grande a Nicaragua. 

Secondo dunque le stime del Corthell la spesa di esercizio e di man­
tenimento della ferrovia sarà cli molto infe riore a quella dei due canali 
ili Panama e di Nicaragua ; e poichè le velocità di t rasporto saranno 
rispettivamente di 10 miglia (16 chilometri) ulla st rada ferrata e cli 
2 miglia (chilometri 3,2) nei detti canali , ne risulta ancora che, non 
ostante che la fer rovia sia più lunga del canale di Panama, pure l'at­
tra>ersamento da un oceano all'altro sarà fatto certamente sulla prima 
in un tempo uguale, e forse anche minore, di quello richiesto JJel se ­
condo; per attraYersare poi il canale di Xicaragua si richiederebbe un 
tempo di molto maggiore , perchè la lunghezza di questo canale 
(1 6 )lliglia inglesi pari a 2 O chilometri) è di molto maggiore di 
quella della ferrovia. 

Finalmente l'annessa figura. pone in raffronto le distanze che si do­
vrebbero percorrere per porre in comunicazione le principali città del 
mondo, sia av1-alenclosi del canale cli Panama che della ferrovia di 
Tehuantepec; e poichè quest'ultima presenta _anchc da questo punto, 
come risulta dalla detta figura, il massimo vantaggio su qualunque 
altra via cl i comunicazione fra l'Atlantico ed il P acifico. così ci pare 
quasi sicuro che essa sarà tra breve costru ita. E se ciò si verifica fac­
ciamo voti perchè essa arrechi vantaggi anche maggiori cli quelli che 
se ne ripromettono i suoi promotori ; la terra sarà allora dotata di 
un'altra opera grandiosa che coopererà immensamente al rnaggjore 
incremento del commercio e delle industrie. 

Livorno, dicembre 1 iJ. 
Ing . • .\ . B. 
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Rhista del senizio minerario 11el 1883. - 1 vol. in 8° di 
pag. CLXIX+ 327 con 10 tayole intercalate nel testo. - Annali cli 
Agricoltuni, 1885 (Pubblicazione del ì\finistero cli Agricoltura, Indu­
stria e Commercio). 

Fin dal novembre scorso ci fu mandata la Relazione generale del 
Corpo Reale delle .i\'Ii1ùere relativa al servizio minerario del 1 3, cor­
redata delle relazioni speciali dei diversi distretti. 

Le prime pagine della Relazione generale sono dedicate alla difficile 
questione della unificazione delle molteplici leggi minerm·ie tuttora 
vigenti nelle diverse provincie del Regno; ed una carta dell'Italia nella 
scala di 1 a 5 milioni indica molto chim·arnente con diverse tinte i di­
ve~si sistemi di legislazione >igenti , ad uno ad uno spiegati nella re­
lazione, la quale termina il suo studio riassuntivo coll'elenco di tutte 
~e relazioni e pubblicazioni ufficiali fin qui pubblicate tra noi su tale 
importante argomento, non meno che delle opere ed opuscoli italia1ù 
ed esteri uti li a conoscersi da chi desiderasse completare lo studio sulla 
legislazione mineraria. 

Nel servizio minerario del 1883 ebbesi a constatare per rispetto al­
l'anno precedente un qualche aumento nelle ricerche dirette alla sco­
perta dei minerali argentiferi della Sardegna, motivata sovratutto dai 
buoni risultati delle miniere argentifere del Sarrabus, e dalle scoperte 
~otevoli che vi si rnnno facendo. llla per tutti gli altri minerali non 
s1 può dire che vi sia realmente stato alcun notevol11 r isveglio nelle ri­
cerche. 

1! >alore totale della produzione delle miniere fu nel 1 83 di lire 
70,<>18,473 con una diminuzione di lire 3,296, 779 rispetto all'anno 
precedente, la quale per altro è clornta alla diminuzione in media del 
val~re delle so tanze minerali, mentre dal lato della quantità di pro­

·Ll uzrone deve di rsi anzi aumentata. 

C~sì per es., la produz ione del solfo raggiunse nel 1 83 la cifra cli 
446,0~8 _tonnellate, mentre nel 1 82 fu di 590 tonnellate in meno; con 
tuttoc:ò ~ valore cli quella produzione risulta di lire 42,393, 199, con 
~na_ d1mmuzione di ben 4,249,340 lire per rispetto al valore della pro-

• _uz1one dell'annata precedente. E lo stesso deve dirsi per l'esporta­
:1~ne, che sebbene accresciuta sulranno precedente di 15,034 tonnel-
3a e, pure.ne è risultato un valore cli lire 30,280,015, ossia minore di 
34,8~6 hr~ di quello dell'annata precedente. Il ribasso dei prezzi in­

dusse 1 coltivatori ad adottare tutte le economie possibili e tutti i per-

fezionamenti ché l'arte t1ggerisce, e segnatamente nelle solfare di Si · 
cilia si è progredito assai in nuovi impianti per l'estrazione meccanica, 
tanto del mi nerale che delle acque. Quanto al trattamento dei minera li 
estratti, non si è fatto nel 1 83 alcun progresso notevole, sebbene con­
tinuino studi ed esperimenti sui diversi sistemi di forni. Invece la raf­
fi n, zione dei solfi g reggi ha preso estensione; nelle tre raffinerie cli 
Cataiùa si ottennero 17,550 tonnell ate di prodotto. Anche in Romagna 
la produzione del solfo raffinato fu in aumento malgrado che sia d imi­
nuita quella del solfo g reggio. 

Dopo le solfare, le mi1ùere più importanti in Italia sono quelle di 
1Jiombo, di zinco e di argento. La produzione nel 1 ~ 3 è stata in 

piombo tonn . 46,051 del valore di L. 7,!l24,0 9 
zinco n 100.574 6.441.129 
argento ÙlO n 1;673;975 

Totale L. 16,039,193 

mentre nel 1882 il valore della produzione non fo che cli L. 14.555.-544. 
Gli operai occupati in tali miniere furono nel 1 3 in numero cli 11 ,239 
e nel 18 2 erano stati di 10,58 ; vi fu dunque in complesso aumento 
cli quantità ed anche cl i valore, malgrado i fo rt i ribassi avuti nel prezzo 
del piombo e dello zinco. Questa produzione è fo rni ta quasi in totalitit 
dalle min iere de!lfL Sardegna. 

La quanti tà totale dci minerali cli ferro prodotto dalle miniere ita­
liane nel 18 3 fu di tonnellate 203,582. La diminuzione rispetto al ­
l'anno precedente fu essenzialmente doYuta al limite di 200,000 ton ­
nellate imposto nel contratto biennale cli affi t to delle miniere dell'Elba, 
dalle quali si ebbero 17 ,000 tonnellate a fronte cl i 214,000 arntesi 
nella campagna precedente. L 'esportazione dei minerali di fe rro rimase 
presso a poco costante. Anche il consumo in Italia nella fabbricazione 
della ghisa non ebbe notevoli variazioni . Il fen-o e r acciaio fabbricati 
in Italia, specialmente con vecchie rotaie e rottami ammontò a circa 
130.000 tonnellate del valore cli circa 25 ,000,000 di li re. Fu im]Jian­
tata ad Udine dalla Società cli Storè una forriera con tre forni Siemens 
per pudellarc, doppi, da 500 chg. di ghisa caduno, e C'll1 due forn i da 
ribollire; si conta t rattarvi la ghisa stiriana co lla lign ite cli Koftach 
per la fabbricazione di ferri piccoli. Fu pure aperta a Sestri Ponente la 
ferriera Raggio che ha cominciato a fabbricare lamiere cli buona qua­
lità. A Voltri si è int roclotbt la fabbricazione delle molle d'acciaio per 
vagoni e locomotive, cd a Sarnna fu aperta la nuora ferriera Tardy & 
Benech con un impianto capace cli fornire 30,000 tonnellate cli ferr i 
mercantili di diverse qualità. 

Degli altri minerali prodotti dalle nostre miniere i soli importanti 
per valori sono l'acido borico per L. 2,526,320, e con un nuovo au­
mento cli produzione de l 4 1 er cento; i minerali cli rmne in quantifa 
di tonnellate 23,947 presso a Joco eguale a quella ottenuta nel 1 82, 
ma di valore alquanto maggiore, ossia di lire 2,069,859. Vengono 
qu indi i combustibili fossili (escluse le torbe) per lire 1,686,399, men­
t re degli altri nessuno raggiunge il valore di un milione di lire, e p1:esi 
complessivamente ebbero nel 1883 il rnlore di lire 3,356,000 circa. 

Le miniere di li_qnite furono lavorate con marrgiore attività che 
negli anni precedenti. Quella cli Castelnuorn di Val d'Arno produsse 
118 mila tonnellate di lignit e, quella di Sarzanello tonnellate 12478; 
la 111i1ùera di Baccu A.bis in Sardegna tonnellate 4 1-">7, e quella cli 
Terras dc Collu tonnellate 7462. 

La produzione dei minerali d'antimonio presentò qualche aumento: 
tonnellate 2027 invece di 1450, ma il prezz() del regolo è for temente 
diminuito. 

I 

La produzione cli petrolio fu ancora assai meschina, benchè del 25 
per cento maggiore cli quella dell'anno precedente, cioè tonnellate 225 
invece di 1 3. A S. Giovanni Incarico nella provincia di Caserta il 
nuovo pozzo trivellato a 103 metri di profondità incontrò un deposito 
cli bitume liquido, che nei primi t empi forniva giornalmente 4 barili di 
liquido al giorno, ma che poi si ridusse gradatamente a non più di 150 
litri; epperò si continuò ad approfondire l'escavazione, ma giunta a 
metri 108 di profondità, dovette sospendersi per guasti e rotture ; e 
non si ottenne alcun risuHato concludente. 

P er l'asfalto non si ebbe nulla cli rimarchevole nella valle del Pe­
scara. In Val cli Xoto si produssero 2500 tonnellate cli pietra bitu­
minosa, cli cui la metà circa fu esportata, e l'altra metà elaborata 
nella nuoya officina della Ditta Aveline in Catania, apertasi nel 1 82 
e capace di produrre 40 tonnellate cli asfalto artificiale al giorno. A 
Colle San Magno nella provincia cli Caserta si proseguì nella località 
Monticelli l'escavazione della breccia asfaltica, la quale tiene 10 a 11 
per cento di bitume, e che si converte in asfalto in pani triturandola 
ecl aggiungendole 6 a 7 per cento di catrame del gas. La produzione 
delle minie1:e d'asfalto della provincia di Roma fu in diminuzione. 

La produzione totale di sal inctrino fu di tonnellate 366477, delle 
quali 120 mila nelle saline di Cagliari, 177 mi la nelle saline di Si­
cilia, 10795 nella salina di San F elice presso Venezia, ed il resto, 
ossia tonnellate 68682 nelle saline demanial i esercitate in economia 
dallo 'tato (Cervia, Comacchio, Corneto, Barletta e P ortoferraio). 
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Le miniere di allwnite della Tolfa diminuirono la produzione. L'of­
ficina di Civitavecchia diminuì anche la fabbricazione dell'allume po­
tassico e quella del solfato d'allumina in causa della concorrenza che 
a tali prodotti fanno i solfati neutri di allumina delta Germania, che 
si vendono a l\Iilano L. 11 il quintale. A Civitavecchia si fabbrica­
rono 1975 tonnellate di allume potassico, e 280 tonnellate di solfato 
d'allumina. Negli stabilimenti di Bagnoli e di Ponticelli si fabbrica­
rono complessirnmente 1450 tonnellate di allume potassico, ed a Mi­
lano 990 tonnellate di solfato d'allumina. 

Nulla di particolare evvi a notare riguardo alle cave di materiali 
litoidi cli uso industriale. La domanda cli solfato di stronziana è 
r imasta stazionaria; e quindi la produzione ne fu molto limitata, cioè 
di circa un migliaio di tonnellate. 

Le cave di manna delle Alpi Apuane continuarono colla solita ala­
crità ; oltre i centri principali di Carrara, di Massa e di Serravezza, 
vanno prendendo importanza anche le cave di Valle d'Ami, e furono 
trovate molto promettenti alcune giaciture nella Valle di Vinca. La 
produzione totale può ritenersi di 150 a 160 mila tonnellate di marnù 
in massi greggi, in tavole od in altro modo lavorati, di cui 120 mila 
esportate all'estero. Il valore totale della produzione può ritenersi di 2 
a 30 milioni di lire. Tale industria dà lavoro a quasi diecimila persone. 

La Relazione generale fa pure menzione di alcune mine colossali fatte 
esplodere nella cava di Bergeggi presso Savona, da cui si estrae pietra 
da costruzione (gneiss) per il porto di Savona, e nelle cave di S. Lazzaro 
che somministrano del calcare argilloso per le gettate del porto di Ge­
nova. - Nella carn di Bergeggi una prima mina con due fornelli ca­
ricati r ispettivamente di 000 e di 3000 chilogrammi di polvere, fu 
fatta esplodere in marzo, e staccava circa 100 mila metri cubi di roccia. 
Ed una seconda mina a forte carica, con un solo fornello e 3000 chilo­
grammi cli dinamite n° 3, veniva fatta esplodere in luglio nella stessa 
cava, ma con risultato meno soddisfacente per essersi tenuta la carica 
troppo scarsa. - Nelle cave di an Lazzaro la mina era anche ad un 
solo fornell o e conteneva 5200 chilogrammi di dinamite, composta di 
20 parti di nitroglicerina e di O parti di carbon fossile polverizzato. 
L 'effetto fu soddisfacente, essendosi ottenuti 64 mila metri cubi cli 
materiale franato e 66 mila di materiale disaggregato. - Un'altra 
mina a grande carica è quella fatta nella cava di lava trachitica presso_ 
Pozzuoli per abbatterne la fronte di 60 metri di altezza e cli 112 di 
lunghezza, che in seguito ai lavori fattivi era divenuta strapiombante 
e pericolosa. F urono fatti due fornelli ; il primo acl un estremo con ca­
rica di 50 chilogrammi di dinamite-gomma, e l'altro nel centro, e si 
caricò con 1000 chilogrammi di polvere. Si fece esplodere prima quello 
a dinamite-gomma ed alcuni giorni dopo l'altro a polvere. L'effetto fu 
buono e si ottenne pienamente l'effetto desiderato senza che siasi veri­
ficato alcun danno per gli edifizi più vicini. 

La Relazione generale dell'Ispettore N. Pellati si chiude-con alcuni 
cenni sullo studio delle sabbie antifìllosseriche, il quale, sebbene non 
abbia forse avuto tutto il risultato pratico che se ne poteva sperare, 
pure ha dato luogo a non poche esplorazioni ed esperimenti, di cui 
parleremo in apposito articolo. 

Quale appendice alla Relazione generale troviamo il riassunto di 
uno studio accuratissimo, r icco di utili dati pratici sulle funi d'estra­
zione di canapa, di aloe, di fili di ferro e d'acciaio; sulle disposizioni 
per prevenire le rotture, ed altro non meno particolareggiato sui di­
versi sistemi cli ganci di sicurezza e cli paracadute, rappresentati con 
acconcie figurine in tre tavole. 

eguono le Relazioni speciali dei singoli distretti; quella, fra le 
altre, del distretto di Caltanissetta offre il piano generale e le sezioni 
del gruppo di solfare del Colle Friddi in Lercara, nel quale il gia­
cimento solfifero, di forma lenticolrtre, ha 300 metri circa di lungh ezza, 
metri 100 di larghezza ed una potenza media accertata cli metri 35, 
ma la proprietà mineraria vi è molto fraz ionata, ed antiche ed irre­
golarissime ne sono le coltivazioni, come ne fa fede lo schizzo d().l fra· 
namento avvenuto il 13 gennaio 1 83 di tutta la solfara Fiorentino, 
cbe abbraccia una estensione limitatissima di 23 are :;irca; ivi rima­
sero schiacciati e sepolti ben 16 operai, mentre un ragazzo riuscì quasi 
miracolosamente a salvarsi. Due altri infortmùi ancora più gravi sono 
pure avvenuti in quel distretto, l 'uno il giorno 27 luglio alla solfara 
grande cli ommatino, di proprietà del principe di Trabia, e l'altro il 
22 agosto nella solfara di Capodarso, in quel di Castrogiovanni, en­
t rambi causati da incendio, e nel p1jmo dei quali ebbesi a deplorare la 
morte per asfissia di 39 operai, e gravi lesioni sopra altri due, mentre 
nel secondo ebbesi la morte di un solo operaio, ed il ferin1ento di 
altri 13. 

.A.Ha Relazione per il distretto di Genova è annessa un 'importante 
Nota sull'officina di Pertusola, situata nel golfo della Spezia e desti­
nata a~ tr~ttamento di nùnerali di piombo argentifero e d'argento, 
proveruent1 dalla Sardegna. Dal piano della località risulta come quel­
l'officina occupi una lunghezza di metri 700 sopra una larghezza media 
di metri 50. Quell'officina, nella quale si notano 27 fonù a riverbero 
4 forni a vento, 2 batterie di caldaie per lo zincaggio, 4 forni pe;. 

la coppellazione, 2 forni generatori di gas e 2 forni per la fabbrica­
zione della calce, è capace di produrre annualmente 14 mila tonnel­
late di piombo e 30 mila chilogrammi d'argento, per cui calco! ndo 
il piombo a 300 lire la tonnellata e l'argento a 180 lire il chilogramma; 
la detta produzione rappresenta un valore cli quasi 10 milioni di lire. 

Nella importante Relazione per il distretto d'Iglesias dell'egregio 
ing. Zoppi, sono importanti dati sulle condizioni generali economiche 
delle miniere di zinco e delle miniere di piombo. Sebbene il prezzo 
dello zinco metallico sia disceso a L. 37 o 38 p,er quintale da L. 62, 
che aveva raggiunto nel 1 76, e per cli più abbia ora a lottare con 
maggiori difficoltà di estrazione per essere esaurite le parti superfi­
ciali dei giacimenti, tuttavia le condizioni delle miniere di zini:o ono 
assai migliorate. La pratica acquisita dagli operai nella conoscenza 
delle calamine permette di concedere lo scavo a cottimo ad un. tanto 
il metro cubo, fissandone il tenore, e stabilendo multe per i tenori 
inferiori. La costruzione delle strade fe rrate, di strade rotabili, l'au­
mento di bestiame da lavoro e delle barche, ha fatto scendere gran­
demente i prezzi di trasporto; così, ad es., l\Ionteponi che pagava il 
suo trasporto lire 21, costrutta la ferrovia ì\fonteponi-Porto Vesme, 
non paga più che lire 4,70. Per ultimo, i miglioramenti anecati nella 
metallurgia dello zinco permettono ai fonditori una costante diminu­
zione nelle spese, e quindi di fare migliori condizioni ai minatori. Per 
il piombo, al contrario, tutto il disagio per la forte diminuzione nel 
valore del metallo si è fatto risent ire a danno dei soli minatori. P oche 
migliorie si ebbero nei mezzi di trasporto, giacchè le sole miniere di 
llfontevecchio e ì\falacalzetta approfittano delle fer rovie sarde. 

Nella Relazione per il distretto di JJfilano leggon i interessanti par­
ticolari sulla scoperta della miniera di petrolio in circondario di Yo.­
ghera, tra Godiasco e Rivanazzano presso la sponda sinistra della Staf­
fora, 100 metri all'est dell'abitato detto Villa Salice. Negli anni 1881 
e 1882 eransi fatte. ricerche mediante tre pozzi trivellati, del diametro 
di m. 0,25 in alto e cli m. O, 12 in basso. I pozzi furono fatti secondo 
una liuea da ovest ad est. 11 pozzo n. 1 raggiunse la profondità cli 
140 metri, e presentò solo a 103 metri manifes to odore di petrolio, con 
emanazioni gasose. - Il pozzo n. 2, a 25 met ri ad oriente dal primo, 
approfondato fino a 173 metri , diede manifestazioni ga ose a circa 
metri 36 di profondità, e vi si riscontrò il petrolio fra i 63 .e 66 metri 
entro strati sabbiosi; dapprima se ne est raevano da 20 a 25 litri al 
giorno; ma per la natura franosa dei t erreni essendosi dovuto proce­
dere al rivestimento con tubi per tutta l'altezza del foro, le manifesta­
zioni petrolifc' re diminuirono, e se ne SJ'pese l'estrazione, limitandosi 
all'impianto di una pompa per l'estrazione dell'acqua, marcatamente 
salata e utilissima per bagni. - Il pozzo n. 3, a 15 metri ad oriente 
dal precedente, raggiunse a 63 metri lo strato petrolifero, e la produ­
zione giornaliera è di 20 litii circa. Il petrolio è di qualità pregevoli -
sima e di purezza eccezionale. - Il pozzo n. 4, scavato nel 1883, fu 
quello che dimostrò l'importanza dello strato petrolifero; esso fu pra­
ticato sulla st essa linea dei precedenti, a 26 metri circa dal 3° pozzo, 
e quindi a non più di 50 metri dalla sponda sinistra della Staffora. Si 
raggiunse la profondità cli metri 64,60, incontrando terreni arcrilfosi 
sino a metri 51,50 e poi entrando in un banco di arenaria fini~sima, 
compattissima e petrolifera. Raggiunto l'orizzonte petrolifero e non 
avendosi altre manifestazioni che delle emanazioni gazose, venne at­
tivata la pompa nel foro al 3 luglio, ·e dopo n.vere pompato inutil­
mente siu ,-erso il 12 luglio, fu visto finahn ente comparire il petrolio, 
ed il pozzo migliorò giornalmente tanto da produrre in un giorno ben 
212 l itri di petrolio, che è limpido e puro, sebbene più verdastro di 
quello del pozzo 11. 3. La perforazione venne fatta ad aste rigide col 
sistema canadese, e fu diretta da personale speciale americano ; la 
pompa è del sistema americano ed è mossa colla st essa locomobile a 
vapore di 12 cavalli che serve per la perforazione. 

Nella Relazione per il disti:etto di Roma, oltre alla descrizione dei 
lavori intesi alla dichiarata scoperta di una miniera di calcare bitu-
1ninoso od asfalto nel Comune di l\Ionte S. Giornnni Campano, tro· 
viamo importanti ragguagli sulle officine metallurgiche di quel distretto. 
e segnatamente della ferriera Tarquinia a Corneto, della fe rriera P.i 
Terni e della grandiosa fonderia di tubi in Terni, la cui produzione 
giornaliera consiste in 1700 metri lineari di tubi cli yaria dimensione 
e richiede il consumo di 130 tonnellate di ghisa. 

. Finalmente nella R~la~ione per_ il ~i~tretto di Torino t.roviamo degna 
cli nota la scoperta dichiarata d1 m1mera d'oro alla reg10ne Valbianca 
del t erriMrio di Calasca, circondario dell'Ossola, di proprietà del 
sig. C. ì\finetti e degli eredi Miretti. Ivi esi te un filone quarzifero della 
potenza variabile cla 1 a 2 metri contenente pirite ed arseniuro di fe rro, 
inclina.to cli circa 45° e racchiuso fra il gneiss. L'anali i chimica ese­
guita_ ne~ R. La;boratorio della Sc~ola d'applicazione degl i Ingegneri su 
camp10m del mmerale staccato all avanzamento dei lavori , diede un te· 
nore eccezionale di 15 grammi cl 'oro per quintale, superiore al tenore • 
per cui molte miniere dell 'Ossola sono in esercizio. La coltivabilità di 
tale miniera è inoltre favorita da condizioni topoo-rafiche ed altime-
triche. " 

G. S. 

SACUERI Gronl'\KI, Direttore. Tip. e Lit. CAMILLA E BERTOLERO, Editori. L . F. CAmLu, Gerente. 
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