
Riferendoci ai 26.000 mq. (comprese
banchine laterali) otteniamo un prezzo
di L. 615 al mq.

Riferendoci ai 21.000 mq. asfaltati
I escluse banchine) otteniamo un prezzo
di L. 762 al mq.

Per avere una più esatta idea del co-
sto effettivo delle strade dobbiamo ag-
giungere le spese accessorie per opere
di drenaggio e cioè per 38 pozzi perden-
ti diametro 2,00 interno alti 2,20 in mu-
ratura con copertura a soletta c. a. e re-
lativi raccordi alle cunette, ammontanti
complessivamente a L. 2.600.000. Il che
corrisponde ad una maggior spesa di
circa L. 100 per mq. di strade costruite.

L'esame di questi costi consuntivi ci
conferma che la nostra asserzione circa
l'economicità del sistema adottato è so-
stenibile in confronto a qualsiasi altro
sistema di costruzioni stradali.

Giuseppe Trinchero
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calcestruzzo gettato in posto o prefab-
bricato a seconda delle circostanze, non
altrettanto può dirsi per la rete di di-
stribuzione.

Mentre nel primo caso ci si trova di
fronte a sezioni di qualche importanza
con apprezzabile impiego di calcestruz-
zo sia per il rivestimento dei canali che
per le opere d'arte, nel secondo caso si
è di fronte a piccole sezioni che danno
luogo a modesti movimenti di terra, di
non facile esecuzione per il largo im-
piego di terrazzieri specializzati; tali
piccole sezioni quando assumono il pro-
filo voluto sono continuamente soggette
alle aggressioni più varie (agenti atmo-
sferici, animali, transiti abusivi, ecc.)
determinando le note difficoltà insite
nella costruzione dei piccoli canali.

Il rivestimento di tali sagome, se get-
tato in posto, presume un adeguato asse-
stamento delle terre, il che mal si con-
cilia con la stagionatura delle terre pro-
filate soggette alle aggressioni di cui
sopra si è detto.

È giuocoforza quindi ricorrere al ri-
vestimento con elementi prefabbricati.

Si pone allora il problema del come
superare l'inconveniente determinato dai
giunti che risultano — per la inevitabile
limitazione delle dimensioni degli ele-
menti piani — assai ravvicinati, il che
oltre a costituire un elemento di perdita
delle modeste portate convogliate, rap-
presenta anche una via d'ingresso di
erbe e piccole radici che vivificate dal-
l'acqua contenuta nel canale, assumono
nei paesi caldi particolare vigoria.

Da qui la tendenza a realizzare la rete
di distribuzione minore in elementi mo-
nolitici a sezione trapezia, semicircolare
o policentrica, di adeguata lunghezza,
che evitino gli inconvenienti di cui so-
pra ed assicurino al tempo stesso alla
condotta d'acqua buone caratteristiche
idrauliche e di resistenza per le elevate
qualità dei calcestruzzi, così da supera-
re anche il problema delle difese a pro-
tezione dei canali, che in taluni com-
prensori è stato posto. L'orientamento
di cui sopra consente anche di tenere la
canalizzazione di qualche poco rilevata
sul terreno con evidente vantaggio per
gli agricoltori, in quanto più facile ri-
sulterà la irrigazione nel non breve pe-
riodo — talvolta di qualche decennio —
che passa fra l'inizio della pratica irri-
gua e l'ultimazione della sistemazione
del terreno. Tale tipo di canale può es-
sere gettato in posto o prefabbricato.

Alla prima soluzione è senz'altro da
rispondersi in senso negativo, in quanto
la esiguità del volume di calcestruzzo
da gettarsi a metro lineare e per lun-
ghe tratte, pone problemi di complessa
risoluzione sia sotto l'aspetto della pre-
parazione e posa in opera del calce-
struzzo medesimo che della sua matura-
zione, anche in conseguenza degli esigui
spessori e delle ben note condizioni di
sole, di vento e di carenza d'acqua, ti-
piche nei comprensori meridionali.

La tecnica moderna nella costruzione
delle reti di distribuzione si è netta-
mente orientala sui canali prefabbricati
aventi sezione semicircolare o policen-
trica, costruiti in cantiere e montati in
opera, aventi paramento interno molto
liscio, così da consentire coefficenti di
scabrezza assai limitati.

Canalette prefabbricate per irrigazione
Elementi di canale realizzati col trattamento a vuoto del calcestruzzo
unitamente a vibrazione, particolarmente adatti per le reti minori
di irrigazione. Posa in opera su appoggi e basamenti di dimensioni

unificate.

La costruzione delle reti minori di
irrigazione ha fortemente appassionato
in questi ultimi anni i tecnici del nostro
paese nella ricerca delle soluzioni più
idonee, sia sotto il profilo tecnico che
economico.

Canali in terra rivestiti o canali in
elementi prefabbricati?

Su questo aspetto si è in particolare
rivolta l'attenzione degli esperti.

Mentre per i canali di adduzione delle
acque ai comprensori di irrigazione e
per quelli che convogliano portate ap-
prezzabili, nessun dubbio può esservi
nella convenienza di adottare la sezione
in terra, trapezia, con rivestimento in

Gli schemi qui raffigurati illustrano un
tipo di soluzione adottata.

Per i canali sono state scelte sei se-
zioni unificate che consentono, in rela-
zione a possibili pendenze, portate da
50 a 600 l/s. I canali sono previsti in
pareti sottili il cui spessore varia da
30 a 45 mm.; l'estremità in corrispon-
denza all'apertura presenta un lieve rin-
grosso. I canali vengono posti in opera
sopra supporti atti a favorire la giun-

zione ermetica tra gli elementi accostati,
e a lor volta montati su basamenti.

Le dimensioni dei supporti e dei ba-
samenti sono anch'esse unificate, così da
consentirne la costruzione con criterio
industriale.

L'altezza H degli appoggi varia da
m. 1 a m. 2,50; le dimensioni g ed /
dei basamenti, da m. 0,60 xm. 1,20 a
m. 0,65 X m. 1,40. Quando si richieda una
altezza sugli appoggi normali superiore
al consentito, si fa luogo a plinti.

La costruzione dei canali in elementi
della lunghezza di m. 5, è stata realiz-
zata col trattamento a vuoto del calce-
struzzo (vacuum concrete), unitamente
a vibrazione.

Per i basamenti e gli appoggi si è fat-
to luogo alla sola vibrazione.

I primi impieghi di tali strutture han-
no confermato le eccellenti doti delle
medesime che il progettista si ripro-
metteva.

Riccardo Gramigna

La Direzione e la Redazione della Rivista ringraziano vivamente il dott. Stefano Casana per la Sua preziosa collaborazione nell'opera di
raccolta e di riordino degli articoli di questo fascicolo.

N O T I Z I E V A R I E

COMMISSIONE PEO LO STUDIO DEI PROGETTI DI COMUNICAZIONI STRADALI
E FERROVIARIE TRA LA VALLE DI SUSA E LA VALLE DELL'ARC

La Commissione era formata dai si-
gnori Prof. Becchi, Ingg. Boido, Coc-
cino, Ganna, Lingua, Mesturino, Mossi,
Nasti, Orlandini, Perdomo, Pilutti e
Sclopis, assistettero alle sue sedute, come
osservatori, il Presidente della Società,
Ing. Dezzutti e l'Arch. Melis per l'Isti-
tuto Nazionale di Urbanistica.

La Commissione ha voluto in un pri-
mo tempo rendersi edotta di tutti i pre-
cedenti studi, ed ha pregato l'Ing. Giu-
seppe Sclopis, che già aveva compiuto
altre ricerche in merito, di raccogliere
gli elementi necessari. I'Ingegner Sclo-
pis ha compilato un esauriente rapporto,

nel quale, oltre a riassumere chiaramente
i quattro progetti di nuovi tracciati fer-
roviari compilati dagli ingegneri Bian-
chi e Cauda, Quaglia, Regis e Merlini,
e la proposta dell'ing. Savoja, ha pure
riportato tutte le deliberazioni prese in
passato dai vari Enti, e delineato una
breve storia del movimento che anni
or sono aveva propugnata l'idea di un
nuovo traforo ferroviario. Questo rap-
porto, unito agli atti della commissione,
potrà venire proficuamente consultato da
quei tecnici, che desiderano mettersi al
corrente della questione.

In seguito la Commissione ha convo-

cato i due progettisti dei trafori stra-
dali. Essi fornirono a voce o per iscritto
alcune precisazioni sui loro progetti,
però non presentarono nè grafici, nè
uno studio di massima.

A questo punto dei suoi lavori la
Commissione ha pregato il prof. Becchi
e gli ingg. Coccino e Perdomo, di pro-
cedere ad un raffronto tra i diversi pro-
getti, e specialmente tra la soluzione
prospettata dall'ing. Savoja e le altre.
I tecnici incaricati hanno presentato una
diligente e dotta relazione, corredata
anche da calcoli e grafici originali, che
ha avuto gran peso sulle conclusioni
della Commissione.

Intanto l'ing. Boido aveva illustrato
accuratamente il problema della venti-
lazione delle grandi gallerie percorse da
automezzi, dimostrandone la possibilità
e la sicurezza. In un secondo tempo egli
ha trattato in modo particolareggiato
delle condizioni sportive della valle e
dei relativi impianti, nonchè documen-
tata la corrente turistica internazionale
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che sfocia in essa, dimostrando il danno
che deriverebbe da una sua anche par-
ziale deviazione.

I Commissari, ad evitare errori d'in-
terprelazione, hanno desiderato compi-
lare e rispondere ad un questionario,
che verteva sui diversi punti controversi.

Raccolte le risposte e dopo un'ultima
discussione interpretativa, la Commis-
sione ha espresso i seguenti pareri :

1) All'unanimità ha ritenuto essere
urgente nell'interesse sia della provincia
di Torino, che delle altre regioni ita-
liane e francesi poste sulla direttiva Pa-
rigi-Torino-Roma che si addivenga allo
studio ed alla scelta definitiva di un tra-
foro per strada ordinaria, che unisca le
valli di Susa e quella dell'Arc.

2) A grande maggioranza ha opinato
che il punto più adatto per tale tra-
foro sia da ricercarsi nella zona di Bar-
donecchia e nelle vicinanze dell'attuale
galleria ferroviaria, tanto per considera-
zioni di altitudine, quanto per l'attuale
esistente attrezzatura turistica ed alber-
ghiera.

3) A maggioranza ha giudicato che,
pur essendo possibile, con una ulteriore
maggiore spesa, adattare al servizio stra-
dale l'attuale galleria ferroviaria, come
suggerito dall'ing. Savoja, cedendo in-
vece alle ferrovie la nuova costruenda
galleria, ciò non rappresentasse dal pun-
to di vista stradale una soluzione inte-

ramente soddisfacente, che potesse otte-
nere il consenso e l'appoggio degli Enti
maggiormente interessati.

Che inoltre dal punto di vista ferro-
viario questa sostituzione pregiudiche-
rebbe l'auspicata, anche se remota solu-
zione integrale, in merito alla quale,
pur manifestando la sua preferenza per
il progetto Bianchi Cauda o Bianchi
Quaglia, la Commissione non riteneva
doversi pronunziare, dipendendo la scel-
ta da troppe considerazioni economiche,
commerciali e politiche, continuamente
mutabili nel tempo.

Esplicitamente ha voluto affermare il
suo timore che la proposta dell'ing. Sa-
voja, la quale mentre apporta un certo
benefizio al servizio merci, quasi nes-
sun vantaggio arreca a quello viaggia-
tori, impedisca poi per sempre od al-
meno per un lunghissimo numero di
anni la desiderata più efficiente opera.
Essa crede che come costo possa in defi-
nitiva venir ragguagliata alle altre solu-
zioni, richiedendo essa in un ulteriore
sviluppo, la sistemazione e la correzione
di tutto l'attuale tronco Torino-Bardo-
necchia. Crede infine che per il raggiun-
gimento dello scopo principale, comu-
nicazioni stradali, l'introdurre nelle dif-
ficili necessarie trattative altri due orga-
nismi per loro natura giustamente non
troppo elastici, quali le ferrovie fran-
cesi ed italiane, possa riuscire più d'im-
paccio che di aiuto.

NOTIZIARIO DEGLI ORDINI DEL PIEMONTE
II Gruppo Ingegneri Urbanisti dell'Ordine

di Torino per le unità presidenziali
dell ' lNA. - Casa

I1 Gruppo Ingegneri Urbanisti costitui-
tosi in seno all'Ordine Ingegneri della
Provincia di Torino ha iniziato la sua
attività esaminando il programma del-
l'INA-casa per la costruzione di unità
residenziali in località vicine alle mag-
giori città italiane (un complesso di ol-
tre 60.000 vani ed una spesa di circa
30 miliardi).

Dopo alcune sedute ha creduto di po-
tere compendiare i pareri degli inter-
venuti nel seguente Ordine del Giorno
votato nella seduta del 6 febbraio 1952:

« Si delega il Capo del Gruppo Inge-
gneri Urbanisti ad esporre al Presidente
del Comitato di attuazione dell'INA-
casa, le osservazioni fatte dai colleghi ed
in particolare quanto segue:

« La creazione ex novo di quartieri
INA-casa, all'infuori dei difetti e pregi
proprii dei nuclei satelliti ai grandi cen-
tri urbani, presenterà due inconvenienti
particolari che qui si illustrano:

« a) La Gestione INA-casa in base a
leggi e regolamenti vigenti, mentre può
costruire grandi raggruppamenti di al-
loggi, non ha la possibilità di costruire
i servizi indispensabili (acqua, gas, stra-

de, mezzi di trasporto, edifici pubblici,
alloggi per medici, levatrici, artigiani,
negozi, ecc.) e di sopperire alle spese
per illuminazione, manutenzioni stradali,
nettezza urbana, vigilanza ecc. È preve-
dibile che l'iniziativa privata non soc-
correrà a tali deficenze se non con ri-
tardo e quindi avranno buona riuscita
solo quei quartieri che stanno sorgendo
in vicinanza di strade e zone abitate
(esempio i quartieri di S. Paolo al Valco
e Tiburtino in Roma) e per i quali i
servizi suddetti o già esistono o sono fa-
cilmente incrementabili.

« L'iniziativa da parte di industrie in-
teressate a che i nuovi quartieri abbiano
vita agevole, potrà sperarsi intervenga
per quei nuclei creati appositamente
nelle vicinanze delle industrie stesse.

« Negli altri casi invece ed in parti-
colare per quei quartieri da crearsi ex
novo in zone vergini ed isolate dalla
città (esempio il quartiere Falchera
presso Torino) la deficienza dei ser-
vizi sarà inevitabile.

« Chi dovrà quindi intervenire saranno
i Comuni, se e quando le possibilità di
bilancio lo permettano e comunque con
ritardo e con grave sforzo finanziario,
dato l'enorme costo per costruire a nuo-
vo tali servizi ed i relativi collegamenti
alle lontane reti di servizi cittadini.

« Si rischia quindi di creare grandi

gruppi di abitazioni, che per un certo
tempo almeno non saranno autosuffi-
cienti. A rimediare a tale gravissima la-
cuna, la Gestione INA-casa dovrebbe
supplire ottenendo armi legislative tali
che le permettano di deyolvere a pub-
blici servizi parte dei fondi disponibili..

« 6) L'assegnazione degli alloggi nei
costruendi nuclei residenziali, da farsi
a norme di vigenti regolamenti, porterà
inevitabilmente ad un accentramento di
masse, nella stragrande maggioranza ope-
raia, specie per i nuclei attigui alle
grandi città industriali del Nord.

« Questi accentramenti di migliaia di
famiglie, appartenenti ad un unico ceto
sociale, forzate controvoglia a risiedere
in zone, che per molti anni saranno pra-
ticamente estraniate dalla vita e dalle
comodità e dalle civili provvidenze e
servizi delle città viciniori, non potran-
no che provocare situazioni disagiate per
le famiglie stesse e complicati problemi
sociali per la collettivitià.

« Per rimediare a tale destino la Ge-
stione INA-casa dovrebbe ottenere una
regolamentazione d'assegnazione degli
alloggi, con la quale attraverso un fra-
zionamento di quote di assegnazione a
varie categorie di cittadini, sia possibile
ottenere una popolazione residente nei
costruendi nuclei il più stratificata pos-
sibile.

« È quindi raccomandabile che: Il Co-
mitato di attuazione dei programmi di
costruzione INA-casa riesamini tutto il
problema e per quei casi dove esistesse-
ro difficoltà di modificare decisioni già
prese, ne subordini l'esecuzione all'at-
tuazione delle provvidenze generali SQ-
pra esposte per rendere civilmente abita-
bili le zone ».

C O N C O R S I

Concorso Nazionale Jucker-Domus fra
Ingegneri, Architetti e Costruttori per i
migliori esempi di applicazioni dei Con-
vettori Radianti Clima - Scadenza: 31
gennaio 1953 - Numero due premi da
L. 300.000 ciascuno - terzo premio da
L. 250.000 e quarto premio da L. 150.000.

Comune di Genova: Concorso per la
sistemazione di Piazza Acquaverde. È
stato comunicato che all'art. 9 di detto
Bando dopo la dicitura « I concorrenti
devono presentare i seguenti elaborali
in scala 1:200» devono considerarsi ag-
giunte le seguenti parole: « una o più
planimetrie ». Tale Bando è prorogato
alle ore 17 del 15 maggio 1952.

Concorso per il progetto della Civica
Galleria d'Arte Moderna. Invito alla
gara di Secondo Grado. La Commissione
Giudicatrice del Concorso per il pro-
getto della Civica Galleria d'Arte Mo-
derna, ha scelto per l'invito ad una
gara di secondo grado i progetti con-
traddistinti con i motti : « Toro Museo
9967 », « Antigone 51 », « Continuità
72 ».
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