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NOTA™ SULLIMBIANCHIMENTO. DBL * CALAMUS ROTANG

L comune canns d'Indis, conosciuta dai botaniei col nome di
calamus rotang, da vita in Ialia ad aleune piccole industrie locali,
el consistono nella fabbricazione di canestri, di stuoie ed intrecei di
ornamento.
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dalla

Off
di opers

la

ianchezza del materigle impiegalo conforisce

. tanto da originare una considerevole importazione
anng d' India imbisnchits

tudia

che permettesse

canza, |
nata un osta:

strati di

cellule
del calam

soluzione al
o sui bordi,

n lico, finchd incominciaron:
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@ quindi lavate ed {mmerse in soluzione debolments acids di acidg
clomlnco.

Rilavate le canuucéie, alquanto schiarito dali’azione deli'acido, vey.
nero trattate con una soluzions ossidante di hiossido di sodio al 2
per cento, alla quale si aggmnae a pncu a poeo aeido solforico iy
modo da un | di bollicine gassose,
conservando perd sempre slealing la soluzione,

Dapo una permanenza da 12 a 24 ore in questo bagno, e can-
nuceie assunsero una bella tinta giallo-chiara uniforme, la quale
seomparye colla immersione della cannuccie stesse in una soluzive
asida diluita; e dopo un abbondante luvaggio all'acqua corrente, si
abbero i calami perfottamente imbisnchit

Sarebbe utile nel corso delle varie operazioni di agevolare I'azione
dei reattivi con un moderato riscaldamento, il quale non deve supe-
rare i 80° per la soluzione del biossido; perd le reazioni avvengono
anche & freddo. Un'aggiunta preliminare di acido ossalico al hagno
ossidunte, in ragione dell'uno al due per cento, benché non richiesia
affatto dall'azione generale o dalla natura del b stesso, facilita
I'imbianchimento; ed in generale osservo che, pur essendo poco costuso
questo trattamento, sarebbe conveniente di servirsi, come si pratiea
in Germania, di quelle varietd di calami dal fusto piic esile della
comune canna ' India, le quali pit facilmente si possono sbianeare,
@ che potrebbero anche allignare nei nostri puesi.

Dott. M. Seavin.

Dal Gabinetto di assaggio per le carte ¢
del R. Museo Industeisle ftaliano

[ DIAGRAMMA- NTROPICO"DEI MOTORA TRRMICL & MISCRLA GASSOS)

con applicazione al motore di Diesel

Lo studio delle fasi termiche del motore di Diesel (vedi Rivista
Teonica, fascicolo di febbraio 1902) pud ricevere un complemento di
qualche importanza dall'spplicazione del diagramma entropico, il eui
uso si presenta assai vantaggioso in quelle macchine termicho, che
hanno molte e differenti fasi termiche da mettersi & confronto, come
sono appunto i motori a miscels gassosa.

Le funzioni --nu]m-h» ed i conseguenti disgrammi entropicl furono
studiati in questi ultimi tempi dai noti costruttori meccanici Willans
e Mac lal prof. Ewing, dal prof. Boulyin, dall'ing. Sankey
od ultimamente dal compianto ingegnere prof. Bertoldo (vedi Rirista
) . 5,) per il vapor d’sequa.

Le relazioni fondamentali, che servono per l\ caleolo della funzione
gus perfetti, sono le seguenti:

entropic

pv =Rt (1)

ressione ussoluta in kg per metro quadrato, ¢ il volume

dove p ¢ la
, ¢ la temperatura assoluta, R una costante variabile

specifico d¢

da gas a ga

dU = ¢.dt 2)

dove U & il calore latente interno del gus e ¢, il calore specifico &
volume costante;

AR=¢—o )

1 ¢
dove ¢, ¢ il calore specifico & pressione costante ed A = 75 (reciproco

nte meccanico del calore).

dell'equiva
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Ora detts Y la funzione entropica, si ha:
. dQ
==
dQ = dU + Apdv.

. ossla gg o é
(U
= -+ Ap T
o sostituendo a dU il valore furnitoci dally (2)
aQ __edt d
i A

Dalla (1) si ha:

_m,
R="%
o dalla (3)
06—,
A it
Percio
A=2—"5y
n
@ sostituendo questo risultato nella (37)
d, Sl du

Questa & Ia formola geverale, che

I'integrale della funzione l[‘—’ fornisce 1'equiy

diante il sussidio dell’aqu;
Nell'ipotesi che la pressione sin costante

dv it
1 t
ossia
dy 1
¢ ¢
v
Q) 1

ziona dell'entropia di un zas perfetto sotto different

Yoro, fra i Hmiti considerati di pressions, volume «

()

@)

)

(1]

calcolare In varia:

lente termico del fa-

temperaturs, me:

condizioni fisiehe.

1l DIAGRAMMA  ENTROPICO DEI MOTORI TERWIC, RO,
) ECQ.

78
od anche
Y = r,‘-‘; '
da eni
sy Y [
Y =g, logn ;;f =0, logn ﬁ (5)

osseud::_ v “.; Uyt le due caratteristiche fisiche estreme,
Nell'ipotesi cho il volume sia costante, caso eha sl verifica durante
T'esplosione nelle ordinarie macehing a £08:
aQ_
T =0T
N

r"' & o logat
[ B il 16)

Se la trasformazione di staty fisico, che avviene nel gas, segue la
legge isotermica spressione generale (4) si cambia pells seguente,
che da essa si ricava ponendo dt = 0

Qs _ r'.rl., dv_ de
=5, T =6 g—a%,
Y =, log.n "t — ¢, loga 2 )
i ry

Ora I'equazione della isotermica dei gas é:
pr = costante ;
e per due stati Gisiei differenti

Pty =Py 0y

logm ™ = logn 2 = — Jogn &
" ] P
percio
Y =¢, logn Ue Jogon 22, 7)
g3y P
Lie curve di equazione

Y=g loga? )
Y =g logn :: 6)

possono essere tracciate eon il processo geometrico seguente:
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Si disegni una eurva riferita a due assi ortogonali (fig. 1) in medo
cho I ordinate rappresentino i valori dello temperature assolute e le
aseisse 1 corrispondenti logaritmi naturali; nel g.ruhrn in parola, si

possono, anzi conviene, per ragione di
g spazio, portare | valori della tempe-

ratura nella scala contigrada a partirg

dallo zero ordinario, salvo a prenders
4 i logaritmi naturali della temporatura
/ stessa riferita allo zoro assoluto,

Siano B ¢ € due punti qualsiasi
F della curva. Dal punto M, piede della
Logoritm natiar dene lemperain.
Fig. 1.

d

ordinata del punto B, si tiri la refta
MP inclinata all'asse delle ascisse
dellangolo « in modo che sia

1g.a=¢,
0VYero

tgoa=c,

a seconda che si vuole studiare la variazione dell'entropia a pressione
costante od & volume costante. Sia P il punto d'incontro della retta
MP con la ordinata CN; PN rappresenta, per i due casi considerat,
nella stessa seala della base, la variazione dell’entropia dal valore
MB al valore NC della temperatura.

Lia eostruzione della curva si puo fare sopra un foglio di carta
millimetrata; basta solo variare Uinclinazione della retta MP in rela-
zioné al yalore del ealore specifico per determinare la variazione ri-
chiesta dell’entropia.

] A ‘ : vy
Un analogo procedimento permette di calcolare i valori ¢, log:n v
e ¢ logn 'j—', la eui somma algebrica fornisce graficamente i valori

della funzione Y per il caso in cui la trasformazione & isotermica
(espressione 7'),

Nel motore termico di Diesel si possono riepilogare le fasi del die-
gramma della potenza indicata (fig
1) Fase di compressione dell’

2) nel seguente modo:

1L DIAGRAMMA EXTROPICO D) NOTORI TERMICI, ECO.

2) Faso
valente;

8) Fase di espansione, che accompagua la graduale combustione,

che ayviene nel cilindro motore; ;

4) F di scarico della miscela;

) Faso di aspirazione dell'aria,

Lie sole fusi 1) 2) 3) appaiono dal

ritenere adiaba la com-

pressione; accompagnate da

introduzione di calore o preg-

576

di ammissione dell'olio Pesaute o di altrs materia equi-

diagramma, In teorin sf pud

sione costante ed @ tempe:
raturs costante le fasi 2)
e 8); si puo ritencra infine
che il salto finale di tempe-
ratura

un breve tratto di espansione

cotpagnato da

adiabs
forte e snbitane

di calore

1 sussezuito

» applicata la costruzione del

iti caratteristiche:

Diametra dell'n

ico cilindro motore .

Corsa dello stantuffo .

rato dallo stantuffo in una corsa . . . 0,019 m'

Volume

Volume dello spazio noeivo 0,00126 m*
Rivoluzioni al minuto primo . . . . . . . . . 1748
Accensioni v o T e 55,9
Olio pesante (Nafta) impiegato per ogni accensio 09 g
Arin impiegata per ogni accensione, . . . . . . 1764

i acoensione

Poso totale della miscela per og 185 g
L costanti fisiche, che oecorrono per la ricerca, sono i calori spe-
cifiei & pressione costante ed & volume costante ed il valore di R.
La se abella fornisce la composizione media dei prodotti
della combustione nel motore Diesel coi valori del calore specifico, a

volume costants, di ogui componente:
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SR Pt ol ot
€0, 0,171 0318 0,171 X 0,318 = 0,0543
H, 0,369 0,180 0,369 % 0,180 = 00474
0 0,155 0,090
N 0,178 0,462

1,000

11 calors specifico o volume costante della miscela s

0,0548 + 0,0474 -+ 0,0180 -+ 0.0811 = 0,1967 (c.)

Lo esperionze del prof. Schiroter (v. Rivista Tecnica, fascivolo di
febbraio, « Nuove ricerche sperimentali sul motore termico di Diesel =)
¢i forniscono i valori del ealore specifico, a pressione costante, della
miscela.

A (¢ centigradi

3000 -
4000 »
Valora medio 02640 02529

(c,) (¢,)

Assumendo il valore medio di ¢, = 0,2640 ¢ per ¢, il valore 0,1967,
si ha dalla (8):

),2640 — 0,1967
5 1

125

95,6

k=

conveniente per

Se si assume inyece per ¢, il valore 0,2
alte temperature, si ha:
R = 86,9

liagramma teorico
cui furono gid
a pratico della

La fig. 3 rappresenta il diagramma pr
dell'entropia, che si riferiscono al motore Di
date 1o caratferistiche, ed in relazione diagram;
potenza indicata rappresentato d . La
valori assunti dalla funzione Y per i unt
potenza indicata 1-2. fu fatta in m
nendo il contorno del diagramma in tratti

che si possono

i e s i

o Bony

iy

adpiessday

trya
;
&

TR A TSR S AR R NG R TR
Hosord oot Entraprs

Lagarmten: matorats delfe temeor
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78
ritenere come tratti di isotermiche. Per ognuno di questi sono allora
Ticabili 1' jone (1) per la determinazione della 8

l',;:lmziona (7') per la determinazione del valore della funzione Y (in-

cremento entropico), tenendo il debito conto del segno. Cos) si pup

notare ¢he la massima temperatura & raggiunta vel punto 5 e clie

dal punto 2 al punto 11 il 2* termine dell'equazione (7') diventa

neguuvd, perohd é%‘ < 1 —, Con tale procedimento furono ricavati
|

i valori registrati nella qui unita fabelln,

Al diagramma pratico dell'entropin fu sovrapposto il diagramma
taorico composto del tratto AB, che rappresenta introduzione di ea-
lorg o pressione costants | del tratto BO, ehe rappresenta variazione
di calore a temperatura costante; del tratto rettilineo CD che rap-
presenta variazione di femperatura senzi introduzione di calore della
miscela; del tratto DE, che accompagna la sottrazione di calore a
volume costante; del tratto rettilineo EA, che rappresenta la varia-
gione di temperatura dovuta alla compressione wdiabatica dell'aria.
Dipenda dalla posizione e lunghezza del tratto BC la regolazione
del motore.

Uome fu dimostrato, la variazione entropica, che accompagna Iin-
troduzione di ealore a pressione ed a volume costante, avviene se-
condo una curva logaritmica. Per rendere pos il tracciamento
grafico dei valori di Y in questi due casi, secondo il metodo della
fig. 1, fu costruita In fig. 4. Fu scelto come valore di ¢, il numero
0,25, trattandosi di alte temperature e come valore di ¢ il numero

0,20.

1L DIAGRAMMA. EN
a TKOFICO DRI MOTOR) TERMICH, RCC, 579
Posslons |yl p? sy Voot difleacaiali dalyvat
o R o | Tempen [ g
Atmonters w premdirs — soccenivi
| | poritirl | pegativi | Selfemtropia
| | 3
1| 85 000126 | 607 = [ ?
- e (ST
2 | 57 | opows | 701 e f
007 = | 00842
B | 86 | opows | o g i
94 = 0,1615
4 30 0,005 1180 O'w,'w 02975
1 d o o | 00368 el
5 25 0,0041 1270 | =
2 ~ 02643
6 16 0,0061 1208 — 028
7 10 0,000 i :
| 00 1091 - - 045010
1 ] 0,0801
1 8 7 0,0120° | 1095 — = 03311
: 0,0054 K
9 5 0,0168 | 1001
10 35 | 00207 | 28 - 03200
11 1 131 ~ - 00794
¢ 0,0060
12 1 0,0168 157 s = 00734
s 0 0 4
13 2 00129 | 230 00734
o | 00074 g
14 34 0,009 ) 0,0808
i g 0,0860 5
5 ) 0.0061 827 0,0448
16 8,2 0,0041 385 0,0568
17 12 0,0082 176 0,0606
18 20 000223 | 595 00568
1 5 0,00126 | 607 0
Totale |+ 03667 — 03642
Il metodo, che abbiamo esposto, & applicabile, come si vede, &

qualsiasi motore a miscela gassosa, pel quale sia possibile determinare

con sufficiente approssimazione le costanti fisiche ¢, ¢. ed R.

Ing. Micuzix Gimois.
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RASSEGNE TEONICHE £ NOTIZIE INDUSTRIALL

LE FERROVIE AD UNA ROTAIA

Introduzione.

11 buon risultatocho si ebbe, in un anno di eser io, della ferrovia sospesa
i Barmen-Elberfeld, ha attirato lo sguardo degli ingegneri ferroviari su
questo speciale sistema di farrovia ed in generale sulle ferrovie ad una rotaia.

| vantaggi di queste speciall forrovie sono parecehi ed ablastana notevalis
i principali sono i seguentis

a) le ferrovie ad una sola re
come ponti, viadotti, trincee, ec
o quindi Vimpianto viene @ costare assai meno che non con qualsiasi altro
sistema a 2 rotaie;

B) i raggi di cnrvatura da potersi adottare nelle
rotaia possono avere un valore molto piccolo r
© ¢id certamente favorisco la realiz

Per le ferrovie a sistema Langen, 0!
con ruote poste al soffitto, lo grandi velociti sono
ottenibili ed i raggi di curvatura da potersi adotts
¢he non nelle linee ferroviarie a due rotaic.

Le ferrovie ad' una rotaia si basano sul principio che un v
in equilibrio su di nna rotaia quando il suo centro di grayith
al piano della rotaia stessa.

T tipi principali di queste ferrovie sono due: con vagon
rotaia e con sagoni al disotto dells ¢

Al primo tipo appartengono le ferrovie Lartigue, Behr, Beyer, Lehmann
od al secondo e ferrovie sospese tipo Eu ngen, Beyer, Cook, Dietrich

Enos, Perlay-Hale. ) errovie in due altre classi:
forrovie al Tivello del suolo e ferrosic appartengoso
i tipi Lartigne e Behr, alla seconc

i non hanno bisogno di costruzioni speciali,
lazioni del terreno

: la linea segue le ¢

ovie ad una sola
ferravie CEEG

erandi veloeitd.

Je motore & sospeso alla rotaia
molto pii facilmente

ono di molto pit piesoli

one delle
il vag

agone pud stare
a inferiore

al disopra della

dividiamo inyece

a tutti g

L& FERROVIE AD UNA ROTAI

Ferrovie al livello del snolo.

Fern‘zvlt‘) Lartigue. — Gik fin dal 1821 Ting. Palmer avey:
nizalo V'impiego delle ferrovie ad una sola rotaia, tanto per le Shlaey
per i viaggiatori, ma solo pi tardi questa idea ebbe .m‘.p].nu:::? e

Chi fece 1 primi studi di noa ferrovia ad. una rotaia fa Vinge ey
eeso Charles Lartigue che nel 1883 fece un impianto ai qusu:g;um’ml i
rovia in Algeria, per una lungheeza digi di 100 km: questo prh::: i’:»“im.
serviva per il trasporto dei cereali od era a trazione animale: nello p'lnm
anno uul“ dei pitt grandi eoltiyatori della Somme (Francia), B. li«u.on;n: ‘!T:
un simile impianto per il trasporto delle barbabietole: ;
e o ..A,,I‘..m ;...im,.'hrn delle barbabietole: anche questo saconda

L/ing. Lartigue espose il suo tips di ferrovia o Parigi, alV Espositione agrie

cola 4|v-.I febbraio del 18384 ed all'Esposizions: regionale di Rouen nel 1884 (1),
l AllEsposizione di Touen |a Monorail Lartigue era & trazicne eletirien.
L rotaia in ac .

o laminato era formata di piat

bande con nervature lon-
+ 1a forma di un A, eon la rotais posta sul vertice:
questo sopporto aveva un‘altezza di 150 m ed uno seartamento alla base di
0.60 m. ;

Il vagone 1

mens. 11 treno

ore portavi una macchina seeondaria elettrica sistema Sie-
a una velocits di 5 km all'ora.

Ferrovia di Westminster (sistema Behr) (2
costrui Ja sna

— Nel 1857 I'ing, Behr
a linea in Westminster, Questa. linea di esperienza ers
e Hordick Place

oneva di dne linee che comunicasano fra di foro,
prima linea K H G T H (figara 1) ai forma eire

1 fulta per dimostrare che con questo sistetna di

posta tra k

si potovano avere molte carve pur adottando grandi v

¥ano perc
si avrebbe dovuto fare per le i e 4 doe binari

Quest « aveva le seguet e fra Qe B s salita di 1:6
B e T una salita di 1:10, fra e P una otizsontale, fra Pe Vonp
di 1:34

rale des Cheming d Juglio 1884, 7° anno, , 1, pag. bl

Einschieneobabn
hrift des Vereines
g 458, Berdin

Schuelilishuen
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1 treni che percorrevano questa ferrovia erano formati di una locomotivg ¢
di due vagoniz uno chivso per la I classe ed uno aperto (figura 2),

Fig. 1. — Ferrovin dI Westminstor (Pluimetein della linea.)

La locomotiva era a yapore ¢ nel suo insieme si poteva considerare come due
Joeomotive riunite fra di loro e poste in equilibrio, una per parte, sulla rotais.

~ Ferrovia di Westminster (Behr).
Locomotiva e vetture

1 risultati firono soddisfacenti ed indussero il
In richiesta autorizzazione per una linea ferro
fra Listowel e Ballybunion in Irlanda (Contea di Kerry)

Forrovia Listowel-Ballybunion (Irlanda) (1). — Questa lines
véine approvata dal Parlamento inglese nel luglio 1857 ¢ venne aperts il
1° marzo 1888,

(1) = Zeit. d. V. D. Ingemieure, Band xxxxvi, Nr. 14, s. 458, Berlin, 1602

Id. id. Band xxxxiv, Nr. 4, 5. 131, 29 Januar, 190,

Berlin,
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Fissa b una lunghezza di 18 km; la rotaia b posta &d un metro dg) suslo
ed & sopportata du una travatura metallica: limportante di questa lipes si
& che le rotaie seguono Vondulazions del terreno, ¢ quindi non & stato neces-
sario costrurre né ponti, nd. viadolti, nk scavare trincee, ecc.

In questa livea alla rotaia centrale si sono sggiunte altre due rotaie,
uba per parte, ad una altezza di cirea 20 em dal suolo: in questo modo Je
rotaie souo tre invece di una sola; ma il sistema di ferrovia resta invariato
inquantoehi le ultime due rotaie non servono ad altro che u tenere mag,
mente in equilibrio il treno: le ruote ehe searrono su queste rotale sono poste
Iteralwente ui vagoni od alle locomotise, non sopportano quindi nessun eso,
ma servono soltanto di guida: oltre g cib lo pareti dei vagoni si prolungung
fin quasi & toccare il suolo, in modo chie qualsiasi rovesciamento & evitato,

Le locomotive sono a vapore e sono formate come quelle della lines di
Westminster. Hanno sei ruote, delle quali due soltanto semo motrici ¢ sop-
portano il peso di tutta la locomotiva: le altre quattro sono ruote di guida.

1 vagoni sono molto pi lunghi delle locomotive ed hanmo quattro ruote
queste Tuote si trovano sull'ssse longity-
¢ ultime risultano s eavallo della rotais

portanti, su di una medesima fil
dinale delle vetture in modo clie q

cent Ogni’ vag

pubd contenere 34 viaggiatori,
8i b trovato un
rotaie trovand
strade che attraves

costrurre questa ente od & quello dei

i ad up wetro di altezza si dovetle

passaggi u live

rialzare di un metro il piano d

1 Tato della rotaia
passaggio delle Tocomotive e delle vetture
a livello applicare un sistema speciale che

viaria. Oltre 8 cid da cias

pazio libero per il

di ponte levatoio che viene rialzato al passaggic
amente questo pante, chie & diviso in due parti, & ab-
sulla rotaia centrale dells ferrovia: con questo sistema
saggi a livello che s applicano

di ogni t
ba

si sono eli

sato ed @

i i cancelli di sicurezza ai p
nelle ferrovie ordinarie.

tazione di Ballybunion &i trova uno seambio (figura 4) & presso
trova la pit piccola curva con un raggio di 18 m.

jer viaggiatori e per merci: se i vuole perd raggiun-

Questa linea serve

questa linea & stato minimo: si sono spesi 75, 000 lire, mentre

oa fosse stata costrutta oon il sistema ordinario sarebbe costata

11 cost

che se

3 milioni di lire
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b
Esperienze di Behr a Bruxelles (Tervueren), —
fece importanti esperienze & Bruxellss per una ferrovia elet
avente una lunghezza di 4,8 ku,
La linea si componeva di due « monorails « paralleli.
Si averano lungo la linea molte salite delle quali una presentava una dif-
ferenza di livello di 6 m su un ki di pereorso; un quarte
era in linea retta: i tre quarti in curve aventi 500 m
Alli rotaia centrale vennero aggiunte altre qusttro
rotaie laterali per mantenere Yequilibrio nelle grandi
velociti, La rotaia principale si trovavs & m 125 r
dal snolo (figura 5): 1o prime rotaie sussidiarie & 3
mm dea mm B50: la base di queste
travature misurava m 1,52

Nel 18971 Behr (1)
triea (tipo Lartigue)

del tracciato
di raggio.

@ le sec

La trazic a elettrica e la distrbuzions della

3 4 mezzo di una sesta rotaia di

corrents s

contatt

A B

it 4
ipo di rotaln,

vavasi & livello del suolo ¢ latersl- pig 5 — fyr
-

al sopporto

mente

vetture eral

tutte automotriei (fig. 6), per ottenere appunto lo grandi
lo di’ deragliamenta,

a formy
po alle due

senza peri

ano v speciale per vincere Ja. resistensa dell'aria, o 8
stremith le pareti formay.

ezza delle vetture era di m 188 &

ano un angolo mallo scuto,

larghewza di m 83: esse

e potevano contencre 100 viaggistoriz il Bebr avera caleo-

esperienze, vetture molto meno pesanti i quelle ehiofn firatics

e sulla linea di Tervueren,

ite da una Commissione reale belga, ma non

wndo il gramma i dovevan

ere velocith
ta di km 188 allors sul
1o con carve di 500 m di raggio e km 120 sulle salite di 1:90;

si ottenne una vel¢

@ perd che il percorso ove si potevano avere lo velocith massime
i vi erano salite di 1:90) ers soltanto di km 2,
¢ farono molto ¢

tose (cirea lire 1.

50.000): lo spese di
le deformazioni della viz risulta-
i delle Tinoe & due binari pereorse

Manchestor ».

Penxiss, « Ls firro
tat, n. 10, 10 maggio 1902, ps
v. d. Ingeniewre, Band xxxxiy, Nr. 4, 5. 152, Berlin, 1800,

v, d. Ingenieure, Band xxxxvi, Nr, 14, . 459, Berlin, 1902,

La Revisra Toonien
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su i uga lnea ben studiata e pratica: in quants alle deformarioni dells Jine
il Bahr stesso modificd il suo sistema adottando delle molle alle ruote che
servono di guida, in modo da ridurre le scosse ehie ricevora i vagoni pelle

Fig. 6. — Ferrovia di Braxelles

Tipo di vagone.

este scosse perd, come vedremo

carve quando i treni hanno grandi veloc
in seguito, non i possono in questo sistema eliminare completamente.
sta linea progetiata

Ferrovia Manchester-Liverpool (1) Que
2 di 180 km all'ors.

dul Behr & a trazione elettrica o si calcola su una veloci

tobre 1901 ;
e norail = between Li-
Vol 48, Nr. 1218, 39 March

{8) = Organ fior e Fortechrite der Eis

i, « ‘The proposed high-apeed «

v-rpovl and Manchester », The Electrical Ttecicie
.

1901, pag. 530, N ork. A -
w‘! Dritk, « Elektrische Schnellbahinen und die Geplan l.mu\...;\'ml:l:

(= llam»lhu ») zwischen Manchester und 1 ¢ m\,u des Yere

desdseher Ingenieure, Band xxxxvi, Nr. 14, 1 1902, 5, 486. Berlin.

)l e Manchester *.
@ 250. Lipsia.

a fra Manchester eLr
mbre 1900, pag. 476, 3

1900, vol, 1x, Lond

— Fraxk C. PEREINS, « La forrosi
10 ¢ 11, 20 o 24 mag

ir W, uxecE, « Ferrovia elettric
yerpool =, Electrical World and Engincer, 2
— The Tramway and Raileway World,
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La linea (fig. 7) & formata eomp in
specialmente quella di Tervaeren,

quells che abhigmo gik stuligte, ¢

e

Fig. 7. — Perrovia luun-m “Liverpuol
Tracciato dellx lines

Consiste essenzialmente in una rotai prineiale (fig, 8),
per metro corrcate, e di-altre quatto rotaje laters]i e
metro corre

La rot; atrale si trova . f
1,359 m dal suolo ed ha le se-
guenti dimen : altezza 0,140
metri, larghiezza del funga 0,070
metri, larghezza del pattino %
0,127 m i

Le altre rotaie secondarie. si

del peso di 50 kg
1 peso di 15 kg per

trovano, le
stanza di 0,8

ad una

Manchestor-Liverpool
di rotaia.

siolo e 0, m fra di Joro.
Per la traziove si banno

vetture

(figg. 9 e 10) chie pesano 89.000 kg ed banno quattro

motori d; avallis questi motori perd possono produrre 820 cavalli per
un temy e. Il numero dei giri & di 720 al minuto, L'acceleraione di
velocita 5 mento sark dapprima di 0.6 m al secondo, pei i ¢

in_ modc 1l riposo piil g

di 046 m per ondo: data questa aceelerszi ith normale sark

taggiunta in 1o i due minot
prima

in un minuto e quaranta secondi,

eno abbia percorso tre kui,

derenza ® di 0,16 in caso di cattive tempo. Basendo il
ttara di 89.000 kg, e quindi essendo ogni ruots earicats di
b contare su uns aderenza di 80

per tonnellsta: cid &
m al secondo basta

perchi per pa accelerazione di

v kg per tonnellats,

istenza alla trazione di 20 kg per Lonnellata, bisogha
per la settura 4 late avere na fora di 515 cavalli alla piid grande
velocita, cioi 129 cavalli per motore, essendo | motori in numero i quattro
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per ogoi vettura: i motori adottati hanno inveee 160 cavalli ciaseans, oome
si b gid detto,

Perd considerando che negli ultimi secondi prima della veloith normales
ha una aceslerazione di 6,8 m al secondo, e che per questa accelerazioue b
sogua aggiungere 180 sforzo di. trazione supplementare di 235 kg e g

sk

Fig. 9. — Perrovia Manchester-Liverpool
Vetturs automotrice.

uellata, oftenendo cost nno sforzo totale di kg, «i vede che & necossaris
una forza totale di 1114 cavalli, ciok 270 cavalli per motore: nei molor
adottati si pud per pochi istanti ottenere una velocita doppia dells sormale,
¢iod 320 eavalli, piit che sufficiente anche per g
ultimi secondi ove I'ace ssume il valore
di 6,8 m.

11 sistema dei freni sarh stabilito in moda the
il rallentamento medio per le fermate alle die
i 0,90 m al secondo, cosh che il tres
dopa un perearso di' 1300
Westinghouse che agiwe
sulle quattro ruote con una pressione di 24 &
sulla superficie cilindrica delle note, cib che &
sufficiente a produrre 'arresto nelle condiziet
previste,

Oltre  questo freno, si possono mettere i motori
la resistenza dell'aria serve da freno equivalendo
in velocith normale, ¢ 5 kg in piceola velocit
Queste eause, si pub contare su una forza ritardat
per tonnellata in modo d'avere Varresto del tren
métri. Se non si atilizza il corto cirenito nei motor
percarso. di 1280 metri,

L motaei pesano 1750 kg ciasouno e sono calett

La spesa di energia & di circa 4 kw per ve
per tonnellata-Kilometro,

Fig. 10. — freraria Maschester-

Vettara automotrice.

corta circuito; inclite
1+ 20 kg per tonvellats
nto di taite
li cirea 14 ke

un percorso di &4
V'arresto si ha dopo s

i direttamente sugh a8l
metro ciob di 190 watt
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Le spese totali di esereizio sana i lire 0,082 per kilometro, ciod exse gono
coperte quando ogui vettara trasporta almeno nove persone. .

La corrente viene fornita da una stzions #eneratrice clie si trova a metd
del percorso, cioh a Warrington (fig. 11),

La forza wotrice & & vapore: quest’ultimo & fornito alla pressione di 11 at-
mosfere o '/, da uoa batteria di caldaie a tabi dacqua che produsons 81,000 kg
dil vapore. g

Gli nltimi perfezionamenti vennero applicati a queste caldsie.

Le macchine si compongono di sei unith delle quali due di riserya,

Ciaseuna unith si compone di una macching s vaj

pore yerticale compound,
e trifasico a 90 gini il
nza di 1600 cavalli, ciok 1000 kw & 15,000 volt.

a . azionante dii un alternat
minuto e della pe

Ferrovia Manchester-Liverpool
Planimetria dells lines,

te di alto poteniale viene

iene trasformata a

tre dae Jungo la linea,
stazione di trasformazione i compone di 9 trasformatori di
e sono di riserva.

20 volt viepe infine da commutatori trasformals in cor-
50 volt.

si fa a mezzo di tre rotaie; di esse due in aeciaio, pesanti
isolate. servono da rotaie di contatto e la terza & la

le che serve da filo neatro.
oci nib seambi, pi incrociamenti, non sono possibili gl scontri

fra vetture
La linea poi &

itomotrici.

visa per maggior sicarerza in cinque sezioni con applics-
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zione del sistema & bloeeo. Ogui 11 km vi & un cauvtoniere che possiede
tutti gli appareechi ed i segnali necessari ed & in comunicazione telefonicy
con le stazioni estreme (Liverpool ¢ Manchester) e con Vofficina generatries,

'b stazioni hanno una lnngheszs i 76 m ed una largherza di 18 metri,

11 capitale necessario per questa linea & di 62 milioni di lire, & facendosi
nna partenza nei due sensi ogni dieci minuti, i ealcola che se § vagoni sapg
meth pieni (contengana eiod 19 persove, essendo i vagoni capaci di 98 pere
sone), il eapitale sia abbastanza rimunerativo.

Ferrovia Lehmann (1), — Questo sistema serve specialmente per I
trazione con uomini, L vagoni come al solita sono posti in equilibrio al disopra
della rotaia e le du: pareti laterali di essi scendono verso la meth quasi 4]
livello del suolo onde impedire il rovesciamento: cos) pure essi possono servire
da freni nella discess quando si faceiano ahbassare fino a strisciare sul terreno:
i freni applicati & questi vagoni sono a mano e di tipo speciale dovendo entrire
in weigne con qualsiasi posizione delle ruote: queste ultime sono in pumers
di due ed hanno un ineavo nella loro superficie cilindrica onde impedire Jo
seivolamento dalla rotain.

Nella parte superiore del vagonetto sono applicate due aste, che servons,
a ehi lo conduce, come mezzo per mantsnere Vequilibrio; questa equilibrio
in easo di trazione meceanica si deve ottenere con un altra appoggio che
8l deve mettere ad upa certs distanza dalla rotsix e sd ona certa altems
dal suolo.

Ogoi vagonetto pesa 150 kg: con essi un nomo pud trasportare 500 ks
wlottando deic cavalli per I trazione si possono trasportare 2500 kg, 68
4 10 persone.

Ferrovia Boynton (2). — Una ferrovia ad + secondo il sistema
Boyoton veone installata a Bellport, Long I3 ¢ New-York.

In questo sistema la rotaia pud essere tanto al livello del suolo come ele
vata; rientra quindi in tutte e due le categoric nai fatte

11 veieolo, portato da ruote centrali a doppio bordo ¢ di grande digmatro,
seorre sull'unica rotaia; onde impedire che i &
taja & fissata superlormonte alla prima, ad nn'alterza tale du Jasciar passare
fri esse il veicolo; due rotelle poste ta rotaia;
Queste rotelle debbono resistars allo sforzo lat lel veicolo quando &S
percorre le eurve, Ciascuna roota & azion mente da un motere
elettrico.

i, un'altra ro-

(1) Gémie Oivil, T dicombre 1901, pag. o
(3) F. Bauntex ot B. Goorerxavx, Les locomotives i T Ezposition de 1900,
pag. 304, Paris, 1902,
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Vantaggl del sistema Lartigue-Behr,
in esame le ferrovie postratte o da. costruirsi secon:
disopri delle rotaie, vediamo quali vautaggl ahbi

1l Behr da due vontaggi principali;
della maggiore velocith,

11 vantaggio della winore spesa i evidente: con queste ferrevie pon wano
necessarie costruzioni speciali; i ponti, nb vindotti, né trincee: la Jinen wegue
Vandamento del terreno. variando dj pendenza ed ammettendone aleune volte
di quelle abbastanza forti, come si & visto pelle esperievse fatte s Westminster
ed o Druxelles; oltre a e 8 possono adottare curve di Taggio minimo senza
che esse offrano inconyenienti speciali. Date queste condizioni i na rle che
queste linee vengano i costare poco rispetto & quelle n due rotale.

Veniamo ora le velocith che

~— Ora che abbiamo passato
do il sistema del vagoni al
ano queste peoiall ferrovie,
quello della minore spesa ¢ quello

1 treni possono raggiungere su queste ferrovie.
Per la forza centrifuga, un treno, percorrendo a grande velooith una lines
ferroviaria, tende, quando trovasi su di ung Curva, & seorrere trasversalmente
sulle rotaie ed & portarsi verso la rotai esterna, ¢ cos) il bordo delle ruote
esercita uno sforzo latorale sulla rotaia estersa, producendo delle scosse pit
0.meno forti ai vagoni e presentando un perieolo continao di deragliamenta;
onde impedire cid, nelle ferrovie ordinarie i riales a votaia estarns rispetto
a quella interns

Teorica < il riglzamento corrisponde sd wns curvatura determinals o
dovrebbe compensare gli i

a forza centrifiga, wa iv praties b raro

che la curva sia pes

ith esatta per la quale il veicolo & in
equilibrio perfetto sul piano dell

, e di pilt, snpponenda che questa

veloeiti sia realizzata can precis curvatura della rolaia pon o esatta

1i posto in pot

delle variazioni consideresoli dellu pres-

terale del bordo sulle rotaie, e quindi scosse in curva (1)

di rialzame

. W
tanga=Zr=2r
m V!

Ove H & —

Applicando questa formola classies 5 un di vettura i 50 t & 160 km
Corrisy ad un rislzamento dato da tang a = 0,20, s trova che, per una
curva di 1000 m di vag sforzo laterale o la pressione ealeolata del
bordo della rotaia sulla rotaia stesss  di 10 £




592 LA RIVISTA TECNICA — ANNO If

Ora se si studiano analiticamente gli effetti di un errore di eurvatur I
2 mm per ana portata di rotaia di 4 m, s trova che tang a vara di 4
del suo yalore se la velocith & di 50 kuw, di 16°/, per una veloeita di 100 kmy,
di 647/, per uua. velociti di 200 km. Le variazioni del 50%, in pib g jy
meno del valore di fang a, per degli errori di curvaturs, si rappresentano eay
una freccia di 2 mm, corvispondente a scosse sussultorie di un valore 4
5 t, applicate a degli intervalli di tempo altrettanto pit brevi, quanto Jg
velocith & pin grande ed i difetti della curvatura piti ravicinati.

8o non 5i. pud ottenere ebie e eurvaturo delle due rotaie nel sistema orfi
nario siano rigorose, simili ed omocentriche, cid & molto piit difficile ottenerly
nel sisterna. Lartigue-Behv ove si hanno 5 rotaie. Linventore, onde eliminare
le scosse, ha invano messo delle molle sulle ruote guida.

In conclusione, quindi le ferrovie ad una rotain sistema Lartigue-Belr
offrono il granda vantaggio di una piceols spesa per la costruzione e di uy
facile impianto, potendosi con esse adattare pendenze abbastanza forti'e enrye
di mggio piceolo: per le comunicazioni fra grandi cittis, ove vecorre adattare
grandi velocith, quésto sistema non risolve il problema di permettere ed age
volare il raggiungimento di queste grandi velocita, perelie, come si & detto,
velle eurve entrano in fumzione ben 5 rotaie invece di una sola rotaia: il
Berh con Vaggiunta di molle alle ruote-guide ha in part Vinconveniente
delle forti scosse che si ottengono quando un treno nde veloeith per-
corre uoa curva di piceolo raggio, ma con eiv non re bile il
raggiungere in pratica la velocita di 180 km. all'ora su un lungo pereorso:
perd egli poted facilmiente costruire In linew M iverpool in moedd
da otteners una velociti superiore a quella finc ferrovie a
due binari.

perd

Ferrovie sospese,

Sistema Eugenio Langen. — Queato sistewna si compone di una rofait
portata da molti sopporti fn ferro, uniti fra di loro da travature specialis
 véleoli sono sospesi & questa rotaia per Vintermediario di due paia di roote
moteici azionate elettricamente (fig. 12).

Questo sistema differisce complefamente da tutti gli altri sistemi di fer-
ravie sospese finora progettate.

In linea generale queste ferrovie si possono dividere it

@) sistemi nei. quali il centro di graviti dei yeic alla lir
b) sistemi nei quali il centro di gravith dei veicoli i pesto al disotte
della linea.

grandi classiz
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Al ;:r?llru categoria appartengono le ferrovie sistema Cook (fig. 18) o
sistema Dietrich (fig. 14); alls seoonda categoriale forrovie sistems Fugenio
Langen (fig. 12), sistema Ends (g, 15), sisteis Beyer (fig. 16) o sistema
Perlay-Hale (fig. 17),

Fig. 12, Fig. 18,
Fra tutti questi il migliore & certamente quello di Langen; in tutth gli
altei & Itre alls rotaia principale che sopporta il peso del veinolo

I IETy

Fig. 14, Fig. 16,
esistorn taie poste al disopra del veioslo, 0 a1 disoito 0 latershmente.
Ora tatte queste rotaie sono di inconveniente nelle curve, qualora si vo-

gliano otteners grandi velocith, per la ragione che si & detta parlando della

ferrovia sistema Bebr.




591 LA RIVISTA' TECNICA — ANNO 1l

Nel tipo Langen invece quest'inconveniente non esiste, avendosi ung. sola Tolaig,
i ehe favoriste di molto, come vedremo, il raggiungimento di grandi. veloeits,

P —
Fig. 16, Fig. 1.

Esperienze di Langen, — La Continentale Ges aft fiir Elektrische
Unternehmungen di Norimberga, che ha I'incarico di mettere in pratica le
fermovie sistema Eugenio Langen, prima di venire ad un tipo definitivo ba
fatta molte esperienze per determinare la linea ed i veicoli,

La prima installazione venne fatta a Colonia nel 1893, consistess
in una linea a due rotaie, formate da due semi-cerchi di 10 m di Taggi,
raccordantesi con due pareti diritte di 20 m di lunghezza (figura 18), Ma

ai veicoli non era permessa che una ben piccola ascills
zione: la velocith ottenuta fu di 12 Km all'ora.
Si costitu) allora al disotts sa una nuova linea
ad una sola rotaia: si ottennero sn questa nuova lines
a: i veicoli, al passaggio
wzione di 25* senzd

delle velocita di 25 Km. a
delle curve, assumevano una ir

Bg: 18 produrre. aleun inconveniente ai viaggiitori.
In seguito a queste esperienze yenne studiata la linea Barmen-Elberfeld-
Vohwinkel: una costruzione identica a questa linea veune falta a Vincennes

in oceasione dell’ Esposizione universale di Parig 1900,

Forrovin Barmen-Elberfeld-Vohwinkel (1
pill importante del sistema Langen venne fatto nella
va a Vohwinkel (sobborgo di Elberfeld).

1applicazione
ca che da Barmen

(1) Zeitschrift des Vercing devischer Tngenicire
1000, pagg, 150-132, Berlin,
= Id. Id 1804, pag. 795, Berlin.

XxX1¥, 1, 4, 21 Jansar
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Pra le due importanti citth prossiane, ove forisce Ja tessitura e 1a fabbrics-
aione dei prodotti chimici, non esisteva el 1896 se non un picoslo tramway
elettrico chie le riuniva: si pensd di eostrurre una ferrovia normale, ma Is vallata
della Wupper tra queste eitth & cosi stretta ds pon permettere |'impianto:
i pensd allora di impisutare una ferrovia sospesa ad una rotaia, tipo Langen,
al disopra della Wupper stesss,

I lavori vennero incominelati nel 1898 ¢ la Tinea venve insugurata il
1o marzo 1900; I'ideatore di questo genfale sistema, Ving. Bugenio Langen, non
poté effettnare il suo sogno di vedere applicato praticamente il suo sistoma
perehi mor nel 1895,

Linea. — La livea ha noa lunghezza di kim 133 ed by dus rotaie, I'una
per i treni che vannno in un senso e 'altra per i treni che vanno in senso
contrario: dei 133 km, 10 km sono sulls Wupper ¢ 38 km attraverso o
vie delle citta,

Il raggio minimo adottato & di 90 m, eecetts perd una eurva ehe trovusi
vicino alla stazione di Vohwinkel che ha 20 m di raggio. Le salite pit forti
8000 del 4.5,

L linea & rappresentata nelle figure 19 e 20; nella fignra 21 & rappresentato
uno seambio.

~ Eleltrotecknischer Zeitschrift, 1901, u.
fer Hluctriques =, Comple rendu do la So-
s etaviil, 1902, 0.3 4, . M3 e p. 587,

— Liox Grx « Les chemins

cidté des ingenieurs civils de Frane

Paris
Le i [Ezposition de 1300, R, Goorsgxavx e F. Bansins,
1902, Ve Cl Paris
I i 1! Exposition de 1900 (Traction dlectrique), par J. A, Moxr-
PELUIY Dunov, 1902, pag.

F. Drovts, «Le chemin de fer mond spondn de Barmen & Elberfeld of

Vohwinkel «, L' Electricien, 30 mare 1901, 5, 635, £ X1, pag. 109, Paris
A novel Electric Railway » The Electrical Reciew, vol. 4, n, 1218, 22 fe-
r ow - York

braury 1901

crale des. Clieming dé Fer ol des Tramicays, gennalo 1903, Paris.

ALy bOX chomin do fer suspendn de Barmen, Elberfold ot
Vohiwinkel » 6 % 1001, 22 vol. xx, 1. 9 (n, 1020
— Roue xcn, « Chemin d¢ trafic ragide (Systéme Langen) =, Revus

nines, de la metallurgie, v. 2, mai 1902, £, LyuI), pag. 201, 248,

wniversel

min de for saspenda monorail de Barmen & Elberfold
sirage dlectrigue, n. 28, 18 juillet 1901,
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La strattura generale della linea si pub distinguers in due parti: dei sope f riangolazione, opportano gli sforsi orizzontali e g traione: Je due rotais
porti e della travatura che porta lo rotaie, sono paste 1o ¢ ed fe distano fra i Joro 4 m, Nelle carve Ja parte inferiore

I sopporti sono di due tipi: pilastri diritti passanti per Vasse (g, 12) o S ;'."“""‘“"’ “salle portandosi 1 punti ¢ o it o meno distanti da)
sopporti ad arco appoggiantisi sulle dute rive della Wupger. pﬂ;M i Ia parte superiore ¢ d non yaria,

1 sopporti distano fr di loro 30 m in media: di tanto i tanto (ogoi 200 £ 1 Maslonl sono anchiesse portate da travature melalliche combinate

con i sopporti- della linea: esse sono n numero di 18 « distano fra di Joro
da B350 m a 1000 m, eiok in media di 665 m,

| Fig. 20. — Ferrovia Barmen-Elberfeld
Linea sulla Wupper,

Es ) ttte simili fra di loro, eccetto quella di Dippersherg. che & miolto
piit
“sse hanno una lunghera di 25 m, in modo da contenere due yetture:
Fig. 19, — Perrovia Barmen-Elberfeli, T Nungherza & A DA AR
o Le piattaforme che dinno aceesso alle vetture sono esterne alla linea: un
0300 m) un pilastro pii importante & destinato a resistere agli sforzi oriz- Pi zrande scartamento delle rotaie permette anche di avere una piattaforma

la libera di-

zontaliz a meth distanza fra questi pilastri un giunto perme
latazione di tutto il sistema
Lialtra parte della lin
B nel suo insieme un ferro a doppio T formata da tre travi composte ad
ed ef.
La parte a b resiste agli sforzi verticali; le parti ¢ d ed e f; rinnite da una

nel mezzo: la travatura e fin queste stazioni assume una Junghezza di 7 m,

| mentre la travatura ¢ d rimane invariata,
1 b i esterne la linea termina con una curva di 8 m di mggio
treni di passare da una all'altra linea senza dover far

presentata schematicamente nella figura 22.
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Degli scambi (fig. 21) sono posti nelle stazioni di Yohwiokel ed al giarding
aoologico di Elberfeld.

Ferrovis di Barmen-Elberfold

Scambio,

> 24 kg al metr

I rotaio sono del tipo Haarmann e pe : onde impe-

e ricurye
tirica: tutte le vetture sono
antomotrici,

La corrente alla tensione di 530 volt & con-
fissata ad

itto. per mezzo

dotta da una pic

isolatori obliqui: il ritorno v

delle rotaie principal

Fig. 22. — Furavia arwea-Elbactold
Particolare della Jinea.

pattino F, con la face
oli pezzi in bronzo cb

una dozzina di pic

) i con la rotaia
di ferro: questo patding, portato da una leva isolata L, per meszo di due
molle viene spinto contro la rotaia conduttrice.

LE PERROVIE AD UNA ROTAIA

b0

Velture. I treni' sono formati da dus' vetture, Queste
8i 0 detto, =00 tutts automoteic & vennero eosteuite dalla ¢
& Charlier di Coloni,

vetture, come
casa Van der Zypen

Ease hunno uua lunghezia di 1045 m, una largherss ai 2,10 m ed una
altezza di 265 m: 5000 diviss in due clussy e proyviste di porte laterali che
dinno acersso alle vetture nelle stazion) e df porte alle estremita per poter
eamminare fra le due vettare ehe formano j| teno: queste vetture possano
eontenere i D0 persone, ciok 30 sedute ¢ 20 in P

sione & stata stadiata eon molta eura, o
dona impossibile fa caduta della vettura per de

pied],
L o

dispostziont special] ren-
raglianiento.

articolari del teoll

peso a due carrellia due ruate ciascun >
fi 0,90 m; questi carrelli distano fra.di lro di & n i
asse di ciaseun carrello di 1,10 m.
La massima sicurezza,

1 disotto del ferro a doppio T che sopporta Ja
i bordi che pub limitare Iampiczza delle

oscilla | con piccolo ginoco al
disott r : 3 o la ruots dei bordi
di 30 jeragliamento & impassibile: oltre a eid la parte superiore
i/ que 1 e superiore
della + in modo che alla rottura di nn asse il pezzo r viene a cadere
sulla rotaia da una piceola altezea.

Ogni ruota ¢ azionata per mezao di una semplice riduzione di- velocith da

un mot Schuckert avalli.
In ogui vettura vi ¢ un freno ad aria Westinghouse ed un fréno & mano.
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S eneratrice. — Essa ¢ posta a Elberfeld. ‘ a . o
7‘;:;2::(0{'1 sono del tipo Schuckert, a quattro poli esterni ¢ con una n'g‘:i“:{i‘i:‘l’zﬂ "1: Z:jml;p:ill"ugen; el & portata da 33 pilasei o
i i i . 5 metri,
ita di ampbre & 600 volt. Questi generatori sono direttamente . =

:2:6::; le: 2|0nncch‘i,:;a a vapore tipo Sulzer. :: :::::‘u:a ‘:3:‘::'::-" '-r"':"ﬂ'én:fl‘zio 50 persone,

0&]5 o impedire che in caso di arvesto dell'officina generatrice le vet- sl rh[e s P: ! 220 di due fan che unisoon Ja vettara che
ture. lhb‘i’:na & restar forme sulla linea, si & costrutta & Vohwinkel una sta- :l‘iilinnm?,.)' iscende: queste funi sono in aceiaio ed hanno 44 mm

i i i i to di questa batteria si ottiene % i A
2lone di riserva con accumulatori. 11 caricament | Due freni automatici, posti I'uno alla stazione superi
i i 4 h periore & uno alla sta-
& tori di contatto della linea a mezzo di un trasformatore A ¥ B8 & :

i ;"“?0 d!tl x::.:‘u 120 volt: questo trasformatore pud poi inversamente, Zone """”IIJM(" "’l"-““"" le vetture al lorg Arrivo. in stazione anche se |-
‘Chem:;n:l!iwna:mlw trasformare la corrente da 120 a 600 volt per alimen- picgato addetto al treno non eseguisca le richieste manovre,
i cas 3 4
tare la linea. Questa stazione secondaria serve per l'illuminazione e per forza

Vantaggi del sistema Langen.

) — 11 medesimo vantaggio dell
motrice duranta la notte per lo riparazioni. minore spess che pres

senta il sistema Lartigue Belr viene presentato snche
dal sistema Langen. A questo vantaggio il sistema Langen ne Ppresenta uno
wolto pitt grande ed  quello delle grandi velosita con lo quali § treni possono
percorrere queste lines ad una rotaia.

detto, nelle carve bisogna dare all
rione tale che varia a seconda della yel
pereorrono la linea.

4 rotaia esterna uns sopraele
ocith ehe debbono avere i treni che

Nelle linee ordinarie si ha cosi una inelinazione del piano delle due

rotaie
che pud arrivare sino a 62 b: nelle ferrovie

sistema Langen invece il yei-
e della forza centrifuga e delly
gravita assume inclinazioni abbastanza notevoli,

colo pud muoversi liberamente, ¢ per i

senza perd creare aleun in-

conveniente ai viaggiatori: nof abbiamo presi i valori di 172 5 ¢ 26° (1),

ella dells velocit

Raiita LIMITE DELLA VELOCITA
5 65
Fig. 24,

i @ Knm ip wwors | Km In unors
ercizio e costo della linea, — La velocits commerc dei treni & X

di 80 a 86 km all'ora: le partenze si effettus uti nei due 5 % 5

gensi in modo che si possono trasportare 3000 pers e x %
Dal I° marzo 1901 al 1° gennaio 1902 si ebbero 3 milic nggiatori. : i &

11 consumo in energia supera di poco quello dei tramvays pur avendosi vet= o = 5

ture pit pesanti e maggiori velogith; si ebbe un cor Ii 700 wabk-ora | ; it

per km-vettura. Le spese sono state 1600 100 120 200

@ le indennita non hanno figurato che per 6500 lire. \ o s rede, v AR R R
Ferrovia sospesa ad una rotaia di Loschwitz (Sassonia) (1). 50 curve di medesimo raggio wna velocith 25  volte. pil grande di quelia

i i 25 Y nelinazione del 32
Questa ferrovia ha una lunghezza di 250 m con una inclinaz ; ) e
@ va da Loschwitz presso Dresda alla sommits del Rochwitz (1) Aureen Bouoox - « Le chemin de for suspends de Barmen, Elbed

Voliwinkel ». Génie Civil, 25 dicembrs 1901, Xxir anno, vol. xt, nomero
(numero 1020

( sospess di Loscliwitz (Sassonia) = Electrical Review. Vo
lume xxx1x; n, 2, pag. 89, 1001, New York.
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¢he si possa ottenere su una ferrovia a due rotaie, oppure per una data ye.
locita si possono avere su una ferrovia ad un binario curve di raggio s
volte pii piccolo di quello che si possano avere in ferrovie ordinarie.

Un vantaggio poi delle ferrovie tipo Langen & quello che si pub applicare
per le comunicazioni interurbane, ed usufruire delle strade e canali esistenti
come appunto venne futto nella linea di Barmen-Elberfeld.

In conclusione quindi o ferrovie a tipo Langen presentano i seguenti
vantaggi:

a) Grandi velocith dei treni;

b) Assenza delle scosse nelle curve ed ai giunti delle rotaie;

¢) Costo minimo di costruzione per la gindiziosa struttura metallica
della linea e la leggerezza delle vetture;

@) Massimo rendimento dal punto di vista elettrico.

N MAGRINL

Ing. Evp

IL VAGONE FERROVIARIO)

(Continuasione vedi pag, 466).

I carrelli.
La necessita dei carrelli e i tentativi delle soluzioni opposte. — Distin-
zione dei carrelli. — 11 carrello sterzatore. — Carrello a due assi,
— Carrelli a tre assi. — Carrello a sospensione direita.

La soluzione del problema propostoci nel precedente paragrafo dipende es-
senzialmente dalla distanza alla quale si possono mettere gli assi delle ruote,
perchi nelle vetture le quali si anno assi.che non' possano godere aleun mo-
vimento relativo, trame quello derivante dal gioco Jaseisto nelle boecole,
sere funzione del raggio delle corve

& naturale che la distanza debba

ritte dai binari.
Una curva di m.
PP

de:

50, ad esempio, percorsa con velocith normale, pud

distanza fra gli assi di m. 450, e se il raggio della

permetts 12w

si riduce 2 m. 1 b fa vedere come

, la dista

curva di m.

la lunghezza del veicolo debba essere anch'essa di conseguenrza limitata.

I costrattori hanno risoluta la questione di far viaggiare Junghi  vagoni su
linee di natura tortuosa, come sono quelle ferroviarie, ponendo sotto il telaio,
a, due telai articolati ciascuno intorno ad un perno ver-
0 questi piceoli telai con le relative molle, assi e ruote,
poggia sui cosidetti carvelli

che sorregge la ca
ticale, e sosten
In sostanza I'apparecchio superiore. telao-cas
(bogies). Tn una curva, mentre i carrelli formano un angolo fra di loro pid

] y I'inclinazione delle tangenti estreme della curva, la

corda della curva medesima.
on questa soluzione si viens a diminuire la resistenza che il treno offre
diminuiscono il numero degli assi e conseguentemente

al movin iacchd

il numero ruote. .
In questi ultimi tempi Vefficacia dei carrelli & stata da diversi autori wolto

contestata, e non pochi costruttori sono ritornati a studiare il sistema delle
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sospensioni, come abbiamo visto nel precedento paragrafo (1). Una di queste sos.
pensioni, adattabile in special modo ai vagoni delle ferrovie a scartamenty
ridotto, che tende a risolvere il problema, & quella del Grondona, che pre-
sentiamo nella fig. 21,

Questa, in verith, secondo il Fadda, non & stats provata che con velocith
di 40 chilometri all'ora, e I esparienza non ha dato un utile controlle per
velocita maggiori (2). 11 sistema & formato da un telaio G, scorrevole sulle.
piastre di guardia F e dalla molla M, la quale & sorretta dai tirantini, In |
8i ha la boceoln che, racehiudendo il fuso dell’ asse, riceve il peso del yeis
colo dalla traversa H, la quale si collega al telaio G mediante i tiranti aa’,Se
negli ocehi dei tiranti si dd un piceolo gioco, il veieolo pub avere uno §p0-
stamento Iaterale ed uno spostamento secondo I'ssse, tali da potersi iscrivers
facilmente nelle curve piit strette.

Nella fig. 22 presentiamo un altro tipo di sospensione che soddisfa alle
condizioni innanzi dette, ma che ha V'attacco fatto a catena (3),

Fig. 21.

Prima. d'innoltrarci nella deserizione sommaria dei diversi tipi di carrelli,
& bene soffermarsi a studiare che cosa succede invece di una sola molla;
poniamo un sistema di molle differenti a sorreggere il teluio della cassa. Per
presentare un esempio tipico, supporremo che il telaio d E
tetto da molle a pinze, lo quali, a loro volta, mettono capo ad un sistema

la cass sor-

(1) Si badi che qui parliamo esclusivamente dolle vetture

Ia flessibilith delia locomotiva

dal binario se

mente, gli as
(2) Fanpa,

Torino, pag.

, giacché per otteners
nelle curve ad nscire
i girevoli radinl

quale, come & ovvio, te
8i. possono adoperare
orrevoli o finalmente i carrelli,
gegneria, le arti ¢ le industrie all' Esy
12 ¢ segg. Torino, Camilla o Bertolero,
(8) 11 FAoDa si preoccupa ginstamente (op. cit., pag, 2
saro al fatto che, con’ velocitd superiori n quelle sperimen
catena non aumenti i moti anormali di serpoggiamento dol

ondo la tange

ione nazionale di

8o & il caso di pen-
In presenza delle
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articolato. Nella fig. 23 abbiamo immaginato in AR e CD due braceia incli-
nate — senza entrare, 'intende, nelle particolarity degli sttacchi, — le qua
5000 collegate fra loro con la traversa BD. Se avviene che una dells rotaie
sia sollevata rispetto all'altra, il sistema delle due braceis o della traversa
prende la posizione AB'DC. 1) centro istantaneo di rotazione, come & noto dalla
meceanica, si trova nel punto d'incontro degli assi dei due sistemi conside-
ruti, ciok in O; se finalmente poniamo il fetto dells vettura all'altezza di
questo centro istantaneo di rotazione, il
viaggiatore avvertira 1'impressione di
essero in un‘altalena sospesa al cielo
dolln vettura, Naturalmente | punti A
e B saranno collegati al telaio della
cassa mediants molle & pinze, sicchb
la oscillazione del telaio risulta uguale
a quella subita dalla traversa BD, )
Regolando Vinclinazione delle bielle, )

si pud condurre il centro di oseillazione

del sistema all'altezza voluta, g8 Wlnesd
Come si possa effettuare in pratica o '\

lo schema precedente, i vede subito: L |

11 telaio del carrello deve pssere pog~ i !

giato sulla seatola & grasso per mezzo f | \

di molle laterali. Le. estremith di / ! \

queste debbono  arti i ( \

piceoli [

i o / \

medesim o Ty SR
ata su di \C
a sull'asse 7

trasversale del cs a mezo di B ol

un perno centrale. Lo estremith della
traversa mobile si debbos

d inclinate, come vella figura schematica. 11
di un

con due braceia articolate

movimento di queste braceia deve essere subordinato alla fles

arrelli ad

a due

o
Carrell
Carrelli a tre
Ca

e diretta. )
rello ad un asse, o carrello sterzatore, presentiamo

arrelli @ sosp

Come esempio di c:
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un tipo (fig. 24 e 25) che racchiude tutti i buoni coeflicienti che si possono
pretendere da queste costruzioni.

Il telaio & costituito da due fiancate in ferro, collegate agli estremi con due
robuste testats, e nella lunghezza con traverse intermedie. Sulle traverse yi
80n0 due ferri ad angolo, che si mantengono paralleli all'asse del telaio, ma
che in prossimita delle testate divergono fino a raggiungere i punti ai quali
si applicana la forza di trazione e quella di ripulsione. Le tre ultime tra-
versa sono collegate con i ferri ad angolo e, ai quali sono sottoposti altri
ferri che sostengono la molla di trazione a balestra,

Per eseguire In trazione si ba il tirante %, ohe agisce sulla molla & bu-
lestra, collogata alla intelaiatura. I repulsori hanno azione sulle estremith
della molla medesima mediaute un gambo m, mentre dalla parte oppost e
sono dei tappi di legno = che smorzano V'urto quando il treno si ferma istan-

taneamente. 2 | 5

Sotto la intelaiatura descritta ci sono i due carrelli di sterzamento. T car- -g | E
relli sono uniti fra loro mediante tiranti a croce, regolabili in tensiote me- = £
diante manicotti a doppia chioceiola, eosiceht quando il vagone cammina in $ =
rettilineo i tiranti si dispongono secondo le diagonali di un rettangelo e man = z K
tengono i due assi paralleli fra loro; quando invece il primoscarrello de) vagone = = 5
entra in curva allora il vagone assume una posizione inclinata rispetta al i z
carrello posteriore ed avviene una tensione nel tirante che collega la ructs e i 3
esterna del carrello posteriore e quella interna dell‘anteriore: questa tensione E - i
fa prendere nella curva, all’asse del carrello anteriore, la posizione radiale < 5 M

auntomaticamente. s

La genesi dei carrelli a due assi la ritrovis
biamo premesse alla classifica generale dei carrel
vello & per Vappunto sostennto da molle poggiate per
scatola a grasso e nelle parti estreme a dei gambi i quali sono inviluppati da
molle elicoidali ann

al telaio. 11 tipo della Compagnie internationale

des Wagons-Lils et des Grandes Expr giato sullo s ’\ /
principios perd & e el
di sostegno, gli urti ricevati dai earrelli non fanno lavorare contemypor /
mente le molle laterali, sicchd Veffieacia delle molle & per lo pi /
salyo casi specialissimi in eni gli urti sono di tale natura da | \{
contemporaneamente da tutte le molle di uno stesso carrello. |
Ad ovviare questo inconveniente si collegano lo estre by |
una specie di bilanciere, che repartisce equamente il carico fra gli assiedi- | ¥
minuisce Ieffetto dei movimenti bruschi durante la mar o T
Senza presentare il tipo completo del carrello a due che & facile im- i FL
maginarlo, crediamo utile riportare nella fig. 26 I'attaceo dell'estremita delle
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molle laterali al sostegno a molla elicoidale k. La molla, come si vede, ya
unita alla parte superiore di quella specie di forchette con la quale finises
il gambo, che va ad unirsi nella parte inferiore alla molla elicoidale.
Nella fig. 27 si osserva come la traversa mobile T si appoggia alle bat-
terie delle molle R, sospese al telaio a mezzo delle articolazioni B, InTs
ha la traversa che mantiene a distanza costante lo estremith ¢ delle biella
inclinate. Ta cassa si appoggia al perno che passa pel punto centrale delly

Fig, 2.

traversa mobile T ed alle estremits G della tra ma. Con questi
due particolari importanti che spiegano i diversi attacchi si pub facilments
progettare un carrello a dus assi,

Si & tentato, in America specialmente, Iadozione dei carrelli a fre assi
per le vetture molto Tunghe e molto pesanti.

Fig. 26. — Tipo amerleano di carrello a fre assi.

Il ‘principio su cui fondano & semplicissimo: la cass, come si vede nells
fig. 28, si poggia su di un perno P situato al centro del carrello e sostenuto
dai due tiranti B, B, che partono dalle traverss elastiche T, T P
tunamente al telaio.

Dalle boceole i dipartono le braceia 3, b, le quali portano del
coidali atte a sostenere il telaio del carrello, A
della cassa sui tre assi, le molle elicoidali s
T'asse medio uguale ai due tersi dello seart:

por-

molle eli-
amente il peso

ripartire equ

o situate ad v

a distanza dal-
amento fra due assi. Vediamo:

1L YAGONE FEREOVIARID 09

cosa succede quando due assi copsecntivi s mantengono sul medesinio piano
orizzontale ed il terzo asse subisce uno spostamento verticale, Per vedere lo
spostamento del perno centrale dobbiamo cousiderare che Jo spostamento che
sublsce il sistemu di traverse T, che i trova & mets distanza fra i) perno o
V'asse, non & che meti dello spostaments di quest'ultimo, quindi | perno cen-
trale non risente che un quarto dello Spostamento considerato, & questo & un
gran vantaggio per la elasticity dells vetture ¢ per la tranquillita della marcia,

Finalmente abbiamo il tipo di carrello a sospensione diretta Ringhofer,
L sospensione & formata. da due wolle R, lunghe e rovesciate,Ie quali sono
rilegate all'estremith per mewso di wn'asta K che si poggia su di uns specie
di bilancia K sospesa alla piastra ¥. Delle doppie molle P sono articclate s
iale e si poggiany a loro volta sulls parte superiore della
boecola. Le molle doppie non possono cscillare. che verticalmente giacchi

re impigliata, 8 mezzo di uno stelo G, in una seana-

n sistema artico-

lato, zione di d

0 lith
del orizzonta
il fatto, ebs

e Ja sospen-

; it
piano della «

i peai del f

. B notevols in questo tipo com carrel
sano portati dal telaio del carrello e di piis
ue opportuna delle molle, eseguita di-

sione de

issa &, merck 1a disposizi

i degli assi. v
i vede prospettivamente Vsssieme del carrello Ringhoffer
¢ longitudinale
1a sezione trasversale.

rettamer

schematica

nta o finalmente la fig.
il carrello @ certamente complesso, wa la costruzione




S1. — Pianta dol carrello a sospensione dirctia.

Fig. 82. — Sezlone trasversale del earrello Ringhoffer.
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I freni e gli attacchi.

Distinzione ¢ disposizione dei freni. — Freni a reazione orizzontale, —
Funzionamento degli organi di attacco. .~ Attacco ad unione costante.

A provocare gli urti influiscono anche i freni, sia nel Joro periodo inattive
sia quando agiscono sulle ruote per opporre un ostacolo al loro. movimento;
sicehd i freni, per rispondere alle condizioni volute di non aumentare gli urti
che sono generali, nella maniera come abbiamo esaminato innansi, noy debe
bono riuscire d'impedimento al moto delle ruote durante il viaggio, ¢ d'sltra
parte debbono avere un'azione pronta ed energica, nei casi in eui i viglis
fermare il treno inanz ad un ostacolo, ed un'azione graduabile quando i
cerca per una causa qualsiasi di diminvire la velocita e mantenerla in dati
Timiti.

1 freni si possono suddividere in;

freni attivi

freni passivi.
1 primi tendonio a cambiare i) senso del moto, mentre i secondi aggiungono

stenze addizionali in maniera da rendere nullo il woto
Inoltre i freni pos

om0 essere discontinui, cick con comandi separati, o
continui, se |

dal solo ma

mAnoYra hinista.

ontinui ¢i sono i freni & pattini, poco usati nelle vetture

Tra i fre

ferroyiarie i a ceppi. 1 freni continui compren 10 2 calena,

ione d'acqua, i freni elettrici e i pneumatici,

ione che deve &

il freno rispetto alla

diamo i lettori ai trattati speciali di meccanica spplicata per
+ teorica del problema dei freni (1).

"azione dei freni si dirigesse in due direzioni egualmente in
rizzontale della ruota, poniamo il caso: dall'alto al basso, conside-

ate rispetto

rato il caso che i due ceppi siano collegati col k del carrello a merzo

combinata della rotazione della ruota e della relativa

a snodo, T'azion
rta al freno, fa 8l che i ceppi tendono a far discendere il longone

sono attaccati, e distendere Ja molla che so

diun'a

reazione ¢

al qual

Pit. Movtax, Cours de mécanique élémentaire, Paris, 1901, pag. 199
S. Oarra, Corso di meccanica appiicata, Torino, 189, . OvAzzA,
: uenti, FusTrGUERAS, Cours de méconique

Cor. ferrovie, 1898, pa

o seguenti, 0ec.

théorique, Paris, Masson, pag.
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11 caso contrario suceede se le azioni fossero ngualmente inclinate rispetto
all‘asse orizzontale della ruota e dirette dal basso all'alto. I ceppi tendereb-
bero a portare in alto il longone rendendo ineflicaci le molle di sospensione,
Tiunica direzione di conseguenza risulta la orizzontale passante pel centro della
ruota, essa non risente dei difetti dell'una e dell'altra di quelle esaminate,

Abbiamo visto come il freno debba esercitare ls sun azione nella direzions
del diametro orizzontale della ruota per avere il sno utile effetto. Ora, so
immaginiamo due forze uguali e contrarie applicate alle estremith di delto
diametro e che of rappresentino le reazioni offerte ai due ceppi nel momento
che essi frenano la ruota, & evidente che il movimento della ruota nel senso
delle lancette dell'orologio, supponiamo il caso, genererd due forze verticali
applicate alle estremith del diametro orizzontale delle quali quella di sinistra
sarh rivolta verso Ialto e quella di destra verso il hasso,

Fig. 83. — Freno a reazione orizzontale,

Sa componiamo le forze applicate nello stesso punto avremo due risultanti,
in direzione I'una ascendente Valtra discendente, le quali, data Ja simmetria
dello forze rispetto all'asse verticale della ruota, avranno le loro linee d'azione
passanti pel medesimo punto del detto asse verticale. Queste due risultanti
81 possono comparre, esse ci daranno, in virtw delle considerazioni premesse,
una forza risultante orizontale e diretta nel senso del movimento della ruota.

14 su questo principio che @ fondato attamento di un ultimo tipo di
freno ai vagoni ferraviari. Nella figura 83 abbiamo tutti gli elementi costrut-
tivi ehe completano la dimostrazione precedente. Al longone V, al solito, sono
attaceate le mensole che si articolano ai maotti, i quali mettc
estremita della molla m. Por rendere indipendenti i cepy
si sono articolati i primi a due bielle ¢ che sono m
del braccio orizontale di una croce (7, la quale
alla scatola a grasso, porta nella sua parte superiore una ru
due guide g fisse alla piastra di guardia. Si vede nel siste
possa avvenire meceanics

capo alle
Z dalla molla m,
all’estremita
1 braceio verticale, solidale
correvole in

i

deseritto come

ente il trasporto delle forze, — che nascono dalla
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applicazione dei ceppi alla ruota in movimento —

: alla parte superiore della
ruota dove si trova la rotells ¢, In

; questa maniers Ju molla puo liberamente
oscillare, il freno ha un’azione tutta Propria ¢ non legata lla molla che angi
nel caso che il freno agisea, le molle continuano nels loro fasgions di s’
bire gli urti provenienti dalla irregolarith della via. — In ta} maniera il viag-
giatore non risente aleun movimento per causa dello stringimento dei freni,

Un'altra causa di urto Iabbismo quando il treno & costretto a fermarsi
bruscamente ed & dovata agli organi di attacco. Questi organi non: servono
soltanto ad unire fra loro § diversi vagoni, ma anche ad attutire gli urti nel

caso in cuiil treno si accorcia. Per esempio, se il treno & in manoyry rego-

deD.2e

i — Apparccehlo d'attseco.

Fig.

lare, ciow s¢ n vagone esercita uno sforzo di trazione sul vagone imme-
oni gard la massima, D, e
e disegnato ne arte

F
o del treno, per

diatamer: vo, la distanza tra due v

34 (1). Se invec T'aceorciame

a, la distanza D) si riducea D)

r una di . gli organi

itati pihl a tensione be

Nor-
na, affinehib nel
rico dei vagani,
) nostro, essendo
» del vagone, § respin.

genti siano spost;

orizzontale &
o trascurabile rispetto al pes:
+ superficle estorma conves

) ent

genti si possono mantene
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ed & in questo momento che agiscono le molle alle quali mettono capy i
repulsori. L'organo di attacco, tenditors, i abbassa come si osserva nella
parte inferiore della figura sopraccennata. Quando il treno torma a metters
in marcia, supponiamo da sinistra a destra, il vagone di destra v jn avanti
o quello di sinistra rimane fermo fino a che la distanza )—2 non diventi
muovamente 1) ciot fino a quando I'attaceo non sia teso, da (questo istante in
poi il vagone di sinistra deve porsi in movimento vincendo, s'intende, 1a forza
Wattrito di primo distacco. Ne risulta che uno strappo ha Tuogo ed i esercitaty
sul vagone medesimo, ¢ lo strappo & tanto piti sentito quanto. pitt i vagoni
sono stati ravvieinati in precedenza, 'uno all’altro.

Questa mancanza di uniformity o di contemporaneith di movimento nella
successive parti del treno viaggiante genera I'nrto che in tutti i casi & piiy
sensibile ancora nel vagone alla coda del treno,

Fig. 85, Fig

Alcuni autori hanno consigliato di serrare lo vetture Iuna contro laltra
percht in tal maniera i moti di serpeggiamento verrebbero ad
cedendo contemporaneamente in tutte le vetture. In Inghilt
stato provato, ma non sfugge alla critica quando si pensi che in ques
T'attrito del primo distaceo diventa enorme,

Un recente tipo di respintore e di attaceo si fonda sull'applicazione di un freno
idraulico. Abbiamo riprodotto dal Bulletin te chnologique (1) nelle figg. 35, 36
L'apparecchio in parola. La prima figura ci presenta I'estremity del vagone
quando siamo nel periodo di tensione o di allungamento del tr v seconda
quando ha luogo la compressione o I'accorciamento del medesimo. I due
respiutori sono collegati tra di loro con Ja molla R. All’estremith della
molla sono articolate due braceia 7' Ie quali pongono capo ad una traversa P

(1) Bulietin technologique, 1902, Paris, imprimerio Chais, pag
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Sul centro di questa traversa si poggia la molla , che porta Vorgano di
attacco da una parte ed il freno idraulico J* dall'alty L

11 freno idraulico, gid spesso adoperato nellartiglieria da fortezza, & sem-
plicissimo: in un involuero resistente 0 cavo, ripieno d'acqua, si f scorrere lo
stantuffo forato legato all'asta, che porta di fuori il gancio di attacco. La lar-
ghezza doi forl, il loro numero  1a loro forma tronco-conica risultano indi-
viduati dall'esame del problems meceanico dell'nrto, Quando due vagoni ven-
gono ad urtarsi, i respintori agiscono sulle estremita. della molla K o queste
a loro volta sulle bielle 7' ¢ sulla traversa P. La molla r viene stesa ed il
plstone & caceiato nel fondo dell'involucro senza trovare grande resistenza
perche i fori conici lianno la loro base waggiore rivolta. verso la parte peste-
riore del freno. 11 tenditore in questo caso rimane disteso e non ayviene il
fenomeno, che abbiamo deseritto con I figura 34,

Se cessa L'azione che ha generats 'urts, Ia molla R nots riprende la primitiva
sua configurazione istantaneaments, ma & grado & grado come lo permette
Vazione del freno, che questa volta offve maggiore resistenza sl passaggio del-
l'sequa dalla parte anteriore del tubo cavo alla parte posteriore.

a critica, cho possiama fare o questo apparecchio, 5i & che mentre
lvere completamente il problema dell'urto, sposando V'azione delle
quella del freno idraulico, rende piti grande Vattrito del primo

corea 1
molle

distaceo.

Con gli apparecchi di attacco chindiamo questa parte del mostro lavoro
jante i mezzi moderni impiegati per attutire gli urti nei vagoni.
tando i varii particolari di molle, di carrelli, ece., non siamo seesi a
b per farlo ci sarebbe occorso espletare
Supplisca la cultura personale
e della comoditi e
4 quello innanzi detto, dalla
dei servizi interni del vagone

gliare minutamente tatto,

gramma di dinamis

della pianta e dalla distribuzione
o dalla siourezza della linea che si percarre.

(Confinua) Ing. MAURD AMORUSO.
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NOTIZIE INDUSTRIALT

Eliminazione del fumo negli impianti di caldaie. — Togliamy
dalla E. T. Z. del 9 ottobre 1902 aleune notizie relative al pro Wilson
per eliminare il fumo vegli impianti di- ealdaie; e i risultati dell esperiene
fatte da Wall Wilkinson nella centrale dei trams di Kidderminster. Egli ap
plich il sistema & una caldaia Babeok e Wilcox con surriscaldatore in fumzione
o dotta centrale ed i risnltati furouo cos soddisfacenti, che cgli ne csts
Tapplicazions a tutte le caldaie dellimpianto. In seguito si applich il sistems
anche negli impianti di ealdaie di Durliam Windermear e Belfort o pare con
risultati soddisfacenti.

11 sistema & fondato snl principio. di spruzzare sul fuoco una soluzions pol-
verizata di nitro per mezzo di aria in pressione. Basta una quantith piceo-
lissima di nitro per la fotala eliminazione del famo. A questo proposity
S. Raworth, in una conferenza tenuta ally British Association, dice  che il
costo del nitro occorrente & di L. 0,31 20,44 I i carbone abbru-
ciato. Lazione del nitro non & ancora spiegata. soluzione di nitro
polverizzata viene soffiata sopra il fuoco da d  sono disposti
destra & a sinistra della porta della caldaia.

Secondo i caleoli di Raworth la caldaid in esperiy
dopo Yapplicazione del processo, vaporizzato il 22
Vaporizzava prima.

Nella sottostante tabella sono riportati
Wilkinson

er tonne
L

ue for

ia

a Kidderminster ba,
pitt d'acqua di quello che

aleuni dati tolti dalla relazione di

24 Maegio

Magrio % Maggio
con aria ol eon aria
© nitro © nitro

Durata della esperienza ore 7

Medin pressione del vap, in atmosf,
Modin tomp. vapore surriscaldato
Temp. acqua alimentazione

Acqua vaporizz. per kg cq

ne in kg

Wilkinson ag, giunge che il o
tutte le attenzioni 4 condotta del fuoco,
mentre inveco con il processo 80pra menzionaf
del camino soltanto un gas leggerments

arbone adoperato in Kidderminster, anche usando

sempre un fumo denso,

y 81 vede uscire dalla bocea
colorato,

1. m.

LA PROPRIETA INDUSTRIALE

I1V" CONGRESSO DELLA- ASSOCIAZIONE INTERNAZIONALE

per la protezione della Proprieta Industriale

zions wodi' pag. 641).

bisogna tuttavia aspettarsi
che

si particolari, a stabilire delle
1

ecoeic
4 bis s
di patria, ce

ro dettate da spirito
& naturale che esso
@ corchi con ogui argoments, presentandosi
legge internazionale, facendo trionfare ancora una

he nella maggior parte degli Stati Vart. 4 bis trova
» nelle di che 1a pubblicaziane
" un br wzicne il carattere di
ato, @ quindi Ja

si domandare prima della pul
0 nei termini di priorits — viene
1 secondo. brevetto nan pud eccedere di molto
casi, empio in quello d'un bre-
iito ad un breveito americang, il secondo brevetto
nche a durata del primo.
vece altri Stati nei quali s pnbblicazione del primo brevetto non
fatali, e quindi vi si potrebbe, in determinate muilmr/f».
otto per la piena durata concessa dalla legge per un'invens
o d'origine si dere. E sono questi na-
clie possano aver maggior tendenra & reagire. conteo (.’-
A bis, almeno per quanto si riferisce alla decadenza de
. del brevetto estero precedente.

procin

ale per estinzione naturale

4 — Lu Rivra Teesion
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/Italia i trova in quest’ultimo caso, e gil & questo proposite il Baruam
nel suo rapporto sl Congresso di Londra (1) manifestava il timore che fl
Parlamento italiano non potesso avcogliere uua disposizione tanto liberale
verso lo straniero.

Limitandomi all'ssame dell'Ttalia, in qualits di italiano, io non esity §
dichiararmi favorevole futeramente alla piit lata interpretazione dell'a, 4 bis,

11 easo della esistenza di un brevetto in Italia per nn'invenzion caduty
uel dominio: pubblico in ogni Stato estero certo non mi fa temere per 'interese
del mio paese.

Permamente eonviota dalla teoria che si concreta nella nota formula i
William Siemens (2), dird con Von Schatz (@) che considero Ja cessaziope
permanents di un brevetto come una « distruzione di ricchezza « e mi eome
piacerd che nel mio paese esista ancora nn valore che negli altri paesi moa
esiste piil.

Ta legge italiana dol resto ammette tale situnzione nel salo caso che Y-
venzione non sia stata liberamente attuata nel regno da terze persone. Ork eid
& sufliciente per coneludere, che tale situazione si verificherii solo nel caso fn
ouj, per tatta la durata del brovetto esters, non si sia mai presentata nel paese
la possibilith di attuazione dell'invemione, o quindi nel domandare
il brevetto non aveh avto che Peffetto di permettere 3 ione di mata-
rare, di ragginngere ciot lo stadio in cui unicame 1 brevetto pud dare
allo Stato ed all'inventore il beneficio che e ne attende.

Dialtro canto si deve aver presente che, di fronte all'inventore estero, il
quale tardd a prendere il brevetto in Italia, gli indostric ani rimasery
inerti e non seppero approfittare dell” iny jone, che p era di dominio
pubblico ed a loro disposizione. Bastava infatti che unc essi Ja at-
tuasse nel regno, per impedire in seguito all‘autc Ora, dopo
un'szione cosl passiva e negativa da parte degli i
tare all'antore la protezione, che egli viene
tardo — sarebbe un'inginstizia, e, esson
parta del paese, che in questo modo incoragg
vero che il protezionismo & talora una n

conomico da
er quanto sia
0 che esso

4, non & meno v

& tna potenta causa di deeadenza, quando addormenta e ¢ nazionali
colla persuasione di una superiorith fittizia creatasi all'oml A legge.
e

Le idee ora esposte non sono perd condivise tutti e molti sono tuttor
eoloro, che considerano un brevetto estero come un'insidia tesa allo sviluppo

d

(1) V. Annuaire, 159, pug. 426
(2) Bi je trouvais ane invention dans le ruissean.

1 homme platk quan pblie, car, dans lo dernjer oy
@) V. Annuaire, 19400, pag. 126,

x doner &
it perdae.
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uazionitle; non i sari quindi da meravigliarsi se costoro, — pellg pienezzy
della loro persuasione nh' rendere un beneficio gl Paese, cercheranno di eo-
strurre la legge italiana in modo da eseludere dal beneficio dell'art, 4 pis i
brevetti corrispondenti ad un breyetto antecedente estero, che venisse n spirare
per esaurimento di durata,

Liart. 11 della legge italiana prescrive, che Ja durata di uy brevetto non
eccederh quells del brevetto estero carrispondente, concesso pel termine pi
Jungo.

Ora & noto che in Italin all'atto della domands & ricissta una dichiara-
zione dell'inventore tendente a stabilire 1a durata del brevetto, Tale durata
per 1 0. ¢ per Lurl. 18 non potendo eccedets quells del brevettn
T brevetto estero & allegato alla domands, I'Amminisirazione
potra verificarne Ia durata e limitare di conseguenza la durata del chiesto
brevetto italiano, Se il richiedents reclama Vapplicaziona dell'art. 4 bis delln
Convenzione gli si potrd opparre, che tale articolo parla di brevetti, meptre
uel caso in esame non vi son in presenza due brevetti, ma beas) un brevetto
estero. ed una domanda di brevetto in Italis. Ora la domanda di brevetts in
» cadere. ancora sotta la ginrisdizione dells Convenzione, ma deve

1 € come vuole la lagislazione interns,
sario allegare alla domands il brevetto estera o
lurata, quindi pon sarh sempre possibile all'Amministrazione
parente sul titolo italisno. Ma si comprende facilmente
bbia grande importanza, poiché ammesso il diritto — anzi
Amministrazione di limitare la durata
ilmente che il brevetto oftennto per
amministrativa, possa essere afletto
edente di durata.

dird piit ¢
del bre
una durat
di nullita

erpretazione della legge, per quanto strettamente parlando

Ora una tale in 2
sembrare incensurabile, si risolse in un modo Jarvato di eludere Ja

poss:

Convenzi

Dall’esame dell’art, 4 bis, e dalle covsiderazioni svolte dagli autori che
ne.p e, arisce ad evidenza 13 conclusione che Jo
spirito ( vuole che i brevetti siano effettivamente © piena-
mente indip loro, e che tanto la decadenza, quanto la minor duj
1 possano essere causa di limitazione nella durata di

fatta riguardo all' Italia, crediamo non li(;'lh‘ arve-
+ opinione ¢i conferma anche il testo, molto mphf:l(m dellq
eriale aceompagnante il progetto di legge per la ratifica d‘es:h
perd & bene averla presente perchb dimostra la possibilith
ni-tendenti & subordinare Ia lettara allo spirito della legge.
wrione di cid che inyititmo questo onorevole Cangresso ad
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esprimere il suo autorevole parere sulla queslione, proponendogli s volg-
#ione della risoluzione seguente, che & il corollario di quanto si venne finon
esponendo:

« 11 Congresso esprime il parere che Vindipendenza dei brevetti deve jge
terpretarsi nel senso pitl esteso, o, notevolmente, in modo che Ja durata di
un brevetts non possa in nessun caso essere subordinata alla durata di gy
altro brevetto ».

.
e

Ed ora yeniamo al secondo punto, relativo all obbligo dell’ « attuszione s
0 » messa in pratica =,

L'atto di Broxelles non ha apportato su questo argomento aleun cambis
mento. radicale nella Convengione, solo il N. 8 bis del protocollo di chivsura
stabilises, che la decadenza di an brevetto per mancata attuazione si potrk
pronunciare #olo dopo tre anni, ¢ ¢id avcora solo nel caso, che il brevettal
non possa giustifieare la sua inazione,

Con cio &i viene ad attenuare alquanto I'onere dells messa in praties, che
por molti paesi & imposto per termini minori di tre anni, ¢ ciod di due e fin
di un anno. Anche la clausola che ammette la giustificazione dell inazione
contribuisee molto a migliorare la posizione del brevettato,

1 termiini perd sostanaiali della questione rimangono inalterati quali erap
prima della Conferenza di Bruxelles,
ehe regola la questione della messa in pratica & tuftor
stabilisce, come & noto, la persistenza dell'obbligo di -
dova & prescritto, nollo stesso tempo perd esclude
I"introduzione dall'estero dell'oggetto brevettato,
saminando il testo dell'art. 5, risulta indubits
esso lascia ad ogni paese il diritto di interpre
della parola « exploiter ».

Sappiamo che questa interpretazione fu o
@ fuori della nostra
strare che esso significa solamente « utilizzare = anche semplicements eal)
vendita, mentre altri persistettera nella persua e vl
dire essenzialmente « fabbricar

e strettamente parlando
a suo modo ld porésta

sioni dentro
ono & dimo-

tto di lunghe dis:

mi autori si

Ora, siccome Vart. 5 parla di « exploiter », senza chiarire altrimenti il
8110 concétto, & evidente che ogni Stato continua ad essere in diritto di it~
o vy 8

terpretare questa parola come « vendere + oppure come « fabby
eondo gli sembri pi conveniente o piix conforme alla 1
Cosicehi, dovendo interpretars nel suo complesso Iz
strettamente parlando, non possa dirsi fuori della Convenz:
non applichi pii 1a decadenza ogni qualvolta il brevettato introduce d
Yoggetth del suo brevtto, ma continui ad applicarla quando, spirati i tre
anni di tolleranza stabiliti ora dalla Convenzione, il brovettato contjnua &d
importare, ¢ non « fabbrica = nel paese, ciod non « expl nel senso che
A tule espressione si attribuisce nel paese in questione.

te
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y In questo caso ciok non ni pronuncia la decadenza in base o all'importa-

zione =, contemplats dal primo comma dell‘art, 5, ma in base alla « defi-

cienza d'attuazione » che & ammessa dal secondo comma dell'articolo stesso,
B

Questa interpretazione, che strettaments parlando non sebra censurabile,
& essa conforme allo spirito dells Convenzione

A questa questione pare si debba rispondere negativamente,

La Conv ne ha ripudiato la decadenza per impartazione dall' estero, o
oit facendo ha dimostrato di eredere che tale forma di decadenza era dunnoss
agli interessi generali dell'Unione. Ang, siccomo |'Unione hs sempre | dimo-
strato.di voler rispettare rigorosamente anche gli interessi dei singoli suoi
componenti, si pud dire che nel concetto dell'Unione la decadenzs per impor-
tazione dall'estero non & profittevole neanche sgli Stati ke la. probunciaso,

Ora interpretando Ia parola « exploiter v nel senso di fabbricare, ne viene
che obbligando uno a fabbricare gli i impedisce evidentomente di importare,
inquantoché nou ¥ praticamente possibile che un industrinle, fabbricando al-
Tinterno, ¢ i ad avere convenienza ad importare dall'estero,

Cosicehii., in ultima analisi, nei suof rapporti di utilita internazionale, I'sr-
ticolo 5 vi 1 avere effetto reale solo pei tre anni di tolleranza ora sta-
biliti dalla Conferenza di Bruxelles, mentre, spirato questo termine, esso &

i come se non esiste

lo spirito della Convenzione, poieb V'art, 5. per la
ne generale, dice che la sua applicazione dovrehibe aver luogo
ue sia lo o di vita del brevetto, € non solo nel corso dei

sempre.
primi tre a

to attuale delle
interpreta

use, sarebbe il poter
di fabbricare per la

ta situazione, nello
gli Stati a ripudiare I
« exploiter ».

Rime
indarre

D cid ora sarebbe riaprire una questioe gid troppo dibattuta
perch a nutrire la speranza di portare anche un minimo elemento
nuovo di discussione, dopo gli studi. profondissimi ed appassionati che. si

citerd i lavori di

conservano nnuari della nostra associazione.
Schitz (1). Armengaud Jeune e Mack (

Bosio (5). Huard (6).

(1) Annuaire - 1
Annuaire - 189

>
8) Annuaire = 1597
'

B
ire - 1808, p
Annuaire - 1898, page 98,
Annuaire - 1800, p

Annie
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Mi limiterd ad esprimere un semplice desiderio, maturatomi dopo I'esape
delle diseussioni precedenti, che ciod tutti gli Stati adottino per 'espressione
= exploiter » il significato liberale, cho 1o & accordato in Italia, dove § gindiel
hanno gl da tempo aceettato il concetto chie, anche 1'interesse generale dee
I'Unione deve essera tenuto in considerazione nei giudizi interni in materty
di proprietd industriale. La Corte d'Appello di Milano affermaya infatti fiy
dal' 81 dicambre 1895, ¢hie Tobbligo d'« exploiter » dove considerarsi eome
adempiuto, quando ha luogo nel regno la vendita dell'ogyetto brevettato, poich
« Ia vendita risponde meglio all'iuteresse dell'industriale che ha ottenuto Iy
privativa..... e anche all'interesse di tutti gli Stati dell’ Unione. Poichit a nes-
suno di essi deve giovare, che i propri connazionali i
costretti, per poter utilmente valersi della loro privat
erigere un secondo opificio..... con pregiudizio evidente delle Joro risorse

o

La decadenza per mancata fabbricazione venne stabilita seguendo il cot
cetto protezionista, che 1'importazione dall'estero non & utile allo Stato. In-
vees, in materia di proprietd industriale si deve osservare che Voggetto diun
brevetto b sempre un « mezzo di lavoro industriale -,
P. 8., i casi di prodotti alimentari, Cosicchie bisogna amm e che s vik
richiesta all'interno di « mezzi di layoro «, & segno che questi mezzi impor:
portati dall'estero, giunti nell'interno, esercitano la funzione che loro spetts,
ciod lavorano, altrimenti nessuno avrebbe inte | importarli, Cosicehi si
pud asserire che, ad onta della loro provenienza, gli brevettati intre
dotti' dall'estero compiono una funzione di lavoro, ciow una funzione utilealls
industria nazionale,

Non intendo affrontare la questione, so la fabbric ¢
essere 0 no piit utile dell'importazione. B questa una q1
cile per 8 stessa, ol in cui troppi sentimenti piu che r
fondati sul falso, e nello stesso tempo troppi pre
perchd se ne possa attendere una discussione

B certo perd, cbe qualora anche si ammetta un: super
fabbricazione, tale superiorita non & tale da compensare
riva al pase, come conseguenza del deprezzamen pprieth -
dustriale. Infatti, di fronte alla materiale impossibilita di fabbricare in tutti
gli Stati, il solo risultato che si pud ‘ottenere dall’imposizione di fabbricare
& Ia decadenza di un gran numero di breyetti. :

casi rarissimi,

11'interno possa
troppo difi-
abili‘sadel
trano in azione
itiva

1 o favore della
danno che ne d&

I formola ereatrice dolla proprieta industriale si fu consistere generale
mente in una specie di contratto secondo i Ia § th conferisce all'inye
1088 Ao’ monopolio in cambio della rivelazione, ciob del conferimento che queti
Ie fa dellinvenzione,
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Questa formola teoriea dobbiamo rispettarla, perchiv efettivamente & x5
che merita la nostra riconoscenza per aver ispiralo i primi antori della pro-
prieti industriale. Cid non toglie perd, che exsa sia molty loutuna da quanto

i , prati vviene nells done di un brevetto, Infutti
si puo. dire che I'inventore all'inizio conferisce nulla glla Societh, perehis la
rivelazione dellinvenzione pura ¢ semplice, non susseguita da ltro Jayoro da
patte dell'inventore, si perdersbbe nel gran mare delle idee che non lasciano
traceia di vita nella Societs. D'altro canto la Societs non conferisce monopolio
perche 'invenzione da s non i utilizea e la manopolizzazione non & pessibile,
se non quando 1" inventore ha saputo portarla 2l punto da venire estesamente
utilizzata.

fo pratica, adusque, la Societi concedendo un brevetts compie. seruplice-
mente questa funzione: crea uno stato tale di interessi, che Vativita o Pin-
telligenza dell’ inventore e suoi aventi cansa sono portate a lavorare secondo
una determinata linea d'azione, eontribnendo cosia perfezionare e migliorare
Vindustria piit di quanto non sarebbero riuscite a fire se i loro forzi fossero
stati diretti o troppe cose o disordinati.

Nell pimento i questa funzione Ja §

cieth non fa dungue un contratto,
@ non ha quindi bisogno né convenienza di stabilire delle penalith, o decadene,
4 danno ‘inventore.

Jssa (il suo interesss o ereando delle decadenzs essa, si pub dire, in tesi
che contraddice puramente e semplicemente al suo interesse,

ultimi anni una grande invenzioe b svegliato. Vattenvicve del

I Societh sta per vantarsi, grazie ad esss, di una delle pii
1 mondo seientifico-industriale, B 1'invenione — sia
orgoglio naziondle di farlo ri di un jtaliavo, Gu-
Ora noi possiamo affermare ez che, se Topera del
limitata a pubblicare le sue invenzioni, magari in tutti i
al giomo d'oggi di telegrafis serza fili non se ne

£io 0
rebbe ancora a parlare. C he ha ereato la telegrafia senza fili fu la sitva-
Zione § nnessa ai brevetti, che non solo ‘antore

gli permise di trovare i po-
ne che soli erano capaci di sostenerlo nel sorpassare

¢ principalmen

coli del sno cammino.

tuazione di interessi non
nza da eomminatorie di de
si debbono, i potrebbe ora segnalare.

che pare cost evidente ci viene fatto di do-
rovano tante e cos) sparse cause di decadénza,
i ad un principio fondamentale

mandare: Ma perchi dunqu ]
che altrettante contraddizion
a tutela del suo inferes
trova senza stento ed &, ocoarre dirlo, perfeltamente umans.

+ Ia scienza, che & universale — pone i principii fon-
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damentali del suo interesse, ma chi )i att:
& pint la Societa, sono i singoli Stati,

‘Aceade talora, nella vita d'ogni giorno, che ad una numerosa fu
in proprieth una ricehezza che per natura sua lo & indivisibile g, uy
essendo per sb stessa nmvs.b necessario che sin attentamente accudity h
vorata da tatti per non rovinare. Immediatamente questa necessiti p Tiewe
soiuta da tutti i membri della famiglia, che dichiarano volontersi dj sty
mektervisi; ma non appena si viene a discutere la ripartizione individul
degli oneri, dei doveri e degli utili, i fratelli «i atteggiano a nemici, & g
& loro se anehe per un solo istante il principio supremo dell’ interesse geventy
s‘annebbin davanti ai loro oechi! Guai se non li sorregge sempre, in iy
istanto, la fede nell'avveire della famiglia, e se questa fede non 1i ot
ad abbandonare, a transigere tutte le questioni che col bene delly fumigiy
non $ono in opposizione.

La grande famiglia umana conquistd in questi due ultimi secoli un trhe
sale patrimonio, la propriety industriale. (u i
& attivo se non per l'opera degli uomini ed hu le sue basi sul principh b
damentale, che la protezione dell’ingeguo & necessaria al bene dell'umasty
Anche qui si eblero, u i hawno, Jo discussion e le lotts degli Stt, o
nenti Ia grande fam Y li- oneri, dei doveri, & dgh
utili inerenti al grande pulnllwlllu Da qu quero con alis
lo due istituzioni di cui abbiamo finora | dei brevelt
decadenza. per importazione, due contraddizioni flagranti al grande prist
che regge la proprieta industria

divei anzi. obi li amminigg, "

x}‘lpmhu

Ed ora non mi rimane che concludere angurando che la nostra Associariee
nella quale tutti sono chiamati a parls sentire i lorvinte
ressiy continui @ tutdi ascoltare, conci o mi indefessamente al
oltenere la conciliazione, dove questa non e, abbis sempre
s fede che deve re a I‘mm i Inds
f\'\]v a coloro che duca tutte le qw>
re a tutte Ja. il 9
soluzione, poi hc non & ¢ non un caso particolare del supremy
principio che regge Ta Societd, il principio della solidarieth umana.

Propongo quindi al Congresso di yotare le

12 Lindipendenza dei brevetti va intes:
mente, in modo che la durata d’un brevetto
subordinata alla durata di un altro.

20 Lobbligo di fabbricare nello Stato I'og
allo spirito della Convenzione,

guenti risoluzi

etta di un brevetto & contrnt

(1) Approvate dal Congresso la risolazione 1+ ad unanimita o Iy risoluiest
da grande maggioranza,

. MAnio CAPUCCO.

[P INSEGNAMENTO INDUSTRIALL

SULLE SCUOLE INDUSTRIALL D' ITALIA

1.

anni di distanza ¢ dopo Ja importantissima riunione del
degli Istituti industriali ¢ commerciali d'Jtalia, o fossi

a me seritte inaugurando, per
one, questa rubrica nel primo numero della

ista Tecnica.

Infatti nella discussione fatta al Congr
giorni, profond
stico-indnstriali

s0 e che si protr
riordinamento degli Istituti
i vennero, eerto con mugg

se per jarecehi
ndustri;

ello che jo aves

o ia quel mio;pri 3
= daun Jato pud pr
dautore, d'altro canto serve perd lu-
la mia modesta voce € quella molta pin
revoli. intenvenute al Congressa siano fur

ocare un qualehe lieto sus-

potente delle
troppo per ora
A quanto
in uno dei ra
Mostra didatt

mota. parso

ces clamantes in deserto,
i obbiettare che invece molto si & fatto, almeno
agia 1901 il Ministero ha indetto una

o industrial
mento artistico-indostriale in Italia », La Mostra
re l‘ml chiusa il 25 ottobre; il Congresso si tenne
L 14 e 15 dello stesso mese "ultim: i inter-
ario di Stato del Ministero di agric

venne aperta
nei giomni 10, 11,
veone 8. E. il
© commercio,
prof. Guido Baces
80 per i proficui risultati
I risaltati della tra- non
Ministero si limith a partecip
dalia Mostra si era potuto rilevare
d'arte applicata all'industeia avevano fatto, negli ullun\ anni, notevoli ¢ Ju-
singhieri prog

Ity

tra e del Congresso,
0o stati dei pib felici, giaceht il
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Al Congresso, non si sa bene con quali criteri, furono invitate trentyty
persone e mentre furono officiati tutti i direttori delle Scuole superion arg.
ti o da Musei. artistici-industriali nou si b pensato, ag ey
di cliiamaro qualche rappresentante della Scuola superiore di Ornamentarioss
industriale esistento presso il K. Museo Industriale Italiano, s quale non wly
& a quelle equiparata, ma, anzi, se ci riferiamo ai decreti di fondazione, d
wrebbe avere su di esse una certa supremazia,

In ogni modo perd Vesclusione non avrebbe corto avuto importana i
da infirmare il valors delle molta deliberazioni ¢ dei molti yoti del Congress,
so eflettivamente essi avessero risposto a eriteri pra ed ntili.

1 temi proposti dal Ministero farono venti, agsruppati in sei clasei; I prima
comprendeva quattro temi sopra Vinsegnamento clementare, 1a econda dw
temi sulla prospettiva, 1a tersa lo studio delle piante naturali e slile me
derno, lu quarta To studio degli stili e composizione, I quinta le nosign
storiche sulle arti industriali, la sesta cinque quesiti gonerali, che, per eghh
chiarire quanto verra detto in seguito, ritengo opportuno riportare nells Jon
integrita,

L. — Quali intelligenze e relazioni conve
industrie della citta dove le seuole risiedono, ¢
artefici imparino & stimare e ad amare la seuol
bisogni e ai desiderii delle industrie, svolga i suoi in

i io anche materiale degli alunni.
— Se non sia utile di aflidare alle Sc
veglianza sopra i metodi di insagnamento e
tieo delle scuole second
piltprofieno Vinsegnam
razione Ia prosecuzione degli stud

3. — Della utilita e necessita di corred
gudmento di industrie artistiche speciali di coll
nenti di oggetti di arte applicata,

4. — Studiare il modo di mandare ad effetto u a Cassa-pensione o alln
istituzione consimile a vantaggio dei maestri delle scuole artistico-industrialh
i quali non hanno i i bile né diritto a pensione.

5. — Esame dei saggi presentati alla didatti
Ministero di agricoltura, industri onsiderazioni generali it~
torno ai pregi delle scuole, ai loro d 1 i Joro bi

Su queste propaste, che come si ved
generalissime sopra Vinsegnament volte invece scet:
dono @ considerarne i pi minuti particolari, arne i minimi dettagh
di applicazione, presentarono relazioni il prof. comm. Giuzeppe Patricolo, Lol
sidente. del Consiglio direttivo dells Seusla superiore d'arte applicata sl
dustria di Palermo, sul tema Prospettiva; il prof. Perone Secondo, dell

annodare fra Je scuole ¢l
iocehe gli industriali e g
& la scuola, rispondend &
snamenti con ndiri

weriori una qualche sor-
del materiale didats
allo scopo di reader
ore ed adatta prege-
riore

uole superiori e qoell
oni 0 mostre permde

3

ani,
10 4 considerazioel
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Seuola d'arte applicata all'industria nell'istituto Bellini di Novara, sull'Tnse-
gnamento del disegio tenologico; il prof. eay. Antonio Ermolyo Paolett,
direttore della Scuola veneta d'arte applicata alle industrie, sul tema Inse-
gnaments elementare; il prof. cav, Eorico Taverna, direttore dells Scuola
d'incisione sul corallo e di arti decorative od industriali di Torre del (Greco,
sull' Tnsegnamento del disegno; il prof. cav. Ojetti; direttore del Museo ar-
tistico industriale di Roma,sullo Studio degli stili e composizione; il com-
n atore Cesare Augusto Levi, direttore della Scuola di d gno applicato
all'arte vetraria in Murano, sulle Nosioni storiche sulle arti industriali; il
comm. Michelangelo Guggenheim, membro d Consiglio direttivo della Seuola
veneta d'arte applicata allindustria in Venexia, sul primo dei quesiti generali,
che ho riportato integralmente piti sopra; il prof. comm, Augusto Passagia,
direttore de professionale per le arti decorative industriali f Firenze,
il prof. cav. Enrico Taverna gid ricordato sul terz infine il
re tecnico del Muses artistieo indu-
nte naturali ¢ stile moderns.
Come risulta, tutti i temi su per gt ebbero Ia loro relazio tranpe gii
ultimi due quesiti rali, que i stituire una
Cassa-pens e e q vuts proporsi l'esame
dei saggi | a Mostra. Furg giunte due relazioni, non
strettaments comprese nel programmay la prima quella del prof. Perone
Vinsegnamento del disegno teen o
sull Znse Z

Ta &
la

ogico, 1a

o in generale.

Non nzione esaminare partitimente tutte Je relazioni pre-
sentate, me ne 1 ebbe innanzi tatte ln competenza, ed in secondo Tuogo
Ia mia voeo lirebbe mai innalzarsi a confutare quanto banno seritto
o dotto delle | imate in Ttalia e fuori per if Joro sapere profondo in
materia

perfette
quale fur
surgere o
dida re
nomina a
ternazi
Ma di rior
sione di nol
del prof. Perone

dustriali, per
lumineso, la splen-
e liberty, che gli ha valso Ja
ce dei premi delia Mostra T

pure uria pardla e la confu-
uta dallo svolgiments del temia
el giorno, che

cose continna, an ¢ acere
il senola di Novara e dai seguenti ordini

spigolo dalla ra deliberazioni e voti del Congresso dei nppresen-
tanti deile souole vo ¢ di arte applicata all'industria riportata all'sl-
legato n. ime ministeriale.

# Nelle senole d'arte applicata all'industria, quando comprendono importanti
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« sezioni per muratori, assistenti di fabbrica, mecea
« goare, in ragionevoli limiti, il disegno assonometrico

= Lia prospettiva parallela si insegui a quegli alunni che se ne possono uije
« mente servire (falegnami, ebanisti, nlllmlan‘ scalpellini, ecc.), attendends i|
« periodo dell'insegnamento nel quale si avviano alle applicaziont delle Joroarti
speciali =,

Da quanto ho riportato mi pare si possa logicamente indurre, come. nelle
seuole artistico-industriali, che devono far capo alle soug superiori di arte
applicata all'industria, si debbono impartire a muratori, falegnami, fibbr,
meccanicl insegnamenti con vero e proprio carattere professionale. Ed allun
a che cosa debbono servire le scuole industriali di primo grado se & lon tty
Vinearieo i formare dei buoni falegnami meccanici e assistenti di fabbricas

E che cosa hanno di comuve con gli insegnamenti ad essi necessari, quell
che rispondono « alle richieste dell'arte, la quale si agita e si rinnova al &
Ia delle mura scolastiche? » (1),

Ma vi ha ancora di piii: il prof. Perone Secondo, come £id ho detto pit
sopra, ha presentato una relazione sull'insegnamento del ‘Im;,m hcmum
nella quale can frase orata yuol dimostrs
striali, specialmente dell'Italia settentrionale, sia
goamento della tecnologia e del diseguo teenologico presi nello stretto ~1gm
ficato della parola.

= Pertanto, egli dice, se nelle seuole professi regioni meri
= trovano migliore e pit proficna applicazione le arti del bello in geserle
« (ornato, pittura, scultura e via via), nelle settentrionali, cui da qualbs
« anno maggiormente imbrumano 1'a camini delle officiee,
« andd via viamostrandosi sempre piit grande il bisogno i seuole industril
« ed in modo speciale di quelle o tendenze meccaniche =

Bl in ba secondo lui provata necessity, hia
gli chiama

nali d

gli innumere

esposto un pro-
gico, ms e

pilt propriamente avrebbe dovuto chiamare

E questo programma va dalle prime nozion
;,».uuemuv cenni di prospettiva
F10 assonometrico compren
o are anche-un poso la teoria ed il calcolo degli organi delle macchine e
dolle motric

Se non che si vede, che il prof. Perone non deve essere ingegnere e che
parlava ad un congresso nou di persone tecniche, ma di artisti, perchi altri
menti non sarebbe incorso o non 'avrebb rrere in alcast
inesattezze, che appunto possono ex vendo un largo
eorredo di studi teenici, vuol parlare di macehine o di i

Cosl, ad esempio, nel programma del terzo anno trovo un capoverso de
dicato alle nozioni sugli apparecehi di distribuzione (delle macchine a sapore
sembra) redatto nella segnente maniera:

(1) Relazione del prof. Boito sui voti del Congresso, ecc. .. p. x1%,
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G. Nozioni sugli apparecehi di distribuzione (Stephenson, Gooch, Allan,
Walschaert),

otto di- distribuzione.
2. Gilindro, bielle o
3. Nozioni sulla disposizione Compound
nza voler sottilizzare se Ste)

, eee.

Ora, Allan, Walsehaert 5
slwlnw.luvn apparecchi di distribuzione, 0 non pill precisamente
per la inversione del movimento; ¢'d prima di futio da notare che
di una
ed in
sizioni,

I cilindro
ore non & mai stato un apparecchio di distribuzione,

econdo [uogo che, oltre

disposizione Compound, vi sono altre dispo-
le vogliamo chiamare cost, meritevoli di essere ricordate.

11 prof. Perone si & poi completamente dimenticato dells disteibuzioi a
valvol i, @ stantuffo, elie pure hauno molte e numerose

 Hdfaniiche
, tornitori, !.-Nul
all scucl
srmaliere del lave arsura. dell'apprendere,
pen di pane o a finito al parco desco »

non s & ricordato ne del l

nte isuoi novare:

i, muratori @ congen
fatiche

mparato & con

to andare, forse per
gramma del profe

« esaminare 1 relazione ed il p

I che voleso dimostrare o ciot che v deve

ate ba in modo esplicito raccomandato il
ongresso degli Istitati in

1a loro ragione di essere
Ii, che invece debbono avere per &
i operai artisti, ma puramente ¢ sempl

t sarie ] perfett

f non de
,I biano le cogniz

nologiche ne

inzione di mord ¢ di su
e in Italia maggior n
che le

£
7

ad una pitl esatta ¢ precisa distinzione fra Vinsegnamento
dell'arte applicata all'industria e qaello professionale va ancors pill clire e
tanto da preforire di porre Vinsegnamento dell‘arte applicata alla dipendenza
delle nostre artistiche ¢ quindi del Ministero della pubblics istru-
ione, piuttc istero dell'agricoltura, dell'industria e del commercio.

d il mio am,
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In questo’ modo si proyvederebbe, a mio parere, anche all'esaudimenty g
uno dei voti espressi nel Congresso di Roma, che cioi: « debbano aver gy
« fra il Ministero d'agricoltura, industria e comne dall'nina parte o )
« Ministero dell'istruzione e i Comuni dall'altra, intelligenzs, perchi agl
« alunoi delle souola di arte applicata alle industrie sia concessa ogui fueifi.
« tazione di studiare o copiare nei musei artistico idustriali goveratisi
« municipalis perche sia consentito, con certe ragionevoli guarentigie, ai dj.
= reltori dei museidi prestare gli oggotti delle collezioni alle scuole; perchd,
« possibilmente, venga assegnato alla scuola, per lo studio dei giovani, gy
& conveniente locale annesso al Museo, e perchi i Musei siano autorizzati af
= acquistave quei prodotti odierni delle industri artistiche ifaliane e s
« nieré, i quali danno la prova: degli attnali progres no. diventars
« cagioue di ricerche o di stadi per gli artisti

Tn ozni maniera, qualunque
Posito, & necessario proceders, come pitt volt
netta divisione fra un insegnamento ¢ 1'altro,
diversi, ed a schiarire la questione non mi sem
giovare gli ordini del giorno votati dal C

adottare in pry-
hio detto, ad una ben chisr ¢
o hanna origini e seopi e
biano. troppo. polute
12 € sopra tutto

A mia chiseche
a dei voti espresd
ed importanti pusti
lo si deve insegnare nell
quello semplice &

queste ragioni, e non per
rata io ho dimostrat he dubbio
vella riunione di Roma, nella quale d'alt
iarirono, specialmente sulla maniera con Ja qu
seuole artistico-industriali il dise
geometria per finire al piir comples posizione.

ilito come punto fisso principale di partenza | . vediamo e
dii determinare, prendenda in esame i recenti voti del C ngresso di Torios,
quale potrebbo essera il migliore ordinamento degli studi industriali pel
nostro pae

Di esso si oceaparono nelle loro d
Provveditore agli studi per la pro
dicettore della Scuola industriale di San Gic
Audreoui, direttore della Senola d'Arte e )
¢ lassemblea ha votato concorde che 1'in
in tre gradi:

L. Inferiore o per operai.
2. Medio o per capi fabbrica o capi officina.
8. Superiore o per ingegneri,

Una egu: ivisione, su per gill, aveva adotiato scuole artistice-
industriali il Congresso di Roma facendo voli = perche raggiungs 68
+ collegamento spontanco ed amichevole dello scuole secondarie darte indee
+ strials e delle seuole elementari di di nti ad una data e
= gioue, con I seuola. superiore darte 1 ndustrie, risiedeats

F. Bongi

i, Regh
raceik,
a Teduccio, Ving. Luigi
i« Unberto I+ di Forll
ebba dividers
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« nollo principall eitth della. regione medesima v, dalla qual cosa § Jecito
trirre nuof rru, che i Italia, sopra tutto, non sono 1e fstiturioni od
i mezai per crearle che manc; e una perfetts organizzaione
delle medesime costituiseano un tulto organico ehe ri-
sponda alle esigenza dei tompi & viva della vita del paese

Alle molte scuole, forse trappe, istitnite con metodi ed intendimenti che si
riferiseono in man
doveva
quanto nel ramo
rior, medie e superiori colle
di mezzi e di intenti 1'una
cooperino & formare dei by
artisti de

alle persane, ed 4i luoghi nej quali
ito nel ramo industrisle,
ben distribuita rete di seuole infe-
amorevole econcordia
ainto all'altra ¢ tutte insieme
aoni. eapi fabbrica, dei buoni

industri
primo  grado, nell'inferiore, tr:
o col fornirgli quelle coguizioni

la, che por- distinguere nettamente & non creare niove cone
comune per i due rumi del’
¥ tico-industria’

mento tants per

in ogni pa i 0. piath

che verso condizioni della in-

dustria e zui Jocali h
Al disoj 1 vi dovrebber es ito. industriali,

quante triali, ed al ve dust

riori ( 1o L T I

@ Je Scu i di arte applicata all'industria ed i Musei artistici ind

chiara di e dei varii grad

di considerare piil partitamente ciascuno di essi per de

la durata, ed i amumi, incominciando dal grado pi basso,

operaia.

(Continua).
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Improvvisa ed inaspettata giunse a noi la notizia dolorosa dell perdita &

Comm. Prof. ALFONSO COSSA

Presidente della R. Accademia delle tore della Seugla dj aps
cazione per gli Tngegneri al Valentino e professore di chimiea docimastie
membro della Giunta direttiva del R. Museo Industs le italiano ed jy bt
stesso Istituto professore di chimica miner
11 dolore repentina di oggi, che tutti ci unisce nel pig
maestro, non i permette di dire di lui, come v \
rebbe la grande importanza « 1, attiv ed indefess ¢
che ha segnato orme non peritu campo delle ricerche scientifichs,
to nel 1833 a Milano, Alfonso Cossa si laured in medic ma atiratty
da profondo amore per le he chimiche uesto nuovo ordine &
studi eal prof. Kramer prima, ¢ quindi come s di- chim
all'Universita di P
degli Istituti teen;

re la perdita dd
nmo e come Jo rie

ua,  prof

mai venuto
di labor:
€ poi 4 pr
Sono

meno in lui I'am,
o, le quali gli valse !
ente della R. Ac Scienze di Toring
le ricerche del ( Sull'assor!
proprieta chimiche ¢ fisiche delle terre coltive
del magnesio sulla clorofilla; Sulla form
In un importante volume stanno race Riicerche chimiche ¢ mitre
scopiche su roccie e minerali d Italia ( ) 1881), e molto pregio hass
gl Studi sui metalli della cerite Sulle basi ammoniacali del plaling;e
ialmente Sul sale verde del Magnus.

i nelle ricerche
a membo

to delle radici ¢ sulle
Sull'azione della luce 5

lell'asparagina nelle ceceit

ua famiglia per la perdita ime
dolore il compianto universilé &
discepoli,
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