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ARCHITETTURA E COSTRUZIONI CIVILI 

LA GALLERIA DELL'IN DUSTRIA SUBALPINA IN TORINO 
Opera dell' ingegnet'e PIETRO CARRER.l / 

(Veggansi le tavole I, Il e Jll .) 

Memore della promessa falla a' suoi associali , l'/11gegneria 
Civile loro presenta oggi i disegni delia Gall eria dell 'Indu
' lria Subalpina, di cui nel fascicolo di gennaio dello scorso 
anno. Meglio che lunghe. pagine di descrizione codesli di
segni danno a chi noi vide un'id ea del lavoro e ne spiegano 
in gran pari.e le molle e serie difficoltà, 111 quel fa scicolo 
accennale. 

Trattavasi di stabilire entro una massa cli fabbricali esi
stenti un passaggio coperlo, che collegasse due por tica ti, i 
quali sebbene corressero nel medesimo senso, non avHano 
però asse co mune, anzi neppure assi paralleli , come dall'an
nessa pianta risul ta . Se per ri solvere il problema si condu-

ceva dall'uno all'altro porlicato una linea retta, che li unisse 
e con lale lraccia si formava la galleri a, venivasi a togliere 
all 'ope1:a ogni effetto prospettico, epperò la si riduceva alle 
proporzioni d'un oggetto d'uso, senza che il danaro speso 
giovasse alla decorazione della città,. Onde togliere tale in
comeniente crasi da taluno progettato ,di fare sulla prose
cuzione di cad un porlica to un tratto di galleria che ne fosse 
il prolungamento rettilineo, e poi unire i due !ralli con uno 
slargo o sala cenlrale, la cui decorazione mascherasse il non 
corrispondersi delle due parti . Ma forse un tal rimedio sa
reb be slalo peggiore del ma le, imperocchè imece di nascon
dere la mancanza di corrispondenza delle due gallerie, 
avrebbe probabilmente servito a farl a scòrgere con più evi
denza. 

La difficollà invece fu vinta con un'evoluzione radicale, 
perchè a luogo di cercare un impossibile raccordamento 
a due quasi distinte ga lleri e, queste, si può dire, furono 
abolite, e · si mutò il laYoro nell' edifi cazione di un am plis
simo salone, non limitalo alla grandezza dei porlici, ma du
plica lo in larghezza, ed elevat o oltre all'altezza del piano 
nobile, ben al disop ra del quale si impostarono le centine 
della copertu ra. Fu poi munilo di du breYi androni d'in
gresso, posli in esa lta conlinuazione dei du e porlicati, quasi 
pari ad ess i in misura, ed occupanti cadnno nell 'interno del 
salone uno dei trenta scomparti decorativi in cui ques lo è 
diviso. In tal maniera, dinnanzi alla grandezza del vaso scom
parve ogni men buono effe llo della pos izione delle luci d'en
trata, e mentre da caduna di qu este si gode benissimo il 
prospello della splendida coslruzione, quand'invece si è in 
essa, punto non disturba lo scorgere che le uscite si aprano 
piutloslo a lato che sul mezzo delle sue pareti di front e. 
E mentre ciò sla quanto all 'effetto estetico, si ha per contro 
il vanlaggio che malerialmente si vede, al primo enlr~1re in 
galleria, dove se ne trovi l'opposto sfogo; anzi, in grazia,al
l'ampiezza del salone si può attraverso ad esso dall ' un por
lico scorgere l'altro per considerernle lunghezza. 

Qu esta del fa re non una galleria al modo solilo, c10e una 
coslruzione a sezione trasl'ersale mollo limitata a paragone 
dello sviluppo, ma bensì un largo ed alto salone, fu la vera 
lrova ta fil osofi ca nella so luzione ci el pro blema ; fu la Yia 
aperta alla grandiosità e bellezza della riusci la. 
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Superalo quel precipuo scoglio, ne restavano ancora pa
recchi e seri nella pratica attuazione del generale concetto ; 
restava più che tutto a trovare per questo la veste archi
tettoni ca; imperocchè un'ottima idea pull facilmente rima
nere sterile di buon effetto quando ad essa non corrispon
dano, e siano merio felici le proporzioni che si adottano per 

'darle corpo, e la modalità con cui si impiegano i diversi 
elementi costruttivi e di decorazione che si hanno a mano. 
Erano seri e difficoltà la disposizione in pianta degli edifizi 
di cui si scorge sul disegno quanto fosse l'irregolarità, e che 
pur si trattava di risparmiare il più possibile, utilizzand one 
la maggior parte, e raccordandoli alla nuova costruzione; 
erano le altezze de.i piani, che non si potevano assoluta
mente mu tare, come quelle che si collegano a tutto l'am pio 
sistema di fabbricati, clfe formano l'intiera piazza Castello e 
le sue adiacenze. La difficollà in pianta fu vinta chiudendo 
i locali delle vecchie case verso la galleria con un muro pe
rimetrale, posto a circa un metro e mezzo indietro dalla 
linea di formazione di questa, e traforato a più o men grandi 
arcuazioni , secondo le peculiari possibilità locali, ed ele
vando normalmente a tal muro certi speroni, che formano 
veramente l'ossatura del lavoro, frammezzo ai quali rim an
gono come tanti ves tiboli alle bolleii;he. Per tal guisa fu ab
bastanza mascherala la non corrispondenza di queste co lle 
loro aperture in .galleria, nella quale si poterono stabilire tulle 
le lu ci e tutti gli interassi dei lati maggiori perfettamente 
ugua li ; e sarà agevole più lardi, senza toccare punto all a 
costruzione principale, ridu rre i vani interni a corrispondere 
ad essa esattamente, quando occorrano nei vecchi fabbricati 
im p.ortanti riparazion i. All'altezza del piano nobile gli indicali 
speroni si rastremano di molto, allontanando!'i dall'interno della 
galleri a, ed il loro arretramento permise di tenere in circa 
due metri la larghezza del balcone, che per accesso ai ma
gazzini superiori fu pra1icato sul cornicione dell 'ordine in
feriore, senza dare a questo soYerchia sporgenza, lenendolo 
anzi pienamente nei limi ti che gli convenivano so llo il punto 
di vista decoratil'o. 

Per ciò che riguarda l'elernzione dell 'ed ili zio, l'arch itetto 
non 3\'ern a sua scelta che l'altezza tota le, e quanto fe li
cemente l'abbia stabilita è quel che i tl isegni non possono 
dire, e non direbbe neppure una prospettil'a: bisogna collo
car i realmente in quel sa lone per gus tare l'a rmonia che 
regna nelle sne propqrzion i generali , e sentire come non gli 
si potrebbe senza danno mutar nien te nelle sue misure cl i 
lu ngo, di largo e d'alto. 

Parimente felici e parimente no n suscettivi d'apprezzamento 
in di segno so no la sagoma de lla copertura, e la distribuzione 
di pieni e di vuoti , delle sporgenze di maggiori parti e di 
sagome, e quel ch'era più nrduo, la distribuzione dei colori. 
L'armonizzare insieme tan ta profusione di marmi e stucchi, 
di legni e meta lli, era cosa per se difficile, riusciva diffi
cili ssima sotto a quel .cielo cli cristallo, che presenta va una 
massa così smagliante e così prepot~nle. Cionondimeno la 
galleria, o ~i guardi la notte alla luce fantast ica delle fi am
melle a gas, o si osservi di giorno a quella severa ed esi
gente del sole, sempre soddisfa l'osserva tore che contempla 
senza stanchezza, ed ammira senza trovar cosa che 1 o urti, 
sicchè quello stesso arretramento del piano superiore, il 
quale, veduto in disegno, può far temere un effelto dannoso 
all 'insieme, in realtà non offende punto, e passa quasi inos
servato. Onde è da conchiudere, che in ciò l'ingegnere Car
rera fu propriamente artista , nel senso più elevato della 

parola, ed ebbe quell 'intuizione dell'opera sua
1 

che parto
risce le belle e le grandi cose. 

Ma, ad esser sincero, non saprei continuare simile elogio, 
se dall'aspetto generale della costruzione passo ad esa minarne 
i particolari, e mi soffermo su ciò che ne forma lo stile, 
che negli impossibili archi a piattabanda con Leste circolari, 
e nelle mensole a con tJJrni forzali, e nel lavo rio di ghirlande, 
e fogliami, e capitelli, e fiori pendenti, e fiori sboccianti è 
assolutamente francese, nonostante che altri abbia procla
mato: in quell 'opera tutto essere italiano. Se chi ciò disse, 
estraneo alla professione e digiuno d'arte, mentre insciente
mente asseriva cosa non 'vera, esprimeva l'illusione d'un suo 
desiderio, bisogna riconoscere che espresse un sentimento 
giustissimo, imperocchè è bene a rimpiangere che così rion 
sia. In una grande città è certa mente opportuno, è bene che 
negli edifizi più frequenti, come chiese, palazzi e ville siano 
rappresentate in bella varietà tutte le maniere di cos truzione 
e di decorazione anche dei lon tani paesi, pur che domini 
nella loro maggioranza il ;tipo nazionale; ma quest'ultimo 
dev'essere esclusivamente impiega to quando . un importante 
edifizio è unico od almeno prin cipale nel suo genere: allora 
l'arte loca le ha diritto di tro \lare in esso occasione di sfog
giare nella più decisa e nobile sua es pressione. 

Forse ad elev11 re la nostra galleria in uno stile italiano 
ostava no gravi diffi coltà ; e senza cerca r troppo, se ne pre
sentano subilo due all a mente, cioè l'una in pi 11 nta negli ad
dolcimenti circo lari degli ango li, che pur hanno praticamente 
tanta ragione d'essere, e l'a llra più fo rte nell 'elevazione, im
perciocchè corona ndo gli sco mparti co n arcuazioni a pien 
cen tro, o con schielle piatlaba nde, non si.sarebbe potuto te
nere tanto basso, come ora è, l'ordine superiore in confronto 
dell 'inferiore, ed in tal modo sarebbesi dovuto comprendere 
nella composizione decorativa principale anche il secondo 
piano, il quale adesso con felice ripiego è chiuso in una de
corazione .mi generis, che cos tituisce transazione fra le pareti 
verti ca li ed il ciclo, percl1 è unito a ques to in quanto alla cur
vatura genera le, è per contro legato all'arch itettura inferiore 
per for me parti colari e per co lore. Cola i mutazione, innalzando 
la li nea d'imposta della copertura, di cui ho detto non po
tersi convenientemente alzare il colmo, avrebbe obbliga to a 
modificarne la sagoma, con non so qual esito, dal momento 
che l'attuale prova così bene. 

Ma appun to apprezzando queste seri~ diffico ltà, e ritenendo 
che nel ca o speciale di cu i parlo, l'imporsi obbedienza a ciò 
che direi il patriottismo nell' ai·te avrebbe fors 'anco servito 
a rendere per altri lati insolubile il problema, colgo volen
tieri ques t'occasione per rimpiangere la soverchia deficenza 
fra noi di codes to nobile senti men to; imperocchè se il pa
triottismo Yuol essere norma ai cittad ini nell'adempimento 
dei doveri, e talrolta co manda loro dolorosi sacrifizi, a tanto 
più fort e · ragione dovrebbe guidarli nel pacifico esercizio 
delle industrie, e nel culto geniale delle arti belle. Ed av
viene , invece, che inondati dalle pubblicazioni francesi, tanto 
copiose e finite e ti ;iografi camente belle e splendide ed a 
buon merca to, si trova comodo il cercarvi isp irazion i, ed il 
copiarvi interi motivi, ed a poco a poco un si fa, senz' ac
corgersi, il gusto a quel modo, che se per la leggerezza del 
suo carattere si aéconcia con tanta disi nvoltura ad ogni sorta 
d'esigenze ed alle più di sparate, è però la negazione del
l'arte seria, ed una stonatura sotto il cielo d'Italia. 

Il qual male, se in altra delle nostre cento città si è re
centemente manifestato su più larga scala che non in Torino, 
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qui però io lo deploro più che altrove, e per la carità del 
natio loco, e perchè serve a rinforzare un falso concetto che 
hanno di noi taluni dei nostri fratelli del centro e del mez
zodì, i quali fermandosi a certe apparenze, ci credono poco 
men che stranieri al bel paese. E fino a questi ultimi anni, 
mentre nell'esercizio delle arti minori e delle industrie sen
tivasi il ga llico influsso, la nostra architettura invece aveva 
affatto impronta indigena, e quantunque non ci potessimo 
gloriare di molto, nè di guari bello, il poco però che · pos
sedevamo, ritraeva del prello carattere locale nel tecnicismo 
della costruzione e quanto all'aspelto, sebbene ispirato so
vente alle epoche meno buone ed anche alle più cattive, cer
cava nondimeno i suoi modelli nei centri dell'arte italiana. 
E dovremo ora, che più agevolmente possiamo ispirarci allo 
aspetto vivo delle più grandiose creazioni nazionali, abban
donare una saggia tradizione per lasciarci abbagliare dall'or
pello con cui i nostri procaccianti vicini rivestono le loro 
miserie? Sarebbe per contro un dovere per gli ingegneri-ar
chitetti, i quali di regola sono fra tutli gli artisti quelli che 
ricevono più estesa e più elevata istruzione, ed hanno per uf-

7: 

e;•· /2 
.rl g: . ;;J. Scala di O, 05 

*, r In 'P~'"d"' , -:od~to -,rt,:: lo -,:,,e<~~" l< fa ,,,;i::," 
dall'egregio nostro collega, crediamo utile dare alcuni cenni 
relativi alla costruzione del salone sotterra neo quale appare 

· altresì dagli stessi disegni. 
Come in tutte le costruzioni moderne, anche in questa 

di carattere essenzialmente economico ed industriale , lo 
scopo utilitario non poteva, nè doveva mancare nelle con
cezioni artistiche dell'architetto. 

Fu quindi felicissima idea q nella di un grande salone sot
terraneo (ad uso di birraria) avente la stessa area del salone 
superiore, e nel quale si discende per mezzo di scala a due 
rampe, come si scorge dalle sezioni longitudinale e lras,·ersale. 
Vi fu assegnata la massim~ .altezza possibile di metri 6, 12, 
e si cercò luce sufficiente, ma tra nq~illa, attraverso a 33 , 

fizio le maggiori relazioni cogli artieri e<l op'erai, e talora un 
effettivo comando su di essi, l'educarli a gusto migliore, e 
studiarsi di cancellarne la cattiva impronta che vi lascia una 
ignorante assuefazione ed un in ~egnam ento empirico, avva
lorato dal frequente emigrare che fanno oltr' Alpe in cerca 
di lavoro. 

Queste cose dette a proposito di qualche edifizio mèno lo_ 
devole, a cui fossero da fare altri appunti, potrebbero da 
taluni sostenersi is.pirate a quel sentimento d' invidia, onde 
alcune volte piace accusare gli ~artisti: manca ogni ragione 
di pensarlo, trattandosi della Galleria dell ' Industria Subal
pina e del suo Autore, il quale se al desiderato patriottismo 
nell'arte potè mancare nella scelta dello stile, vi pagò però 
largo tributo nell ' eseéuzione del!' opera, poichè anco nelle 
parti meno usuali e meno facili, volle lutto eseguilo in paese, 
comprese le centine della copertura, le quali credo che costi
tuiscano il più importante lavoro di tal genere fatto sinora 
in Torino, ciò che vuol dire, dovettero costare all 'architetto 
grandissimo aumento di studio e di fatica. 

f · 
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lastre circolari di vetro di un metro di djametro, distribuite 
in tre file nel pavimento del piano su periore, quali appa
ri scono sulla proiezione orizzontale. 

La difficoltà maggiore consisteva nel sostenere il pavimento 
di tutta la galleria. Occorrevano arconi robusti, i quali 
avrebbero inevitabilmente occupalo molta part'e della poca 
altezza disponibile; l'ing. Carrera risolse la difficoltà col 
lasciar vuoti i timpani (Tav. Il). La leggerezza di tali archi 
e l'arditezza della costruzione si deducono pure dalle fig. 13 
e 14 qui inserite nel testo, le quali crediamo bene di aggiun
gere per dare nuovo esempio di arditezza nelle costruzioni 
mura li oltre a quelli parecchi già re~is trati nel volume pre
cedente. 

Non pochi costruttori si diedero pensiero della stabilità 
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dì questi archi ali' epoca di loro costruzione. I lavori furono 
visita ti allora dal prof. Curioni cogli Alli evi-Ingegneri dell a 
Scuola di Applicazione di Torino, ed il sig. ing. Mario Vica ri, 
che ebbe l'in iziati va ed il merito di aver fa tto oggetto della 
sua di ssertazione di laurea la G:i ll eri a Industriale Subalpina, 
non si accontent~ di una accurata descrizione accompagnata 
da nitidi e precisi disegni ; ma volle pur fa re quanto era in lui 
per trova r mezzo di confermare co l calcolo le buone cond i
zioni di stabilità di cotesti archi del sotterraneo. 

E poichè la presenza degli archi di con trofianco laterali 
per fa r lu ogo al vuo to dci timpa ni rende il probl ema ben 
più difficile ad essere risolto di quel che possa a primo 
aspetto sembrare ; così sarà d'uopo che ritorniamo altra volta 
su di questo import~nte probleÌna ; mentre qui non fa cciamo 
elle registrare il caso pratico per comodità di coloro i quali 
occupandosi per elezione di cosifa tle questioni, desiderassero 
avere i dati occorrenti alla soluzione. 

Sono 11 archi distanti fra loro di m. 3,80. La loro corda 
è di 12 metri, la saetta di m. 2,40. Pr~sentano in chiave 
lo spessore di m. 0,48 nel senso del raggio, e codesto spes
sore non cresce che di pochi centimetri procedendo rnrso 
l'impos ta (fìg. 13•). Invece nèl senso della generatrice, la 
larghezza va alquanto aumentan do a misura che dalla chiave 
si scencte all ' impo ta, cosicchè in co rrispondenza dei cu ne i 
in pietra eia taglio, ed a partire da quello cli ch iave , la 
larghezza degli archi ri sulta rispetti va mente di mefr i 

0,60 (in chiave), 0,63, 0,68., O, 75, 0, 78, 'l,00 (a ll'imposta). 

L'esecuzione del lavoro fu perfe tta; all 'atto ciel disa rmo 
si verifi cò in tutti gli archi un costante ab bassamento di 
chiave di 27 mi llimetri. Il giorno dell ' inaugurazione (30 di- . 
cembre 1874) una folla numerosissima si stipava nella sala 
sovrasta nte, nè all ora, nè poi ebbesi ad osservare in ques ti 
archi alcun indizio di cedim ento. 

COST RUZIO NI M ARIT T IME 

SULLA SISTE)IAZIONE E SULL'A1\IPLIA1\IENTO 
DEL PORTO DI GE 'OV A. 

Progetti del cav. B. T Ri l'iCHERA, Ingegnere del Genio Civile. 

Nei giornali di Roma del 9 dicembre '1875, si leggevano 
le memorande parole: 

« Ieri al ~Ii n is tero dell e Finanze il duca di Galli era ha 
)> fir mato l'atto med iante il qua le egli dona venti milioni di 
J> lire per i lavori ciel porto di Genova. » 

Dopo un dono così cospicuo, che ha des talo l'am mirazione 
e la ri conoscenza dell ' intera nazione, anzi di tutto il mondo 
inci ·ilito, la questione del porlo cl i Genova è stata in gran 
pa r te gi:i risoluta dal lato economico, che è sovente il più 
difficile. Ora co nviene ri solverla tecnicamente ; essendochè 
di ben diecinove progetti che su tale argomento si prerìcl ono 
ad esame nella pregevole relazione dei signori Ciocca e Chia
Yacci , intitolata : Studi snl miglioramento e ampliamento 
del Porto di Genova (vedi Rivista Marittima, anno VIII, 
fa c. x1, Roma), e- sono i soli a me cogniti, niuno mi pare 
raggiunga lo scopo di da re a Genova un µ-o rto adattato ai 
suoi bisogni presenti e futuri. 

A tor lo o a ragione, pienamente convinto cli tale verità, 
ho preso anch'io a studiare l'ardua e diba ltutissi rna quistione 
delle opere fo ranee a costruirsi per la sistemazi one ed am
pl iam ento del porto di quella superba città, ed ho studiato 
tre traccial i dirersi, informati tutti ai medesimi criterii. Il 
primo di essi rlà porto con bocca dirimpetto a maes tro ; il 

second o a greco e il terzo con due bocche, l' una cioè a 
maestro e l'altra a greco. 

Ciascuno dei cennati tracciati a me sembra allo a dare 
port'o :i clatlato alla nostra prima cillà commerciale, ma quello 
però con una sola bocca ri volta a maestro, mi sembra il 
più am missibile so tto ogni riguard o. Gli altri due ho ripor
tati principalmente per mettere in evidenza i vantaggi che 
presen ta il primo, e per dim ostrare ari un tempo le difficoltà 
maggiori a superarsi qualora si volesse il porto con bocca 
rivolta a greco, o con due bocche, l' una a greco e l'altra 
a maestro . 

Se <JU esto mio qualsiasi lavoro intanto sarà trovato poco 
o nulla soddisfacente, va rrà almanco a te tifica re una volta 
di più, che quando si agitano qu estioni elative al ramo 
lavori maritti mi, i quali fo rmano oggetto speciale de' miei 
studi, ma i non resto indifferente, ma per quanto le mie de
boli forze il consentano, mani fes to invece le mie op inioni 
modes tamente sì e senza pretensione alcuna, ma francamen te 
e con il massimo disinteresse, come si ad.dice ad onesto 
cittad ino premuroso del pubbl ico bene. 

I. 

Cenno sull 'infelice condizione dell'attuale porto di Genova. 

Di tutti i nostri porti e forse anche cl i quelli cl i estere 
contrade, niuno credo che sia costruito in loca lità tani.o in
feli ce e clisactatta alla navigazione qua nto il po rto di Genova. 
A levante tiene il torrent e Bisagno, a ponente, dopo men 
di sei chilometri, s' incontra la fo ce della Polcevera, e tra 
qu esti due torrenti si misurano circa tre chilometri cl i costa 
a picco, la quale nella parte più settentrionale tiene un'in
senatu ra cli forma quasi circo lare il cui cl iamel.ro, lun go 
oltre a m. 2450 è costituito dalla retta che dalla Cava va a 
quella del Ferro, e in fo ndo a tale insenatu ra giace l'attuale 
porto di Genova, fl agell ato dalle onct ate dirette e di resacca 
mosse da venti impetuosissimi. elle vicina nze ciel porto la 
nav igazione, come avviene in loca lità simi li, è sem pre diffi
cil.issima; perchè i navigli si trovano esposti all e ondate di
re, te e a quelle più temibili di resacca, come pure ai vor
li ci e r igiri che i ven ti r iflessi dalle alte mor.tagne, sogliono 
ordinariamente produrre. Ma l'uomo spinto dalla necessità 
impianta le sue tende e svilu ppa i suoi commerci anche 
nell e loca litia più disadatte. Così è av venuto del porto cli 
Genova, nel quale, ad onta della sua ingrata posizione dal 
lato nau tico, colà più che allrorn il commercio s'è svilup
pato. 

In tempi an ti chissimi per riparare quell 'a pprodo da lle 
onctate mosse dai venti del secondo quad ran te, si costru ì il 
molo vecchio della lu nghezza svi luppata di metri 585. Con 
ciò però le condizion i dell 'approdo poco o nulla migliora
ron o, perchè men tre si rese più diffi cile l' en trata, le ondate 
mos e da i venti de l 3° quadra nte e la resacca che producevano 
quelli del 2°, rendernno le acque dell 'o ncornggio assai agi
tale e sconvolte per modo cli c lo stesso, anzichè un por to, 
poteva dirsi invece una rnra trappola insidi a per _i poveri. 
navigli che lo frequentavano. Aci ogni menoma :igitaz10ne del 
mare, i legni che per loro sven tura si trovava no colà ?r
meggiati , o si sfra gellava no in teramente o restavano ro lli e 
malconci. Nè poteva essere diversamente, perchè quando nel 
recinto di un porto costitui to eia opere :i picco nalura li od 
art ifi ciali, penetrano le onciale mosse dai venti del largo, 
qu este con la loro :izione diretla e ind iretta, mettono in sub
boll imenlo e agitazione l'i ntera mas a delle acque e i na
vigli ur tati e percossi in va ri e direzion i, devono di necessità 
sconquassa r i, o se non altro soffrire fo rti avarie. 

Com e .rimectio ai tanti ma li sopra cenna ti, fu nel tempo 
dell 'ant ica rep ubblica genovese costruito il molo nuovo per 
la sola lunghezza di m. 528. Dal 1856 al '1862 si fe ce altro 
prolungamento per m. '150 ; e dal 1862 sin oggi, detto molo 
s'è portato alla totale e ben considerevole lunghezza di circa 
metri 1000. 

Ad onta di tutto ciò le condizi oni attuali di qu ello scalo, 
com'è noto ad ogn uno, sono assai infolici. ~ difficilissima 
l'entrata principalmente per la costa a picco che tiene al 
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sottovento della bocca ; manca quasi del tutto di spazio ben 
riparato dai moti diretti e indir:tti delle . onde; . è _angu_st~ 
ed incapace affatto a contenere i numerosi e svanah nav1gh 
che Io frequentano; le _calate son? ~nsufficienti e disadatte 
al movimento commerciale che v1 s1 svolge ; le sue acque 
sono impestate dai nurneros_i corsi l~~idi_ che d~lla cit~à si 
scaricano in esso; manca d1 magazzm1 d1 deposito e della 
maggior parte di tutti gli. a_1t1:i c~modi Tichiesti. dai bisogni 
della naviirazione e dalla c!Vlltà dei tempi presenti. 

Ecco in'"breve lo stato infelicissimo in cui si trova il prin
cipale porto commerciale d'Italia! 

II. 

Venti , correnti, maree. 

Nel fi ssare lo sguardo sulla carta del littorale della Li
guria dell ' ammiraglio Albini, si scorge chiaramente che l'at
tuale porto di Genova è esposto ai venti di mezzogiorno 
59°15' levante, e a mezzogiorno 50°45' ponente. Il limite di 
detti venti dal lato orientale è determinato dalla retta che 
parte dall'estremo del molo nuovo e va all 'isola del Tinotto, 
messa all'imboccatura del golfo della Spèzia; e quello oc
cidentale, dall'altra retta che parte dal medesimo punto della 
prima e va al capo delle Mele. Dal lato occidentale sono da 
consid erare tutt'i venti compresi tra ponente 40°15' libeccio, 
ai quali son·o esposte le acque della rada di Genova, ma per 
-la loro poco distesa sul mare, si ritengono generalmente 
come poco o nulla dannosi. Come che sia però è utile dare 
tale orientazione alle nuove opere foranee per lo ampliamento 
del porlo in esame, che qualora si sentisse bisogno di ri
pararsi da essi, lo si possa agevolmente. 

Le distese sul mai:e dei venti compresi tra mezzogiorno 
59•15• levante e mezzogiorno 59°15' ponente, si .vedono in
dicate nel seguente 

QUADRO (1).-

delle lunghezze delle rette che partono dall'estremo del molo 
nuovo del porto di Genova, e vanno a taluni punti princi
pali delle coste del Mediterraneo. 
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(1 ) Il presente quadro è stato reda tto tenendo presente la Carta gene
rale del Medi terraneo del signo:· Dnssy, ingegnere-capo idrografico. 

Dall'esame del riportato quadro risulta chiaramente che 
i venti che hanno maggior~ distesa sul mare sono compresi 
nelle due rette che partono entrambi dall'estremo del molo 
nuovo, e si dirigono per mezzogiorno 20°15' levante e mez
zogiorno 24"15' levante. L'angolo di dette rette è di 4° e 
comprende i venti che hanno maggiore distesa sul m~re 
perchè vengono da verso Tripoli in Africa distante da Ge~ 
nova oltre a miglia 990, e non incontrano ostacolo alcuno. 

Dopo i cennati Yenti, quelli che hanno anche una con
siderevole distesa sul mare, sono compresi nelle rette che 
sempre a partire dall' estremo del molo nuovo, si dirio-on~ 
per m:zzogiorn? 11° ponente e mezzogiorno 37°15' pon;nle. 
I venti compresi tra le dette rette provengono dalle vicinanze 
di Algeri in Africa, ed hanno una distesa libera sul mare 
di c~rca miglia 800, ossia miglia 190 in meno dei prece-
denti. · 

Le distese degli altri venti sono infériori alle sopradette 
e le principali tra esse si trovano riportate nel so praccennat~ 
quadro. 

Determinali cosi i venti che hanno maggiore distesa sul 
mare, da non dar luogo ad osservazione alcuna semprechè 
le carte che ho tenuto presenti siano esatte resta ora a ve
dersi quaTi di codesti venti producono m;rosi di maggior 
forza. 

Qu esta quistione è assai più complessa e difficile a risol
v~rsi ~ella prec~def1:te.' perchè;iella forza dei marosi entrano 
d1vers1 elementi, c10e la forza del vento, fa sua distesa li
~era sul _mare, ~a f?rma e natura delle coste e spiagge, 
1 angolo che la d1rez10ne del vento fa con esse, la profon
dità delle acque, la uatura del fondo e le condizioni termo
barometriche dell'atmosfe ra. Esperienze nelle quali si asi te
nuto conto di tutti i cennali elementi per determinare la 
forza dei marosi, per quanto è ::.i mia conoscenza non sono 
registrate e non sa rebbero sta le fotte nè in Gen~va nè al
trorn. Attesa l3le mancanza si ritiene essere ordinariamente 
l'a forza dei marosi proporzionale alla libera distesa sul mare 
dei venti che li producono. Or fatta tale ipotesi risulta chia
ramente che i venti che razionalmente parlando devono dare 
marosi di maggior forza, sono compresi tra qu elli del se
condo qua?ranlc, e non nel 3° perchè tra i primi si tro
vano qu elli appunto che hanno 'maggiore distesa sul mare. 

.Qu es ta conclusione nella quale sono stato indotto dietro 
accurato esame de lla ca rta del A1editerraneo, è conlraria a 
quel che ne scrissero diversi autori i quali si sono occupati 
del porto di Genova, ed i quali lutti cot'l cordemente riten
gono che i venti atti a sviluppare colà marosi di maggior 
forza sono quelli di li beccio a mezzogiorno libeccio. ' 

lo non ni ego che ciò possa esser vero, perchè, lo(io"a ri
peterlo, la forza dei marosi dipende da elementi diversi, ma 
fin chè tale asserzione non la vedo sostenuta da apposite e 
numerose esperienze, io mi credo in diritto di dubitare della 
sua esattezza, perch è la posizione del porto di Genova ri
spetto al mare Mediterraneo del quale fa parie, indica in
vece il contrario, ed altri fa lti che qui appresso cen aerò, mi 
con ferm ano nella mia opinione. 

< Visitale le nostre costi ere, di co no i signori Ciocca e Chia
> vacçi (Rivista llfa1'i ttima, anno vm, pag. 340), movetevi 
J> lungo la nuo rn via di circonvallazione a mare e lungo la 
) cinta della Cava e della Strega, mirate ivi le località che 
> sono del pari esposte :ill'aziune del mare aperto, sia del 2~ 
> che del 3° quadrante, e vi vedrete le roccie e gli scogh 
:» da secoli · fla ge llati e logorali dall e onde, coi loro solchi 
" diretti, non gid verso li beccio, ma bensì verso il secondo 
:» qnadrante, verso i mari sciroccali. J> 

Gli autori dello squ arcio sopra riportato :illrilmiscono tale 
fenomeno alla frequ enza con la quale spirano i vt>nti tra mez
zogiorno e scirocco, e io aggiungo che deve pure influire la 
maggiore distesa sul mare e la direzione che hanno taluni di 
essi, e che perciò i loro elfelti possono essere i più dannosi. 

Sono anche indotto a ritenere che tra i venti del 2° qua
drante possono essere quelli che sviluppano marosi di nwg
gior forza dietro l'osservazione che la prima opera fatta per 
la costruzione del porto in esa me fu il molo vecchio, il quale 
ripara appunto dai marosi mossi dai venti del 2° quadrante. 
Se gli antichi adunque difesero quell'approdo dapprima dai 
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venti del 2° quadrante, pare possa conchiudersi che quelli 
appunto davano loro maggiore molestia. 

Tale fallo era della più grande importanza mellére in chiaro, 
perché coloro che sostengouo non potersi avere un buon porto 
con bocca rivolta a ponente maestro, appoggiano ordinaria
mente il loro asserto con dire che il mezzogiorno libeccio e 
il libeccio, sono i venti più dannosi, e temono poco è!i quelli 
compresi tra mezzogiorno scirocco, tan to che alle onde mosse 
da essi danno libero ingresso nel bacino del porto. lo credo 
invece che ogni porlo che si voglia costruire colà senza ri
pararne il bacino da tutti i venli compresi tra mezzogiorno 
59°15' levante e mezzogiorno 50°45' ponente, riescirà sempre 
un cattivo porlo, un porlo insidioso alla sicurezza dei navigli 
che lo frequenteranno. 

« In quanto ai venti regnanti rimane accertato che in se
> guito all'azione delle rigide vette dei nostri Appennini, re
> gnano più specialmente nella stagione invernale i venti di 
:» tramontana che si precipitano sul bacino più riscaldato del 
)) Mediterraneo, e cili µer 120 a 150 giorni all 'anno, mentre 
)) più specialmente nella stagione estiva le pianure riscaldate 
» di Lombardia e Piemonte, attirando a sè l'azione del ba
JJ cino del Mediterraneo, producono i venti meridionali e sci
:» 'roccali, e ciò per 110 a '130 giorni all'anno; a queste quan
» tità si aggiungano da 60 a 100 giorni di venti variabili o 

· )) di calma perfetta, e ne risulta che i venti di levante e di po
» nenie non spirano che raramente e forse da 15 a 20 giorni 
» nell'anno decorso. . 

« Se in questi dati generali gli elementi somministrati dai 
>) due osservatorii della R. Marina e della Università di Ge
» nova sono uniformi, essi cessano d'esser tali nel dettaglio 
J! dei venti meridionali, ove presenta notevole divergenza; 
)) giacché mentre l'Osservatorio della R. Università darebbe 
» 91 giorni di mezzogiorno a scirocco e 63 di libeccio, la 
» media dell'Osservatorio della Real Marina darebbe invece 
)) giorni 105 della prima direzione, cioè da mezzogiorno a sci· 
J> rocco, e soli giorni 12 nella seconda, cioè da libeccio (1). » 

Questa disparità tra le osservazioni dei due osservatorii non 
mi fa punto maraviglia, principalmente avuto riguardo alla na
tura di tali ricerche. Queste però sono d'importanza molto se
condaria nella presente quistione, che, quand'anche un vento 
del largo in un dato periodo di tempo più o meno lungo non 
avesse mai spirato, non sarebbe certo questa una buona ra
gione per non ripararsi ria esso, perché potrà benissimo ac
cadere che in egual periodo di tempo il vento che non ha mai 
spiralo per lo passato divenisse invece quello regnante. Il 
bacino di un buon porto conviene sempre ripararlo da tutti 
i venti, anche da quelli che spirano molto raramente. 

Infine fo notare che sulla costiera li gure non vi sono cor
renti propriamente dette. Quella littorale, che cammina da 
sinistra a dritta di chi guarda il mare, per la natura della 
costa, e per la sua debole velocità, è insensibile, come pure 
è insensibile l'azione della marea, che in media si calcola 
di metri 0,60. Insomma nella quistione in esame a me sembra 
che per non complicarla con inutili discussioni, conviene prin
cipalmente _badare alla natura della costa e alle onde dirette 
e di resacca che la flagellano e che sono i veri e potentis
simi nemici da debellne con le nuove opere. 

IDRAULICA PRATICA 

LA SCA..LA DELLE VELOCITÀ 
NEL MOTO UNIFORME DELLE ACQUE 

dell' Jng. FERDINANDO ZUCCHETTI ('). 

Chiamiamo l'attenzione di quanti si occupano di studi 
idraulici sulla importanza pratica di questa memoria del 
chiarissimo professore Zucchetti nella quale si arriva per via 

(I) Rivista !lfa,.ittima, anno VIII, pag. 33(1 e 337. Relazione dei si
gnori Ciocra p, Chiavacci. 

1•i Da un;i Memoria letta alla R. Accademia de!ie Scienze di Torino 
il U novembre !87tl. 

ingegnosa e affatto razionale, e col sussidio di ipotesi plau
sibilissime e bene esplicite, alla espressione della costanza del 
rapporto fra ,la velocità minima o media e la velocità massima 
di un corso d'acqua; il qual rapporto se fu sempre adope, 
rato in pratica, non aveva meno d'uopo perciò di essere un 
po' razi?nahnente motivato, o scisso quanto meno nelle di
v~rse ipotesi el~men!ari e concepibili alle quali conviene 
ricorrere per arnvarv1. 

I. :- In questa Memoria si espongono alcune idee relative 
alla ricerca teorica della sca la delle velocità pel movimento 
uniforme dell 'acqua in un canale il cui fondo si suppone piano 
e_ parallelo alla superficie rii pelo del liquido, e la 'cui se
z10ne supponesi pure abbia larghezza indefinita, talchè sia 
lecito d_i ritenere che l'a cqua si muova nel canale per strati 
paralleli al fondo, essendo i fili fluidi di uno stesso strato 
dotati di uguali veloc ità e<l essendo i diversi strati liquidi 
dotali di velocità differenti. 

X 

x+dx 
x+2dx 
w+3dx 

o 
----:;>-

----------------------~-------_______________________ .[ _______ _ 

-=~~-~=~~~~~-~======~-f l:_--~===== . • • /T 

Fig. fa. 

Siano due assi di coordinale (fig. 15), di cui uno delle 
velocità v parallelo alla direzione del moto dei fili fluidi, e 
l'altro delle profon'dità x normale al fondo del canale, e si 
stabilisca l'origine degli assi in un punto qualunque O dello 
strato che cammina più veloce di tutti. Con x si dinoterà 
la profondità di uno strato qualunque sotto lo strato che 
corre più veloce di tutti, e con v la velocità dei fili fluidi 
costituenti lo strato a profondità x; con V la velocità dello 
strato più veloce per cui la profondità x è nulla, e con u 
la velocità dello strato fluido più lento che si muove a con
tatto col fondo ed a profondità h sollo lo strato più celere; 
con i la pendenza . del fondo del canale, e con G il peso 
specifico del liquido. 

2. - Considerando il corpo d'acqua che è limitato da 
due serioni trasversali distanti un metro l'una dall'altra, la
teralmente da due piani verticali paralleli alla direzione del 
moto e distanti un metro l'uno dall'altro, non che superior
mente e inferiormente dallo strato di velocità massima e da 
quello posto a profondità x sollo l'origine, - per l'equi
librio delle forze applicate a questo liquirlo devono essere 
uguali e contrarie la proiezione del peso del liquido parallela 
alla direzione del moto e la forza di azione mutua o di at
trito che il liquido sottostante a quello che si considera 
esercita parallelamente al fondo ed a profundità x sotto I' o
rigine rispetto al liquido sovrastante. Indicando con f la 
forza di attrito stessa riferita all'unità di superficie di con. 
tatto degli strati liquidi sarà 

f=Gxi . 
3. - Si consideri ora di detto corpo d'acqua uno strato 

liquido di grossezza dx, essendo x la profondi là e v la ve
locità dello strato liquido. Il lavoro svolto dal suo peso sarà 
per ogni unità di tempo 

Gidx.v 

/ 
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e dividendo per il volume dello strato liquido, ossia per dx, 
si ha l'espressione 

Giv, 

che rappresenta il lavoro della forza di gravità 1·iferito al
l'tmità di volume ed all'ttnità ~i. tempo per le molecole 
li uide le quali corrono con veloci la v. . . 

qQuanlo alla espressione del l~vo:o delle ~orze dt az ione 
mutua per le stesse molec_ole liquide. essa e t_rov~la osse~
vando che per il moto uniforme dello strnto hqmdo consi
derato, )a somma de~ lavori_ riferiti all'unità di ten~po delle 
forze di attrito che s1 eserc1tan_o !_ungo le due facete supe
riore ed inferiore dello strato ltqu1do, e del lavoro del peso 
dello strato liquido, deve essere ugu.ale ~l lavoro consumato 
nella unità di tem po dalle forze dt az10ne mutua per lo 
strato medesimo. Quindi il lavoro cercato è uguale a 

- d(fv)d x+ Givdx. 
dx 

La quale espressione in virtù della relazione f = G xi si 
riduce a 

d 1) 
-G ix-d dx. 

X 

Per cui dividendo questa espressione per dx, ossia pel vo
lume dello strato liquido, _si ha la formola 

. dv 
-G ix--, 

dx 

che rappresenta il lavoro consnmato dalle fo1·ze di az,ione 
mutua 1·iferito all'nnitcì di volume ed all'unità . di tempo 
per le molecole liquide che corrono a profond1~a ::: sotto 
I'ori ()'iae. Dette v e JJ le velocità delle molecole hqu1de cor
rispgndentemente alle profondità x ex+ d x sarà 

dv=p-v. 

Quindi l'espressione precedente 'potrà scriversi ancora così: 

Gixv-p. 
itx 

4. - Trattasi ora di calcolare la variazione dei due ac
cennati laYori, corrispondentemente a date. variazioni delle 
velocità degli strati liqnicli, ed il ca lcolo si fa pel .se~ue1~t~ 
caso particolare-. Si considerano (fìg. ·15) t1:e stratt l1.q~ 1d1 
successivi, ciascuno di grossezza dx e posti a profondila .x? 
x +dx, x + 2 dx sotto l'o rigine; e sia~o v, p, q, 1· le ~e!oc1ta 
delle molecole liquide corrispondenti alle profon~i1ta x, 
x + dx x + 2 dx x + 3 dx. Mantenendo costan ti le ve
locità estreme v ed ;. si fanno variare le velocità intermedie p 
e q, sicchè la p di;enti p + cip e la q diventi q + ci q, es
sendo cip, ciq quantità infinitamente piccole; e. corrisponden
temente alle variazioni delle velocità p e q si cerca la rn
riazione del lavoro svolto nella unità di tempo dal peso del 
liquido che nella unità di tempo passa atlravers? alla parl~ 
cli sezione trasversale del canale intercettata dai tre strah 
considerati. Prima della variazione delle velocità le p'ortate 
ossia i volumi di liquido che attraversano nella un!tà di 
tempo le porzioni di sezione trasversale del canale mler
cettale dai tre strali liquidi sono 

v+Pd,..,.. p+qdx q +r d 
2 ..,, 2 ' - 2- x . 

e i tre strati camminano colle rispettive velocità medie 

v+p 
-2-

quindi il lav01·0 della forza di gravitd 1·iferito all'unità di 
tempo ed alla portata 'dei tre strati liquidi considerati ri
sulta espresso da 

,~id x [(v + p)1 + (p + q)' + (q + r)' J 

Indicando con ci l\I la variazione di questo lavoro corri· 
spondente alle variazioni cip, J q delle velocità p e q, si 
trova: 

ciM . Gi:x[(v+2p+q) ci p+(P +2q +r) ci ql · 
Rimane ancora a calcolarsi la va riazione del lavoro delle 

forze di azione mutua riferito alla portata ed all'unità di 
tempo corrispondente alle variazioni delle veloci~à degli strati 
liquidi per lo sless? c~so ora contemplato. P.nm.a della va
riazione delle velocità 11 lavoro delle forze di az10ne mutua 
riferito alla unità di tempo ed alla portata dei tre strati li
quidi ha per espressione: 

\

' a· v · pv+pdx 
ix dx 2 

+ G i (X + d X)·p - q p + q d X 
) dx 3 

~+Gi(x+2dx)q~~r qtr dx, 

ossia 

G
2
i [X (v~ - r~) +d x (P' + q1 

- 2 rl)J. 
E indicando con ci I la· variazione di questo lavoro corri
sp_ondente alle variazioni cip, ci q delle velocità p, q, si ha: 

ci I= G id x (p cip + q o q). 

5. - Stando sempre al caso contemplato nel calcolo pre
cedente, si ricorre ora all'ipotesi ciel minimo lavoro delle 
forze di azione mutua, la quale ipotes i consiste nel su pporre 
che il movimento del liquido avvenga per modo che al lavo ro 
svolto dalla forza di gravjtà corrisponda il minimo consumo 
possibile di lavoro per causa delle forze di azione mutua. 
Conseguenza della enunciata ipotesi è che posto 

oM.=0, 
sarà anche 

Ol=O. 

Infatti se per una coppia di valori delle variazioni ci p, ci q 
per cui ci M =O potesse essere e! I < O dietro l'enunciala 
ipotesi dovrebbero avere lu ogo in natura le velocità p + ci 1!• 
q + ci q a preferenza delle velocil:'l p, q; e se per una coppia 
di,valori delle variazioni ci p, oq per cui H I =O potesse 
essere ci I > O baste rebbe cambiare segno alle variazioni cip, 
c! q e ~ ll ora la rnriazione ciI ca mbierebbe anch'essa segno e 
si ricadrebbe nel caso precedente. 

Secondo l'enunciata ipotesi saranno dunque nulle contem
poraneamente le due va riazioni e! i\I, e! I dei lavori della gra
vi là e delle forze di azione mutua e si avranno le due 
equazioni seguenti: 

(v +2p + q)c!p + (P + 2q+ r)d q=O 
pcip + q ci q=O. 

Dalle quali equazioni si deduce 

v+q p+r 
p q 

Analogamente se si considerassero- i tre strati liquidi a 
profondità x +clx, x + 2 d x, x + 3 dx si cadrebbe sulla 
equazione 

P+r _q +s 
q r 

E così di seguito. Si avrà dunque l'equazione a molti membri 

V + q __ p + 1" _ q + S _ 
_ P ___ q ___ r --····· 

e ciascun membro di questa equazione sarà ug':1ale ad un~ 
quantità costante per tutti gli strati di uno stesso · corpo di 
acqua che corre in un canale. 
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I membri dell' eq nazione prece.dente 
allrimenle. Notando che si ha 

si possono scrivere 
I 

e 

dv 
p=v+-

1
-d x . 

L X 

1Lp 
q=p+ d cr, dx 

e ponendo in quest'ullima il valore di d p tralto dalla prima, 
dx 

si trova che il rapporto · 

si può scrivere cosi 
1 

2+v 
- · dx (d'v) - ' 
ax' 

Questa quantità per un dato corpo d'acqua che corre in un 
canale dovendo essere costante per tulli gli strati liquidi di 
uno stesso corpo d'acqua, si avrà pertanto l'equazion.e 

et' 1) 
d x ' v=H. 

essendo H una quantità costante per i'-itti gli strati liquidi 
di uno stesso corpo d'acqua. Integrando si trova l'equazione 

v=C cos(A x + B), 

e, A, B essendo tre costanti, delle quali A vale V - H. 
L'equa~ione trovata rappresenta la SCALA DELLE VELOCITÀ 

cercata. E facile vedere che la costante B è nulla. Infatti 
dalla equazione precedente si ottiene differenziando 

dv 
-=-A Cst> n (A x+B). 
dx 

Per x =O' dovendo la velocità essere massima sarà dv= O 
dx 

quindi necessariamente B deYe essere zero. Fatto B=O la 
scala delle veloci_tà resta determinata dall'equazione 

v=C cos (A x). 

È ancora facile vedere che la costante C è uguale alla 
velocità massima V del liquido. Infatti per x=O sarà v V=C. 
La scala delle velocità è data adunque dall 'equazione 

v=V cos (Ax). 

Rimane a determinare la costante A della scala delle ve
locità e qutsla si può determinare teoricamente dietro la 
seguente considerazione · e ipotesi. Il lavoro f v ossia G ix v 
della forza di attrito riferito all'unità rli superficie ed al
l'unità di tempo è nullo per x __:__O e cresce per valori cre
scenti dix, nrn solo fino ad un certo punto, perchè mentre il 
fattore x cresce, diminuisce il fattore v. E qui si fa l'ipotesi 
che il lavoro di attrito f v riferito all'unità di superficie ed 
all'unità di tempo abbia a diventare massimo per lo strato 
liquido infimo che corre a contatto col fondo del canale. 
Perciò si esprime la condizione che il prodollo G ix v ossia 
il prodotto xv abbi a diventare massimo per x = h es
sendo h la profondità del fondo. Perchè xv sia massimo 
deve essere 

x d v+ vdx=O, 

dv V 

dx X 

Ritengasi pertanto come conseguenza della enunciata ipotesi 
d 1f u 

che per x = h il rapporto - vale - 1, essendo 1t la ve-
dx ,. 

Jocilà corrispondente alla profondità .h. 

Dalla equazione generale v =V cos (A x) si ricava 'diffe- . 
renziando 

dv 
-d =-V Asen(Ax), 

X 

e per i fili fluidi infimi si avrà 

dv 
dx= - V A sen (Ah). 

Ossia per la ipotesi precedente: 

u 
h=V Asen(Ah); 

Si avrà eziandio dalla scala delle velocit~ quest'altra re
lazione 

tt= V cos (Ah). 

Dalle due ultime relazioni si ricava 

Ah =cot (Ah). 

· L'arco Ah vale in gradi prossimamente 49°20' ed in 
lunghezza esso vale prossimamente metri 0,861. Si ha poi 
sen (Ah)=0,7585 e cos (Ah)=0,6517. Avendosi Afi=0,86! 

si deduce A= 
0•!61

. Sostituendo nella scala delle velocità 

ad A il valore trovato si ha l'equazione 

. ( X) V =V cos 0,~61 h 

La quale equazione per valori di x compresi fra zero e h. 
è poco diversa dall'equazione di una parabola di secondo 

grado come appare ~e si svolge in serie cos ( 0,861 ~ ) . · 

Rapporto fra la velocità 1'iinima e la velocità massima in 
ttn canale di larghez.r,a indefinita. - La velocità minima tt 
sarà data dalla scala delle velocità quando si faccia x=h. 
Si avrà 

u .=V cos (0,861), 

ossia 
u =0,65 V. 

Rapporto f1'a la velocità media e la velocità massima pet' 
un canale di larghezza indefinita. - La \elocità media w 
è data dalla formola 

e poichè 

sarà 

quindi 

w 

f •x 
ir-- -0--' h 

( 0.861 xh) v=Vcos 

f'h 

VJ 
0 

cos ( 0,861 ~) d X 

h 

_V sen (0,8El) = 0 88 V 
w 0,861 ' ' 
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MATERIALE FERROVIARIO 

L E C A R R O Z Z E. P U L L M A N A L E T T I 

SULLE FERROVIE DELL'ALTA ITALIA 

Molte pubblicaz!oni italiane ed -est.ere si occupa~~no in 
questi ultimi mesi delle carrozze Pullman. Le notlZ!e che 
se"uono sono tratte per sunto dalla dissertazione di laurea 
del distinto ing. Ermanno Chiaves , il quale ne fece una 
descrizione veramente accurata e completa, con appositi di
segni . 

I. 

Il trasporlo dei viaggiatori sulle ferrovie si fa presso le 
diverse nazioni col mezw di ca rrozze che si riferiscono, 
salvo i particolari, a due sistemi principali, aventi ciascuno 
il loro ca rattere proprio, e sono: . 

1° Le carrozze d'origine inglese a compartimenti isolati; 
2° Le cai·rozze d'o1·igine americana a compartimenti co

municanti~ 
Ai quali due sistemi si potrebbe oggiungere quello delle 

carrozze a due piani d'origine francese. 
Le forme ed i caralleri rìspettivi dei due sistemi, inglese 

ed americano, di ca rrozze per ferrovie, furono in gran parte 
originali dai costumi stessi ,delle popolazioni che ne usa no 
e dalle es igenze speciali del tracciato e della costituzione 
delle strade. Nei p;:iesi dove, come in Ameri ca e nella Svizzera, 
il popolo ama la vita in comun e, le carrozze sono tulle di 
una sola classe, ed i via[!giatori circo lano per il co nvogli o 
o si riuniscono tra di loro come su l ponte di un piroscafo. 
Al contrario nell a maggior parte dei paesi di Europa, dove 
la società è ·divisa in classi distinte, si ado l.larono le ca r
rozze d'origin e inglese a compartimenti di una so la delle 
tre class i soli le di posti , ed in Inghilterra, in Francia, in 
Itali a, in Spagna il vi aggiatore consid era la carrozza co me 
un domicilio privato e vi cerca generalmente l'isoh11nento. 
In altri paesi, come in Germania e nella Russia, dove la 
forma un ,PO' patriarcale delle istituzioni osteggia meno la 
mescolanza delle cla ss i, furono impi ega ti simultaneamente 
.i due sistemi. Risulta da ciò (1), che là dove la di1·isione 
dei viaggiatori in class i separate è una dell e condiz ioni del 
serv izio fe rroviario, le carrozze americane non potrebbero 
venir impiegate a formare un intiero convoglio, e che reci
procamente il sistema in gles~ non converrebbe nei paesi 
dove la circolazione dei viaggiatori da un capo an'a ltro del 
convoglio è riguardata come indispensabile. Ciascuno dei due 
sistemi conviene ai paesi che l'ha nno adottato, perchè ri 
sponde ai cos tumi del lu ogo, e non potrebbe soddisfare le 
condizion i che si es igono altrove quando Yi fo sse importato 
nella sua integrità. 

A parte queste condiz ioni, che l1anno determinato i due 
primi tipi di carrozze sopra indicati, a misura che s'accrebbe 
l'abitudin e del viaggi.are, s timolata dal crescente svi luppo 
?e.Il e reti ferroviarie, gli arn e1'ica ni hanno meglio apprezzato 
1 vantaggi dell'isolamènto e gli europei quelli dei viagg i in 
com une. e ri su ltò che si è introdotto l' uso delle carrozze 
a compartimenti separati in America, dove esse vengono con
siderate come carrozze di lusso, e sono ricercatissime mal
gr~do una elevata sopratassa, e reciproca ménte in Europa 
è rnvocala l'introduzione delle c~rrozze america ne; ed è ap
punto per soddisfa re a tale desiderio del pubblico che la 
società d ~ll e fe rrovie ci eli ' Alta Italia si dichiarò disposta a 
mettere 111 circolazione, sulle sue linee, diverse di queste 
carrozze. 

I prin cipa li vantaggi che si invid iano al sistema americano 
sono pr. r ordine d'importanza : 

.1° La circolazione dei viaggiatori e degli add elli al con
voglio per tutte le ca rrozze ; 

. 2° L'impiego di letti per dormire; di gab inetti cli ritirata 
e eh toeletta; di buffet e di taYo le. 

('I) \ ' ID•Ro, Revae lhd1t .s lrieile', '] 875. 
Fase. 2° - Fog . 2 ° 

Per ottenere il primo di questi vantaggi è necessaria la 
costituzione del convoglio con sole carrozze americane e 
non è questa la condizione che si stia per realizzare da 1~oi 
poichè delle poche carrozze americane che verranno intro~ 
dotte sulle nostre linee, non en trerà generalmenle piu d'una 
per volta nella composizione dei treni. 

Quindi il primo va ntaggio accennato si riduce alla possi
bilità di percorrere i '16 metri di lunghezza della ca rrozza 
possibilità che merita ancora. di venire assa i apprezzata: 
quantunque taluno tema, specialmente per le lunghe notti 
in vernal i, che quella quiete relativa che si trora i~1 un can
tuccio delle nostre carrozze possa venire nelle americane 
assai piu disturbata dal sa lire e scendere dei viaggiatori 
alle stazioni e dal loro circolare per la carrozza. 

Rimangono pertanto ancora ai veicoli del tipo america no 
gli altri van taggi, che ·sono veri miglioramenti, degni senza 
dubbio di essere adottati, se si possono ottenere senza troppo 
grave dispendio per parte delle società ferroYiarie, e senza 
troppo grande sacrifizio ,di velocità e danaro per parte del 
pubblico. La loro necessità cresce col rapido allunga rsi deìle 
lin ee europee, per cui la durata dei viaggi internazionali 
tende aP, uguagli:ire quella dei piu lunghi tragitti che si 
effettu ino sul continente :tmericano. 

II. 

L'introduzione delle carrozze americane sulle linee europee 
ebbe in qu esti ultimi due anni un pieno successo in In
ghilterra, dove il loro uso si va rapidamente es tendendo. 

Quindi l'esperienza pare aver risolto in modo soddisfacente 
le diflìco ltà che le dille renze costitutive dei veicoli americani 
dai nost ri oppongono o sem brano opporre alla loro intro
duzione su ll e nostre linee. 

Per dare un'idea di tali difficoltà citerò quanto ne scrisse 
il Conche nel suo celebre Tra ttato di strade ferrale ( 1 ), 
avrnr tendo t:he esso venne pub blicalo antecedentemente nlle 
già accennate prove fatte su grande sca la e per molto tempo 
in Inghilterra. . 

« Il materiale di traspo rlo usa to in America non si do
vette per così dire in ve ntare, tanto ivi. sorgeva natura le dal
l'insieme de lle co ndizioni loca li , dell e esige nze speciali del
l'esercizio, del tra cciato delle linee, dello sta to dell 'armamento. 
Ed è precisament e perchè co nviene oltre ogni dire in America 
che non se rvirebbe alfatto sulle linee europee dove tutto è 
differente, per non dir contra rio . . ... In falli, cosa che 
sembra per lo meno singolare, la gran lunghezza di queste 
C3ITozze è spesso la conseguenza immed ia ta della strettezza 
e rnoltiplicità delle cune, e questa dipendenza si spiega fa 
cilmente. Il principio su cui è fondato il ma teria le americano 
non è, come talvolta si disse, la libera convergenza degli 
assi delle ruole, è al contrario il parallelismo assoluto in 
ciascun 1ruppo di due o tre ass i ; ma un paral lelismo com
bin alo con un avvicin~mento tale da non opporre alcun 
oskicolo alla circolazione nelle curve. 

Ne lle ·ordinarie ca rrozze americane a olto r uote la distanza 
degli assi paralleli è spesso di un metro solo e raramente 
sor pa~sa i due metri. Un veicolo portato da due ass i cosi 
vicini non polrebbe ave re che una lunghezza e quindi una 
capacità insuffi ciente. Si fu dunque· cos trelti a far sopportare 
ogni ve icolo da due paia di assi paralleli, une ndo l' intela
iatura generale della. cassa a ciascun paio so lo mediante un 
perno o cavigl ia, atto rno al quale ciascun gruppo di due 
assi può girare quanto è necessario. Ogni veicolo avendo 
così ·otto ruote alm eno, si dovette per ut ilizzarle, per far 
portare a ciasc una di esse un t:arico normale, dare alle car
rozze una capacità e quindi una lunghezza dopp ia a ·un di
presso di quella di un veico lo a quattro ruote. Ques ta gran 
lunghezza ha, d'a ltra parte, per le c::irrozze di questo si
stema il vantaggio che i terrazzini estremi, i quali sono n 
elemento costa nte per ciascuna carrozza, \·i influ iscono per 
l'accrescimento di lu nghezza e di peso la metà sola di quanto 
inllui rebbero sull e nostre. . 

(1) Co ucnE. r aie, 111alùiel 1·011/ant et exploital i<>11 leclmiq tw des 
clw111in:; de {er. 
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« Queste carrozze con cassa unita, soltanto mediante ca
viglie, a ca rrelli, i cui assi sono rigidamente fi ssi, convengono 
per circolare a piccola velocità, su strade poco robustamente 
cosli:ui te, mal mantenute, a lirello ineguale. La costruzione 
e lo stato delle strade basterebbero da sole a rendere ne
cessaria una disposizione di questo genere, in cui i carrelli 
i posso no inclinare e modellare coi loro qu:i llro o sei punti 

d'appoggio sull e ineguaglianze della strada e ripartire così il 
carico fra di loro, senza che la cassa Ii segua nei loro mo
vimenti. Ques ta indipendenza dei carrelli concorre dunque 
eflìcacemente, so llo questo aspetto , coll 'azione delle molle 

~di sospensione, ma ques to sistema non è am missibile a gran 
velocità. anche su strade eccell enti. 

Supposta vera quest'ulti ma asserzione, deve logicamente 
venir aITermatira la ri sposta alla domanda che il Couche le 
fa seguitare. 

« Ci si impose, egli dice, sull e grand i linee europee, dei 
co nsiderel'oli sacrifizii per evitare le .curve di piccolo r~ ggio 
e le fo rti pendenze, per stabilire solidamente tutte le opere 
e le strade, per co ll oca re, in una parola, queste li nee nelle 
condizioni che si prestano ad una gran velocità. Introdurre 
u tali linee, d' una perfezione così coslosn, un materiale, 

che per se stesso esclude la Yelocità, non sarebbe forse il 
più deplorevo le dei controsensi ? >> 

Fortunatamente l'asse rzione, che il materiale americano 
non si possa in alcun modo p re~ t a re ad una grande Yelocità, 
ha· ricento da l 1873 in qua la smentita dell'esperienza quo
tidiana sulle linee della Midland Company in Inghilterra. 

Tutto induce quindi a credere, che anche da noi si potrà 
faci lmen te associare la velocità ordinaria dei nos tri treni 
diretti col godimento dei vanlaggi presentali da ll e carrozze 
am erica ne. 

La sola .ragione, che contro alla loro introduzione si po_sa 
ancora -v:i li dament.e accampare, il loro grandissimo peso in 
correlazione col numero di persone che possono contenere, 
per cui si raddopp ia il peso morlo trasporla to per Yiaggia
tore, no n deve da noi esser tenu ta a ca lcolo , perchè trat
tandosi di poche ca rrozze introdotte in Yia eccezionale, con 
apposita tar iITa, non ne può nascere una elevaz ione generale 
del costo dei traspo rti. 

III. 

Il primo ten tatiYO di ,introd uzione delle carrozze del sistema 
americano sulle li nee italiane sta ora per effettuarsi sulla 
rete delle strade ferra te cieli' \.Ila Italia. La società arnra con
chiuso a ta l uopo nel giu gno 1874 un con tratto co ll a Pullman 
Palace Cal' Co111pa11y di Chi cago, che k1 la prirntiva ·per la 
co Lruzio ne dell e ca rrozze ,specia li Pullman (a sistema ame
ricano) tan to in America che in Europa ( l ) . 

La prima carrozza di tal genere fu costruita da l Pullman 
fin dal '1859, e la sua introdu zione fu accolta con gran fa
,·ore dal pubb lico, che la riconobbe immediatamente supe
r iore per ogni ri guardo a tutto ciò' che era in uso pri ma, 
nè tardò ad essere e!!uìt a dalla co tr uzione di altre offerenti 
Yan ta ggi ancora più g~·an di . ' 

. ·e l 1864 la fa ma ne era già co tanto es tesa, che si fondò 
a Chicago la Pullman Pala ce Car Company :Il io scopo cl i 
costrn ire de lle cano~ze da letti, delle carrozw-sqlone e delle 
cm·ro::;::;e-sala da pran::;o secondo il tipo di Pull man . Il suc
cesso di questa compagnia fu tale che al giorno d' oggi le 
sue carrozze sono ,cl i uso genera le su tutte le linee im por
tanti d'A merica, ed i contratti della compagnia co mprendono 
il se rrizio di più di trentam ila miglia di ferro\' ia ed es igo no 
l'uso di 800 ca rrozze. 

I viaggia tori in~l esi in America apprezzarono grandem en te 
i. Yantaggi di t a l ~ veicoli . per lunghi Yi aggi, onde nel '18i3 
si tentò la loro rntrod uz1 one sulle linee dell a Ilf idland Com-

ipany in Inghilterra . Un com oglio formato escl11 sivamenle cli 
ca rrozze Pullman e comprend ente delle ca rrozze-salone e di 
quell e a lett i restò in servizio durante dieci mesi sull e linee 
della Midi ml Corn pany, e senza parlare del favore incon
tralo nel pubblico, dornto fors'anche in par te ::i l confronto 

(I) Vedi 1·Eu.gineeri11g, n° del 2 aprile ·J87B. 

col materiale in uso sull e linee inglesi, in cui il risparmio 
di spnio e la semplicità erano spinti all 'u ltimo grado, i 
risultati ottenuti furono, tecnicamen te parlando, così sod
disfa centi, che la società si indusse a dare un granclè svi
luppo a ques to servizio ed adottò persino pel suo materiale 
ordinario i ca rrelli artico lati, secondo il sistema americano. 
Tale società ha attualmente sulle sue linee 68 carrozze a 
carrelli ar ticolati, di cui 36 sono del tipo Pullman. 

Seguendo l'esem pio dato dalla Midland Cornpany la società 
ferrov iaria dell'Alta Italia, come già di ssi, e la società ita
liana delle Ferrovie Meridionali conchiusero contratto co lla 
compagnia Pullman per l'introduzione -di alcuni · dei suoi 
ve icoli su ll e lo~. linee, e riguardo all a società cieli ' Alta 
Italia, detta compagnia si ass unse di fornirle nel più breve 
spazio di tempo tre ca rrozze a letti , destinate a servire di 
esperimento sull e linee principali, e costruite secondo di segni 
approva ti dall a società stessa. 

Per soddisfare al suo impegno la compagnia Pullman 
mandò dagli Stati-Unili l'ingegnere sig. Rapp ed il contre
malfre signo r . falò, so tto alla direzione dei quali vennero, 
nelle oflìcine annesse alla stazione di Porta Susa in Torino, 
com poste le tre carrozze co i pezzi proYenienti dall e officine 
della compagnia Pullman a Chicago: Ques te tre carrozze a 
letti, chiamale I talia, Piemonte e Toscana, percorreranno 
fra breve co i treni diretti la linea principale dell 'Alta Italia 
da ~Iodane a Firenze. ion ri escirà quindi disca ro un breve 
cenno sui principali particolari di loro costruzione ( l ). 

IV. 

Col pisce a prim o aspetto in ques ti veicoli la loro grande 
lunghezza, metri 18,885 fra le estremità dei respintori , metri 
'1 5,85 pel co rpo della cassa, e l';iltezza di metri 2,74 nel 
mezzo, assa i maggiore che nelle ca rrozze ord ina rie, da cui 
differi scono anche pel modo d'accesso, che ba luogo non 
lateralmente ma alle es tremità mediante pialteforme o ter
razzini. 

La carrozza appoggia, non direttamente sugli assi delle 
ruo te, ma su due carre lli suscett ivi di rolare attorno ad un 
pern io, e di stan ti di m. '11 , 78 da un pernio all 'altro . 

Tutto il peso della medes ima dor endo es ere solamente 
sostenuto dai carrelli , l' ossa tura della cassa fu comiJinata 
come qu ella di U!Ja travata di ponte che fosse sostenuta da 
due appoggi non vi cinissimi all e es tremità . 
. Epperò vi si trovano abi lmente combinali i più ingegnosi 

sistemi di trav i armatP, in legno, le più leggiere ed efficienti 
con pezzi di picco le dim ension i e ottime arma tu re di rinforz~ 
cos tituite eia tiranti in ferro. 

Quan to al soffitto, constando i l medesimo di una parte di 
mezzo assai più alta dell e late rali e fatta a mo' di lu ce rnario, 
per evitare le costole in legno, che sopportano i soffitti delle 
ord inarie ca rrozze delle strade ferra le, vennero impi egali per 
l' intelaiatura del tello quattro robusti fe rri a T i qu ali pa r
tono da l basso della carrozza da una parte e si ripiegano a 
seconda del con torno della sezione trasl'ersa le fino dall 'altra, 
lenendo così soliclarnenle un ite le parli superiori dell a ca sa 
contro gli forzi che tendessero a sfa sciarl :i l ongi tudin ~ lrn ente . 

Questi pochi cenni ::iltorno ai particolari dell 'intelaiatu ra ge
nerale dell e carrozze Pullman basteranno a provare la gran
dissima cu ra colla qua le esse rennero studiate, imperciocchè 
la costrnz ione di carrozze di tal lunghezza, offeren ti la re i-
tenza e la r igidezza r ichies te nel mate1:iale ferroviario, è un 

problema diffi cili ssimo, cd il risultalo a cui si pervenne è 
frullo di lunghi ann i di esperienza . 

I carrelli su cui la cassa dell e carrozze r iposa portano 
quattro ru ote nel tipo ndollalo per le ferro\'iC cieli' Alta Italia, 
qu:intunque ag li Sla ti-T niti si preferiscano i ca rrelli a sei 
ruote, che, si dice, hanno libertà di mol'imenlo m::iggiore 
anco ra di qu elli a quattro. Così pu re le ruote delle ca rrozze 
costru tte per le nostre li nee sono più grandi di quelle in 

(i) ,Vista l' intelligenza e l'abilità degli operai, che es gu irono a Torino 
la monta tura di queste ca rrozze, la Compagnia Pullman ottenne dalla 
società dell 'Alta l1a lia ni montare nelle stesse officine di Porla Susa le 
ca rrozze destina le alle Ferrovie Meridionali. 
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uso in America; esse hanno un diametro di metri 1,067, 
distano di m 1 98 da centro a centro, e sono formale da 
varii settori di Ìeo-no fort e con robu sti cerchioni d'acciaio. 

Il carrello consiste in un'i~telai~lura rettan~o l ~re rigida, 
le cui lunuarine sono appoggrn te 111 due punti d1 loro lun
ghezza su 

0
di molle ad elica vert!cali per mezzo delle quali 

si trasmette agli assi dell e ruote 11 peso della cassa soppor-
tato dall'intelaiatura del carrello. . . 

La quale intelaiatura a sua volla _n~n sosllene direlta1;uenle 
la cassa, se non coll 'intermezzo di molfo ad ~reo, ossi~ del 
rrenere di quell e comunemente delle molle di sospensione. 
" Le carrozze Pullman portano agli Stati-Unili ed in In
rrbilterra dei freni ad aria compressa, sistema Weslinghouse, 
~hc si manouano tutti insieme, a Yapore, dal rnacclinista 
sulla locomotiva. Indipendentemente da questo sistema por
tano ancora un apparecc~1io, per m~zzo del q_ual e ~n sol uomo 
può in un istante applicare' le p1 3str~ d~1 frem a tulle le 
ruote di una carrozza. Tale appareccluo e sta io pure ado t
tato per le carrozze Pullman delle ferrovie dell'Alta Italia. 

L' uso deUe piastre di metallo è oggi preferito all 'uso dei 
ceppi di legno, ritenei~dos i q~iel~e assai più fovo~·e"oli alla 
buona corisenazione dei cerch10ni, stanle la maggior ~otlra
zione, ·che per la lor? condu cibilità fo!1no d~ l calore gene
ralo dall'attrito, ed 11 conseguente mrnor riscaldamento e 
ri lassamento dei cerchioni stessi. 

Nel tipo in uso ~ulle linee american_e, l~ can:ozz.e Pullm~n 
portano un solo ripu lsore ed un ga nc10 d1 trazione centrali; 
i mezzi d'unione sono fo ggi ::i ti secondo il sistema ~1ill er, che 
è attualmente dilTusissimo in America; i ga nci, cioè, sono 
fo rmali con sbarre di sezione a croce, unite ::i molle fi ssale 
a due travi lon o- itudinali, in modo di m·ere, malgrado un 
certo giuoco ori~zonlale, -la tendenza a stare fisse nella posi
zione centrale. Le es tremità poi dei ganci sono foggiate in 
modo, che, quando due c;irrozze vengono ::ivvicinale l'una 
all'altra, i ganci si appigli ano fr::i di loro 'e l' unione delle 
due carrozze è fall a auloma lic::i me nle. Per stacca rle invece 
bisogna tirare da parte uno dei ga nci per mezzo di apposita 
le"a a mano. 

Qu esto per le carrozze delle linee americane ; invece per 
le ca rrozze Pullman destin ate all e linee europee, 'su cui è 
necessa rio poterl e congiunge re coi Yeicoli ordinari a ripul ' ori 
laler;i li , si immaginarono diversi sistemi, e le carrozze co
strulle per le ferrovie dell 'Alta Itali a sono a tal uopo for
nite di un apparecchio che risolve in modo mollo ingegn o~o 
il problema di riportare su una molla sola per ciascuua tesla 
della ca rrozza gli sforzi di tr::izione e ripulsione, essendo a 
tale scopo i due ripn lsori raccomanda li alle es tremità dell e 
braccia di un bilanciere orizzontale fo ggialo a semicerchio. 

V. 

Le ca rrozze Pu 11 man, dovendo essenzialmente possedere 
sull e nostre ordi narie la superiorità in lnllo ciò che co li
tui ce la comod ità del viaggiare, fui' no studiate a tale sco po 
in lu tti i loro più minuti particolari , e fra di ess i non man
cheranno cerlarn enle di soddisfare il pubblico le disposizioni 
prese per l::i ventil azione ed il risca ld:im.enlo. Il riscaldamento 
si· ottiene per mezzo di tubi · d'acq ua ca lda proYenienle eia 
un ::i pparecchio speciale cli Baker, chiu so in un armadio, e 
co11sistcn le in una piccola stufa a carbone circondala da un 
serpentino. L'acqua risca ld ala nel serpentino sale in una 
cassa sul Lello, e di là circola nei tubi che allrarersa no la 
carrozza correndo lungo i suoi fian chi, sollo le fines tre e 
sotto le seggiole, per r itornare poi fredda al serpè ntino. 

La ventilazione è assicurata per mezzo delle fin es tre, delle 
aperture laterali della parie più elevala ci el soffitto e per 
mezzo d'allre aperture nella parte inferiore dei c;i ppucci che 
coprono i terrnzzini. Ques te aperture sono ripnra le da una 
filt::i _ tela met_allica, che impedisce le correnti d'a ri::i troppo 
gairl1arde, e si oppone all 'en trata della poh ere e delle ceneri. 

Facend oci poi ad esaminare la di stribuzione interna delle 
carrozze Pullman destinate all e fe rrovi e dell 'Alt::i Italia tro-. . . ' 
Yiamo, con~111c 1~ndo da una les ta, il terrazzino o piattaform a, 

· al quale si arm'a sa lendo alcuni rr rad ii1 i · quindi entra ndo 
nella carrozza per mezzo di una i~orta ~n lra l e , che si apre 

sul terrazzino, vedesi su l mezzo un corridoio d'entrala larrro 
0,80 e lu ngo 2,15; i due scomparti laterali risullano ci~
scuno della larghezza di 0,85; ed a sinistra di chi entra si 
ha un gabinetto per [urnare (non essendo permesso di fu
mare nelle. ~!tre parlI _della cai:rozza), ~ poi un armadio; a 
destra la nl1rala e poi un gabmetlo eh loelella per gli uo
mini. Il corridoio termina con una porta che dà nel com
partimento principale, lungo m. 7,32, ed occupante la totale 
larghezza della carrozza 2,63. Esso può essere altra,·ersalo 
longitudina lmente da una estremità all'altra, essendovi un 
passaggio centrale di cenl. 60. Durante il giorno in questo 
co~partime~~o princieale vi so~~ d_a ~ia scuna ~ar~e quattro 
p~ia di secl1h1 e, fra 1 due sech!t di crnscun pa10, 1 quali si 
riguardano, si può collocare un tavolino. Ogni sedil e è ca
pace di due persone, essendo largo poco meno di un metro· 
cosicchè in codesto scompartimento principale possono seder~ 
32 persone. Ques ti. sedili avendo gli schienali che giungono 
S?lo fino_ alle spalle di chi è _seduto, presentano l'in conve
rnenle _d~ _no~ pres tare ~ppogg10 al capo; vi si potrebbe però 
con facil ita riparare aggmngendo mensole di legno imbotlile 
da lle due p:uti, le quali, partendo dai fianchi della carrozza 
si avanzassero sopra agli schienali. ' 

Durante la. i:otte, per formare i letti sui sedili, si tirano 
fin~ a toccars_1 1 ~ue banc!1i dei sedili dirimpetto, e gli schie
nali cadono 111d1elro a n empire lo spazio ' 'uoto lasciato dai 
banchi~- si. co llocano dei materassi sui sedili, ed in questo 
mocl? s ~ olliene un letto della lungl1 ezza di circa m. 1,80, co
mod1ss1mo _per una persona sola e ca pace anche di due per
sone. ~~a s1cc?me. qu es~i letti di sposti su i sedili sarebbero 
affatto rnsufficienl1 per il numero di viaggiatori che ci ascuna 
c~;rozza può_ co_nlenere, vi son~ altri lelli sovrapposii ai primi, 
c10 che cos t~l111 sc~ una soluzwne econom it::i del pro hlcma 
della costruzi one eh carrozze, che prestandosi al servizio diurno 
possano alla nolle disporsi a letti. 

_L'.ac_comodar:i enlo dei lelli superiori ha luogo in modo se rn
p_l1 c ~ ss1mo e~ mgegnoso; _sono de~si l u o~hi qnanto gl'infe-

1 rior1, un po meno larghi , e consistono rn una robnsla ta
vola di noce su cu·i si ~li spone il pagliericcio ed un mate
ras o. La la vol::i, che rimane orizzontale quando il letto è 
preparalo, può rolare allorno ad un a~se essendo so lo so
stenuta da tiranti di sospensione snodali 'all e loro estremi tà 
ed articolat_i . Durante il giorno questi raggi ono ripiega li e 
le tavole nmangono voltate obliquam ente •contro il soffillo 
della carrozza, e non è che quando si vuol fa r uso dci letti 
che esse Yengo no abbass::i le etl i tirnnti dis tesi. Per rialzarii 
po_i fa cilmente, i .lett_i sono .equilibr::i li med iante molle cilin
driche e corde metal11che disposte in mod o che le molle sono 
lese quando i lelli sono abbassati, e reciprocamente. L::i co
s~ruzione dei pagli ericci per questi letti super iori merita spe
crn le menzi one, perchè è tale da soddisfa re alla condizione 
essenzialissima di una straordin ::i ria leggerezza e d'una suf
fi_ci ente solidità. Siccome poi ques t'ulti ma quali tà Ya csclu
s1\·a mente dornla all a bontà dell 'acciaio di cu i sono fotte le 
mol_l e del pagliericcio, piccole sbarre piegate a ellisse, l'in
te l a 1 at~ra del paglieri ccio è combinala per modo ch e si possa 
immediatam en te ' con tutla facilità cambiare una molla che si 
fosse spezza la. ' 

I ma tera si poi , le coperte ed i diafr:i mmi di clirisione 
che di notte si interpon gono fra i letti e serrnno :tnsieme 
con apposite tende a nasconderli, Yengono durante il giorno 
ritirali sul letlo superiore. 

Seguitando ora a percorrere sul disegno la carrozza nel 
senso longitudinale , uscendo dal compartimento principale 
troviamo a sinistra uno degli armadi i per la lingeria dei lett.i, 
e poi du e compa rtim enti o gabin etti priva li , in ciascuno dei 
quali una famiglia può isolarsi dal rimanen te dei viaggietori. 
A l::de scopo ques ti com parti inenti non occupano più tutta 
la largh ezza della carrozza, ma lasciano a des tra un passag-gio 
longitudinale di cent. 60, dal quale però rima ngono isolati, 
e per mezzo ciel quale si arriva in un ultimo scomparto che 
fa da anti camera all 'es lremilà des tra della ca rrozza ed avente 
il gab inetto di toeletta e la rilir::i la per le signore da una 
parte, ed un armad io che contiene la stufa, dall'altra. 

I due compartim enti privati possono render-i comunicanti 
od indipendenti mediante por~a scorrevole à conlisse fra la 
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parete di separazione. Nel senso della larghezza della car
rozza misurano due metri, ed 1,60 circa nel senso della lun
ghezza. Vi sono in ciascuno sedili per · 6 persone. 

I lavori in legname di queste carrozze sono di noce ame
ricano, decora lo con filetti d'o ro che fanno un bel con tras to 
col colore del legno; questi lavori danno all 'interno delle 
carrozze un aspello affatto diverso da quello delle nostre or
dinarie, con un'apparenza speciale di artistica eleganza e cli 
buon gu sto dovuta sopratutto all 'uniformità dello stile, che 
conserva il suo carallere parti colare in tutte le decorazioni, 
siano esse lavori in metallo o tele colorale, intarsi di legni 
od appannature dei vetri. 

Non fa d'uopo di dire che tullo l'interno della carrozza è 
eseguito con rara perfezione, con uno studio minuto nell'in
t rodurre dappertutto delle piccole innovazioni destinate o ad 
allulire i ru mori od a diminuire la forza necessaria ad aprire 
o chiudere porte e finestre, alzare ed abbassare i lelli, ecc. 

Per ultimo in ciascuna carrozza Pullm an si troveranno, 
da noi come in America, due impiega ti per fare il servizio 
presso i viaggiatori. Questa comodità, come pure la vantala 
andatura tranquilla e regolare delle carrozze Pullman, do
vuta alla loro grande massa e lunghezza ed al numero dei 
p'1nti d'appoggio, non saranno le ultime cause del favore che 
esse potranno p'er a1·ventura in contrare nel pubblico, favore 
che sa rebbe senza dubbio molto più grande quando i van-. 
taggi del sistema Pullman non ven issero per lo meno di
mezzati dall 'uso delle ca rrozze a letti scompagnate da quelle 
a salone, che ne sono il naturale complemento. 

CHIMICA INDUSTRIALE E TECNOLOGICA 

DI UN NUOVO PROCEDIMENTO PRIVILEGIATO 

PER LA CONSÈRVAZIONE DEL LEGNO 

COL MEZZO DEL TANNATO DI FERRO 

dell'ingegnere A. HATZFELD. 

I. - La buona ed economica conservazione del Jeo-no 
applicata alle lraversine ferroviari e ed ai pali tel egrafici, 
pre~ccupa da gran ~empo gli ingegneri e quanti si occupano 
teo ricamente e prati camente cli industrie chimiche. 

Due procedir~i.en~i. son?. s.ov'.atutto. conosciuti e maggior-
1;ie~le adoperati, cioe: I rniez10ne d1 solfato di rame col
i azione forzat.a dal peso d1 una co ldnna del liquido stesso, 
e la penetrazione del creosoto fatta in recipienti chiusi ed 
alla pressione di più atmosfere. 

L'iniezione del so lfato di rame non ha dato che ri sullati 
im1~erfe lti; trattasi .infatti di .un sale solubile, il quale perciò 
dev essere n~c.e~sanamenle dilavato dalle acque di pioggia 
e dalla Uf!11d1 ta . del. suolo. Ne segue che dopo un certo 
tempo ogm traccia d1 sos tanza preserva trice è sparita ed il 
legno è di nuovo sogge llo a guastarsi. ' 
L' i mpie~o del creosoto, tultochè più recente, parve al

guanto_ pm . efficace. Ma se . codes ta ~os lanza ha per una parte 
il _ me.rito d1 . esse re ant1setl1ca _a motivo della grande quantità 
d1 acid o femco che la medesima contiene essa non riesce 
tuttavia ad impedire la di sorganizzazione' del leo-no mentre 

Per terminare questa breve monogr::ifia delle carrozze Pull- non ne favo ri sce punto l'indurimento . Codesto "sistema ha 
man, ecco pure un cenno sul modo co l quale verrà attuato i~ oltre ~ ' in co ~1ve nien_Le d'essere 1.roppo costoso, anche per la 
il loro servizio, per cura della Società dell ' Alt::i Italia. d1ffi coll~ dell operaz10ne, e per il prezzo elern lo degli ap-

VI. 

Questa Società adunqu e si obbliga a traspor tare delle car- pareccl11 e la rilevante ~pe~a di loro manutenzione. E poi 
rozze coi convogli di viaggiatori sulla linea Modane-Firenze, occorrono molte preca uz10111 per ottenere il grado cli vuoto 
e successiva mente sulle alt.re sue linee principali a misura "?Iulo, e , la press rnne a cui è sottoposto il liquido per l' inie
dell 'es tensione che giudicherà di dorer dare a ques to ser- z10ne dev essere sempre mollo grande , Infine è necessario 
vizio, e, ri cevendo per ciascun posto occupalo il prezzo or- di ass icurarsi con frequenti analisi chimiche che il liquido 
clinario cl i 1a classe secondo le tariffe, lascia alla compagn ia si trovi nelle condizioni volute. 
Pull ~1an il diritto di percepire da ciascun viaggiatore una O~ni trave r~ina ferrovi_aria de ve a?sorbi~e 221.itri cli liquido, 
so pratassa massiipa di 12 lire per i primi 500 chilometri 0 e CIO eleva 11 cos to d1 preparazwne cli 00-111 .traversina a 
distanze mino ri di 500 chilo n•etri, e di 2,20 in più ocrni lire 2, mentre l'iniezion e col solfato di ra 1~rn non costa che 
100 chilomet ri dopo i primi 500. " lire 0,75 per ogni tra\'ersina. 

La Società forro Yiaria dell 'Alta Italia, nel concedere alla L' ingegnere A. Hatzfeld trovò un nuovo metodo cli con-
com pa gnia Pullman il clirillo esclusivo per qui11dici anni di servazione del legno più perfezi onato e molto meno costoso· 
fornirle delle ca rrozze a lelli del tipo di queste prime, si ri- il principio è sempre quello dell 'iniezione ma ciò che es~ 
senò pe rò la fa co ltà cli divenire comproprietaria di èsse senzialrnenle cos ti tuisce la bontit del metodo ·sta nella di
paga ndo , nel corso di un anno dalla lo ro introduzione ii~ versa natura del liquido impiegalo, il quale è possibile ave1;e 
serv izio , la metà J el valore di queste trn carrozze. Si ri- a buon mercato, e dà lu ogo in oltre ad un sa le inso lubile. 
servò pure il diritto di introdurre delle modificazion i alla . 2 : :--- Tutti sanno come il legno si co mponga di cellulosa 
!nriffa della ~o '·.ra la~sa, ?e nel corso di un anno d'esperienza che e il tess nto fondamenta le éli tutti i vecretali e che è costi-
1! numero dei viagg1alori , che fanno uso delle ca rrozze Pull- tuita d ~ c~llul e, nelle guaii è_ deposta a 1~o co ~ poco la cosi 
man_, non a.rri~a in media . all_a proporzione del 50 o1o dei detl~ hgn 111a , concrezione di molla durezza ed alla quale è 
posl1 d1spo n1 b1 h. Il peso di ciascuna di queste tre carrozze specialm en te dovuta la resis tenza dei legni. 
è di circa 22 tonnellate. Il cos to ammonta, clicesi a più di Ma n_el leg no si_ troYa ad un tem po la linfa, che tiene in 
cent9c inquan tam ila franchi l'una. ' sospens1?ne materie gommose, sos tanze azotale e principii 

Co n questi pochi cenni , 07nuno potrà farsi un'idea so m- c? loranl1. E sono questi gli elementi precipui della distru
maria delle principa li parti colaritit dell e carrozze america ne z10ne del legno, inquantochè cos tituiscono un a7gradito ed 
in _generale, e in ispecial modo r~ ell e carroz~e _della compa- . abbondante al imento ai parassiti animali e vegetali che mai 

- g:1ia _P ull~a n? des l111ate ad oITnre le maggrnn comod ità ai non mancano e vi determ inano un a decomposizione più o 
m iggrn lo n nei lungh i percorsi. Sarebbe intanto imposs ibile meno rapida a seconda dell e circos tanze. 
pronunciars i_ fi n ~'ora su ciò c.he il tem po e J' esperienza Ogni metodo di come1'vazione del legno deve ad unque 
potranno soli decidere, va le a dire, se queste carrozze deb- avere per effetto: , 
bano prendere da noi quello svi I up po che ebbero neo-li 'l 

0 Di liberarlo completamente dalla linfa e dalle ma-
Stati Uniti d'Ameri ca. ' " terie in essa sospese; 

"e, come tutto induce a sperare il modo cli costruzione 2° ~i a u1n ~11t a.rne la dure~za , aggiungendo all a lignina 
e d'esercizio delle nostre linee fen;ov iarie non opporrà clif- un sal.e in solubile 11 qu ale a.bb1a. lo stesso effello di ques ta. 
fi colta grav i all 'int.roduzione delle ca rrozze Pullman comu n- Il signor Hatzfeld pensò di ass1c11rare la conservazione del 
q11e abbia ad esercitarsi l'influenza delle nos tre abil~dini so- legn_o irneregnandolo di una d~ ssol_uzione cli tannato di pro
ciali in viaggio sul favore con cui esse saranno accolte non tossido d1 fe rro co n eccesso di acido tannico. 
si potrà però mai elevar .dubbio sulle comodità che ess~ pre- L'eccesso cli acido tannico ha per effetto cli esercitare sulla 
sen tano, e l'averne, se non altro, ten tata ]'introduzione non linfa un'azione analoga a quella che esso ha sui tessuti 
mancherà di essere uno dei titoli di benemerenza cbe Ìe no- an imali, cioè di trasfornftlre le materie albuminoidi conte
~ lr~ società ferroviarie ananno acquistato presso il pubblico nute !lei_ legno in tannati insolubil_i ~cl imputrescibili, epperò 
1
taliano. - capaci cli sostenere senza alterarsi 1 acqua e le azioni alter-

native di secchezza e di umidità. 
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Il tannato di ferro solubile allo stato di protossido, tras
forma si rapidamente,' sotto l '!nfluenz~ dell 'ossigeno dell 'a ria, 
in sale insolubile il quale 1J ssandos1 nelle cellule del legno 
completa o sos tit~isce la lignina, ed aume!1la . consi~erevol
mente la durezza del legno, facendo a questo subire una 
specie di metallizzazione. 

Quest'è d'altronde la spiegazione della perfetta conserva
zione del leano di quercia posto in appropriate condizioni 
e dopo un l~ sso ragguardevole di tempo. 

Ed è noto che fin dal 1830 eransi trovati a Rouen dei 
pezzi di legno di q~erci a provenienti dalle fondazioni di un 
ponte eretto nel 11 t>O; quel legno · sembrava ebano vero, o 
quanto meno ne aveva acquistalo la durezza ed il colore. 
E l'analisi chimica ha , poi dimostralo che qu ella modifìca-. 
zione era dovu ta alla presenza del tannato di perossido di 
(erro ('l ). 

II legno così preparato trova un impiego assai vantaggioso 
i10n so lamente nelle traversine ferroviarie e nei pali tele
grafici, ma al· 1lsi nelle costruzioni industriali e civili , e si 
può rea lizzare un'importan te economia di impianto in quelle 
fabbrich e in cui l'azione, deleteria dei gas disorganizzando 
rapidamente anche i legni più duri, dovevasi finora ricorrere 
all 'uso costos issimo ciel ferro per sempli ci soffitti, od a co
struzioni murarie a vòlta egualmente più costose e meno 
confacenti allo scopo. 

3. - L'acido tannico è abbondantissimo nel regno ve
getale; la maggior parte .d elle sco rze, i giovani tronchi, le 
fo glie degli alberi, segnatamente di quercia, di betulla, di 
faggio e cli cas tagno, il mallo delle noci e via di cend·o, ne 
contengono in grandi quantità. 

Il signor Hatzfeld ottiene la preparazione del liquido me
s~olando nell 'acqua la sostanza tannifera, ed un sa le a base 
d1 protossido di ferro. La sostanza tannifera più conveniente 
ad essere impiegata nello stalo attuale ctell'industr iaè l'estratto 
di castagno che si trova in grandi quantità, al prezzo di 
69 centesimi il chilogramma. Il sa le di ferro più conve
men te è la pirolignite di ferro, la quak al titolo di 20° 
Baumé costa in grande quantità non più di 25 centes imi 
al li tro . 

È nota la ricchezza in acido tannico dell'estratto cli ca
stagno,. il quale contiene sempre il 60 010 di acido tannico 
~m·?· E _parimente nota la ricchezza in ferro della piroli
hg111Le d1 ferro a 20° Baurné, poichè nn litro contiene 66 
grammi di ferro. Risulta infine da esperimenti eseguiti co n 
molta cura da diversi chimici che il tan nalo di ferro con
tiene il '13 010 di fe rro. 

Con qu es ti dat i è poss ibile farsi un'idea della convenienza 
econo~i ca del metodo proposto . · 

Se s1 su ppone, analogamente a ciò che succede per il sol
fato di rame (in cui ogni traversina assorbe 25 lilri di liquido 
a 2 .01_0, oss ~ a 500 grammi di so lfalo di rame) per ottenere 
una _disso luzione co ntenen te in ogn i caso 1''1 010 di acido 
ta nmco puro, e 1'1 010 cli tannato di protoss ido di ferro 
oc?orrevano per ?gni ettol i ~ro cl i liq uido, ossia per 4 traversine, 
clnlogr. 3, 500 cl es trai lo d1 c:i stagno secco, contenen te al meno 
il ?O 910 e.li tannino, ossia chilogr. 2,100; e 2 litri cl i pi
r?hgn1t~ d1 ferro conlenenli '132 gr. di ferro che con 'l chilogr. 
cl i tann1110 produrranno più cl i un chilogr. cli tanrlalo di 
f~rro : P?nendo l'es tratto cli castagno a 60 cent. il chilogr. e la 
pirohgn 1Le di ferro a ' 25 cent. il litro, si avrà in totale una 
spesa c~ i L. 2, 60 per 4 traversine, ossia di L. O, 65 per ogni 
traversina. 

4 . . - Presenlemenle l'acido tanni co non è im,piega to. in
dustn?lmente che per la concia delle pelli. Esso proviene 
esclus1vam_en te dalla sco rza di quercia e del castagno; ma 
l~ conc1en e ,non accettano che la scorza dell e giovan i quer
cie, mentre. che per uso della iniezione dei legnami si po
ti:ebbe berHssimo rica"~re l' acido tannico dalle scorze di 
p~no , di . faggio, di castagno d'india, ecc., e lo stesso legno 
d1 quercia tagliato a pezzi, perfino la sega tura di questo 
~egno p~trebbe essere utilmente adoperata alla produzione 
m fabbnche speciali dell 'acido tannico:a basso p·rezzo. 

(1 ) Brnn1mn. Cliimic induslrielle, 2' voi. PnJ$crvalio11 des bois, 

Potrebb~si ino~tre, lavora_nd~ i~ gr~nde scala, sopprimere 
la spesa· d1 acquisto della p1ro1Igmte d1 ferro ponendo l'acido 
tannico in ampii bacini a contallo de' vecchi ritaoli di ferro 
Òltenendosi così più direttamente il liquido c~nservator~ 
del legno con metodo analogo a quello con cui è fabbricata 
la pirolignite di ferro. ', -

5. -- Rimane a vedersi in che modo sia possibile di 
constatare che il liquido preparato per la conservazione del 
legno si trovi al titolo voluto, e non contenga materie estranee 
il che è quanto dire, occorre avere un metodo pratico ~ 
spedito per fare un.'.analisi qualitativa e quantitativa, ed il 
metodo è mollo semplice. 

La soluzione non deve contenere che acido tannico e tan
nato di protossido di ferro; una piccola quantità di questo 
liquido sparsa in un vaso alquanto piallo, presenterà dopo 
alcune ore una materia polve1'ulenta e nera, composta di 
acido tann ico e di tannato di perossido di ferro insolubile. 
Riprenclasi qu es ta materia con acqua, ed il tannato di pe
rossido di ferro deposita in fondo del vaso, l'acido tannico 
si discioglie, ma potrà essere facilmente precipitato con un 
po' di gelatina o di bianco d'uovo. No n dovrà trovarsi allora 
al di;;opra del precipitato che acqua pura, incolora, insipida, 
ed insensibile a qualsiasi reagente; e la presenza del solfato 
di ferro che pare la sola materia che po lrebbe pres tarsi ad 
una fals ifi cazione, sarà denotat a da un precipitato molto ab
bondante di solfato di barite, lasciando solo cadere nel li
quido alcune goccie cli ace lato di barite. 

Quanto al titolo ciel liq uido prese rvatore esso è accusato 
colla più grande esallezza dal densimetro di Baumé. 

P. S. 

SUNTO DEI LAVORI DI ASSOCIAZlONI SCiENTIPICHE 

. 
R. ACCADEMIA DELLE SCIENZE DI TORINO. 

Dinamite : modi prnposti per renderne meno perico
losa la fabbricazione. - Nell 'adunanza tenutas i il 26 di
cem bre 1875 il prof. Ascan io Sobrero (l'i1n enlore della ni
troglicerina) comunicò verbalmente alcuni peqsieri ed alcune 
esperienze relative ::illa fahhri cazione della dinamite. Osservò 
a questo proposito cbe, nella prepa rn ione della dinam ite, 
si eseguisco no due operazioni, le qua li pei·chè accompagnate 
da azi oni meccaniche cli fregamenti e di pressione, so no da 
cons iderarsi come pericolose, e forse furono e sono cagione 
precipua degli acciden ti cl i esplosioni che assai freyuente
mente si avverano nelle fabb ri che cl i dinamite. Le opera
zioni a cui si allude sono l' impaslamenlo della nit rogl icerina 
colla mnteria si li cea assorbente che dern dare all a dinam ite 
la consis tenza· di corpo so lido, e la co nformazione della pasta 
in cartuccie, il che si fa comprimendola entro uno stampo, 
sicchè si r id uca 'in pan i sodi, di forma ordinariamen te rap
presentan te un cono tro nco.· Il prof. Sobrero vuole soppri
mere le' manipolaz ioni descritle e sugge risce che si proèeda 
come segue. La materia silicra in pohere si bagni con acqua 
a consistenza con,·en iente, poi si introduca nello stam po e 
co lla compressione le si dia la forma che più si desid era. 
I pani, o i co ni tronchi, ecc. , cosi conseguiti so no umidi, 
si so ttopo ngano ad essiccamento in una corrente d'a ri a ca lda. 
Il Sobrero eseg uì queste opercizioni operando col la terra di 
San ta Fiora di Tosca na. Malgrado l' imperfezione dei mezzi 
mecca nici onrl'egli di sponeva, pote tuttavia convincersi che 
essa terra prende per tal modo una coesione sufficiente, 
perchè dopo l'essicca mento i pan i cilindrici o prismatici pos
so no maneggiarsi, Lrasporla rsi, ecc., senza che si sgretolino 
o si scompagin ino. La terra di Santa Fiora gli fu procurata 
bianca, pura , esente da materia straniera ; essa è come il 
Ki eselgarckr o Bergmehl dei tedeschi formalo di un numero 
immenso cli spoglie silicee di animali microscopici, e perciò 
è sostanza eminentemente assorbente. Fatta questa prima 
operazione e preparate le ca rtnccie con quella forma che più 
vuolsi e perfettamente seccale, è facile d'imbeverle cli nitro
glicerina, essendochè basta immergerle nel liquido perché 

~· · 
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ques lo vi pen etr i; gio va che l'immers ione sia in sul princi
pio parziale, perch è l'aria interpos la nella massa solida mal 
porosa , possa fars i s trada per lo parte non som mersa. P~treb
besi ancora favorire la pene trazione col soccorso del vuoto, e 
per q uesto mezzo d e terminando l'es tri ca men to del l'a ri a in ter
pos ta . Le masse di terra cli Sa nta F iora s' inzuppano per tal 
modo di liquido fino al loro interno.- Te rminato l' imbevi
mento, le cartuccie si dovrebbero porre in ' luogo cloye coli 
e si r accolga il liquido ader ente, e qujndi sa rebbero di spos te 
all' u so. Il prOf. Sobrero non ha potuto eseguire es perimenti 
r ela ti vi a qu esta parte dell 'operazione, non ayendo all ' uo po 
i mezzi opp:ortuni ; egli o però coll' olio di oli va, liquido che 
ha colla nitroglicerina una so rprend ente ana logia di co nsi
stenza , tutlochè di assa i m in or e densi là. Egli opert> sovr a 
prism i di 10 a 15 c. c. cli g rossezza , di form a pri smatica, 
e d e ler min a to coll a bilancia l'aum en to di peso che essi pren
devano, e poi calcolan do a quanto di nitroglicerina corri
spondesse il peso dell 'oli o assorbito venn e in convinzione 
che oper and o nel mod o descri tto si otte rrebbe una massa 
contenente il 75 per 010 del suo peso di nitro glicerin a ti
tolo d i ricchezza co mu ne ne lla dinam ite . Il prof. Sob;ero 
crede, che qu a ndo s i volesse otten ere dell a dinamite meno 
ricca, si potrebbe conseguire lo scopo sotloponendo la massa 
assorben te a maggior com pressione n ell 'a tto di co nfo rmarl a 
in cartu ccie. Non esseqd o egli in grado cl i continuare ed 
~sten d ere le s ue ricerch e espe ri ment ali su q uesto argo mento, 
11 pr?f. s.o b1:er~ pu ? blica que~te su e proposte' affi nchè i 
fa bbri ca nti di d rnam 1te n e faccian o le prove e sa rebbe so m
mamente contenlo se l'esi to,co rri spondesse aÌie sue spera nze 
sicchè la fa bbricazi one della dinam it e riu scisse per opera su~ 
meno pericolosa che non è al presente . 

NOTIZIE 

Il grandioso palazzo per il Ministero delle finanze in Roma. 
- A quanto già dicemmo a pag. 164-166 del voi. 1 parlando 
distesamente delle difficoltà incontrate nelle fondazioni di code
sto palazzo, aggiungiamo ora alcune notizie sommarie relative 
a lla elm-azione dell 'edifizio, ed allo stato attuale dei lavori. 

L 'altezza totale del pa12~zzo dai piani terreni alle terrazze che 
lo coronano è di 35 metri in sei pial1i, con quattro ingressi, 
quattro scaloni pr incipali ed undici secondarii. Il piano coperto 
dalla fabbrica occu1Ja '19,500 metri quadrati. Compresi i tre cor
tili interni, ed i quattro vani esterni, formati dalla sporgenza 
dei padiglioni angolari in linea colla sporgenza del corpo cen
t rale .della fab?~·ica, la sn:perfi cie s2Je a 36 mila metri quadrati. 

Dei tre cort ili , quello d1 mezzo, detto del JJiinistero, e nel cui 
centro potrà sorgere il monumentale alfiere col motto : H ic ma
nebimus optime, è r iquadrato da doppio elegantissimo ordine di 
loggie. Gli altri due cor tili a destra e a sinistra (determinate 
dalla facciata principale che è sulla via Cernaia) si intitole
ranno: il primo della Corte dei Conti, il secondo del D ebito 
p libblico, pel moti rn che gli accessi e le sezioni del palazzo che 
corrispondono alle sue fronti minori sono appunto destinati a 
questi due uffici. Questi altri cor tili spaziosissimi sono r inchiusi 
da corpi di fabbrica massicci e ~enza loggiati. 

Il corpo centrale del pal~zzo e la sua ala destra sono g ià 
ultimati. L 'ala sinistra è cominciata, e fra un anno e mezzo si 
spera che tutta l'opera debba essere compiuta. La parte già 
ultimata contiene oltre 900 ambienti. Quando la costruzione sia 
finita , gli ambienti sommeranno a circa 1200, capaci cli _circa 
2500 impiegati , con sale di consiglio e cli conferenze, biblioteche, 
archivi, ecc. L a questione relativa al r iscaldamento del palazzo 
non è ancora risoluta. Invece le reti dei condotti clell ' acqua 
marcia e del gas, vi sono già sistemati. · 

U ltimamente il numero degli operai occupati nella costruzione 
del palazzo dovette necessariamente venire diminuito. La media 
ordinaria cli questo numero fu di 1300 a 1400. I casi di disgra
zie, clacchè i lavori furono intrapresi, sommarono a circa 200. 
Quelli seguiti da morte furono circa 30. 

Come materiali da costruzione fmono impiegati 25 milioni di 
mattoni ; 190 mila metri cubi di pozzolana; 12 mila metr i cubi 
di calce; 1200 tonnellate di ferro; le travi adoperate per elevare 
gl'impalcati , messe in fila, misurerebbero da 60 chilometri ; i 
metri cubi di muratura furono 184 mila: la fornitura dei cri
stalli è preventivata in circa 70 mila lir e; la rete dei paraful
mini importa 13,500 l i.re; i piombi per alzare ed abbassare i 
telai mobili delle finestre corrispondono a 32 tonnellate. 

T enuto conto del livello del suolo, che è 30 metr i pi tt alto di 
quello della chiesa di San Pietro, le terrazze superiori del nuovo 
palazzo si ragguagliano al p iano del cornicione della maestosa 
cupola di Michelangelo. 

Programma ·di concorso per il progetto di un edifizio per 
Esposizione nazionale permanente di belle arti in Roma. 

1. Il fabbricato dovrà occup-are uno spazio di metri quadrati 
quattromila; avrà due soli piani e sarà possibilmente circondato 
da giardini. 

2. Conterrà una grande sala, con altre annesse, tanto al piano 
terreno, quanto, dove si jJOtrà, al 1° p iano, le quali tutte servi
ranno per accogliere le opere cli pit tura, di scoltura, cli archi
tettura e delle ar ti minori. 

3. Si studierà : 
a) L a disposizione e destinazione delle diverse sale, affin

chè ognuna di essa riceva la luce conveniente alle opere esposte; 
b) L e esigenze della pulizia, del riscaldamento , della ven-

tilazione, della sorveglianza e simil i; · ' 
e) L a circolazione comoda da una par te all'altra dell 'edifizio. 

4. Dovranno trovarsi in luoghi convenienti : 
a) Gli uffici d'Amministrazione; 
b) Il locale per il Giury; 
e) L 'abitazione del custode e del portiere; 
cl) I locali necessarii per la dispensa. dei b iglietti, la guar

claro ba, i magazzini, le pompe, le latrine e simili. 
5. L 'edifizio modesto per decorazioni, clovn\ essere concepito 

in modo che si possa costrurre ed esercitare in due periodi di
versi, e nel secondo periodo debba cadere la spesa maggiore. 

6. I concorrenti t rasmetteranno non più tardi dei 30 aprile 
p. v. (!) i disegni acquarellati delle piante, prospetto principale, 
fianco, due sezioni ed una perizia approssimativa dell'opera, cal
colata secondo i prezzi e modi della tariffa usata pel traspor to
della capitale. 

La scala dei disegni sarà cli 1 a 50 (!). 
Ogni progetto avrà un motto od epigrafe che sarà r iprndot ta. 

su di un piego suggellato contenente il nome dell'autore. 
7. Il progetto dichiarato migliore da una Commissione esa

minatrice sarit premiato con lire 3000, le quali saranno pagate 
da.ppoichè l 'autore avrà consegnati i disegni dei dettagli deco
rafori e costruttivi in una scala da convenirsi. 

Gli altri progetti, dopo il giudizio della Commissione, potranno 
essere ritirati. 

8. Il Governo si r itiene libero nella scelta della persona in
caricata della direzione del lavoro. 

Il programma, non dicendo ove debbano essere :indirizzati i 
progetti, si inclende debbano esserlo al Ministero della pubblica 
istn1zione, dal quale il concorso è bandito. 

Il programma porta la data del 4 gennaio e fu pubblicato 
nella Gazzetta ufficiale det R egno. 

Il Consorzio dei bassi fondi di Viadan a fu costituito nel 1864. 
Gli ingegneri Poma e Ferrari, di Mantova, ai quali fu affida ta 
la redazione del p rogetto cli massima, deter minarono i confini 
della zona consorziata (3200 ettari) e stabilirono che si doves
sero espellere 2550 l itri al m inu to secondo alla media elevazione 
di 111. 1.50. 

Solo nel 18ì0 si risolse di dar mano al lavoro essendosi otte
nute l ire 120,000 dalla benemerita cassa cli ri~parmio-di Milano, 
ed una pressochè eguale anticipazione da una Società assuntrice 
rappresentata dall 'ingegnere Gerolamo Chizzolini. Contem1Jora
neamente ai l:wori, l ' ingegnere Carlo Villani (seconclato dagli 
ingegneri Solferini e Pullicani , tutti di Manto.va) rilevò accu
ratamente l'altimetria dei fond i consorziati e ripartì la spesa 
del consorzio fra i 500 interessati . 

Completato solidamente l'edificio si misero a posto le mac
chine, costruite assai bene ad H engelo -in Olanda dalla ditta 
Gebrftder-Stork. Constano di due grandi caiclaie con tubi bolli
tor i ed economizzatore, di una rob us ta motrice (della forza ef
fettiva di più che 150 cavalli-vapore, in luogo dei 110 preven
t ivati) con distribuzione Parmentier sistema Corliss ad espansione 
variabile; e d 'una ruota-pompa del diametro esterno cli metri 8 
ed interno cli metri 6, larga metri 1.40 , la quale espelle ad 
ogni giro circa 24 metri cubi d'acqua e può compiere fino a 6 
giri al minuto primo. 

L 'impresa assuntrice riteneva che, per dislivelli inferiori ad 
un metro la rnota avrebbe potuto fare fino a 9 giri al minuto 
primo; 1~a effettivamente non le si può 1.1tilmente far assumere 
una velocità mao-o-iore di sei giri. Per provvedere a questa de
ficienza (la quale

0 

si manifesta appunto in principio cli piena, 
quando ma.,.giore è la necessità cli espellere un grosso volume 
d 'acqua) il Consiglio d 'amministrazione sta provvedendo, dietro 
il parere a utorevole del professore ingegnere Benetti, cli Padova, 
all 'impianto di una seconda ruota laTga metri 1.20 e degli stessi 
diametri della prima. Le due ruote insieme facendo sempre sei 
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o-iri potranno sollevare 4574 litri al minuto secondo, fiuo alla 
~op;a elernzione cli metri 1:50.. . . . . 

I Viaclanesi si sono obbligati a pagare nei t re prum anm 
(1874, 75 e 76) quanto OC?Orre per cli~ inter~ssare la S.ocie~t\ a~ 
sirntrice, e JJOt~·anno perciò fra pochi mesi occuparsi essi soh 
della manutenzione. 

Quando, fra uu .ai;no,_ co.l v::1iclo e promesso appogo-io ~ant? 
delle autorit;\ mnmcipali cli Vrn.clana, quanto del R. Gemo ci
vile sarà regolato l'afilusso delle acque superiori e combattuta 
la i~vasione delle acque di sorgente, si veclrnnno gli effetti del 
quasi raddoppia to prosciugamento meccanico, e le condizioni 
idrauliche delle basse viadanesi migliorate al punto da ritrarne 
grandissimo benefizio. ' 

Di un sistema di colorazione in rosso e roseo per la pasta 
da carta . - Nella colorazione della pasta da carta è molto dif
ficile cli ottenere dei colori intensi e d 'un tono franco ; il rosso 
ed il roseo sono cli questo genere. Ecco come si ottiene un bel 
rosso ed un bel roseo, e sopratutto d\m tono franco. Fatta una 
decozione ben satura di legno cli F ernambucco del Brasile, o cli 
qualtrnque filtro legno rosso, non bisogna fa ·e il miscuglio che 
entro la pila raffinatrice e nello stesso tempo che si procede alla 
chiarificazione. E così si mette entro la eletta pila una quantit,\ 
della decozione di legno rosso, propo1"Eionata all'intensita del co
lore che si vuole ottenere; d'altra parte, si versa entro la solu
zione cli sapone resinoso il cloridra to cli stagno, che ha la pro
prietà di formare il precipitato cli colofonia, e che in seguito si 
versa lentamente nella pila, arnndo cma di rimestare continua
mente ed il meglio possibile, sino a che la massa della pasta 
abbia preso il tono voluto· ciò fatto si può calare la pasta entro 
il , tinello della macchina da carta. 

B neces ario di cli.luire il cloridrato cli stagno con dieci volte 
il suo peso d'acqua, lJrima cli mescolarlo alla poltiglia; il color 
rosso e roseo varia secondo la quantità di clod drato di stagno 
che vi si è impiegato. Il cloridrato di stagno si ottiene mesco
lando 10 parti cli acido azotico con 20 parti di acido cloridrico, 
al. qual~ si fa asso rbire la quantità di stagno fino che questo 
m1scngho può sciogliere; è necessario ridurre lo stagno in lamelle 
prima d' impiegarlo, ciò che si ottiene fondendolo e poscia ver
sandolo in un va. o cl 'acq na fredda. Per la quantità cli acido ac
cennata pi L1 sopra sono necessari circa. 4 chilogrammi cl i sta~no 
fino. Col processo ora descri tto non bisogna impiegare clell al
l'allume o del solfato d 'allumina, mentre lo scopo cl i questa ope
razione è di me:;colare il colore entro la pila per ottenere un bel 
rosso od un bel ro eo d'tm tono naturale. 

L_a tassa sul macinato nel 1875. - Appena era chiuso l'anno, 
e g1~ l'm:iministrazione era in grado di rendersi conto preciso del 
ree!e!1to cli questa tassa, esatta in base al contatore, e che pel 
18/D sali a 7G,93±,975 lire, e così con tm aumen to di 7,8G8 148 lire 
sul d.ec~rso arm?, pari all 'll, 39 010. L 'aumento maggiore' fo nelle 
pr~vmcie napohtane, ove risultò del 17 38 010 · vengono in sc
gm~o le settentrionali, 10, 23 010, e son~ ultime'ie pro-vincie cen
tral r, c1oYe l 'aumento fu solamente dell'8, 11 OyO. 

R;e~tano ad ll:g~iu.ngersi mezzo milione circa proYeniente da 
:n;iohm non forn1tr eh contatori, e 50,000 lire circa per diritti cli 
licenza . 

In tt:tto ?7 milioni e mezzo circa nel 1875, o ·sia 4 milion i e 
mezzo m p1u che nelle pre\' isioni del relati•o bilancio ed 8 mi-
lioni in più che nel 1874. ' 

La quota per abitante risul 0 per tanto continuamente cre
scente : 

Anni 1871 1 72 1 73 1874 1 75 
Quota lire 1, 78 2, 21 2, 35 2, 59 2, 90 

KECROLOGIA. 
Carlo Black~r Vignoles . - , lori di paralisi in •illa presso 
~m~hamp~on 11 17 dello scorso novembre in et< di 82 anni. i 

clistrn~e .g10Yai;U"sin:o nelle a rmi, e nel 1822 gi,ì. a•eva acq · "tato 
buoua nput.azione _1 ~1 Londra come ingegnere. Dopo l'apertLira 
della ferrovia da Lfferpool a .Jl ancbester, cli cui erasi partico
lar m.ente occupato, prese l)arte attivissima in Francia e in altre 
f;~rti d'Europa allo sviluppo delle commiicazioni ferroviarie. Fu 

m,·entore della rotaia che porta il suo nome e che presen te
mente si trova adottata su q nasi tutte le ferro'vie del mondo. 
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tl~~~ uccess rY'. del giornale La Razione, ed una nota ove le no-

esposte m quell 'articolo sono chiarite e completate me-

dian te le espressioni matematiche della legge psicofisica, le quali, 
per loro natura, non potevano essere pubblicate nelle colonne di 
quel giorn~l e . . Pe!·ciò qu~sto scritto non è di quelli esclusiva
mente destmat1 a 1. ct:Iton del ramo speciale cli scienza del quale 
esso tratta, nè qmncli yotrebbe . avere per iscopo di esporre in 
modo completo la ston a delle n cerche sulla misura delle sensa
z~oni, nè di approfondire alct:na delle questioni che vi i rife
riscono; esso m vece è appropriato a quanti amano tener d 'occhio 
~ movimento s~ien tific? !Seneral~, e;'l ha .per iscopo di mostrare 
m modo a tutti accessibile quali siano 1 principali r istùtati ai 
quali questa nuova sci:nza, che è la P_Sicologia .fisiologica, è per
venuta. T ale essendo il suo oggetto, 11 lavoro del sig. L emmi è 
veramen.te yre~evol~, sic~ome. q_nello . che. è largamente fornito 
delle pnnc1pali doti degli senta destmat1 a rendere popolare la 
scienza, fra le quali la prima è la chiarezza. 

Il lavoro è diviso in due parti : nella prima, premesso un cenno 
sui varii metodi sperimentali fin qui usati per la misura delle 
sensa~ion~, è esposta. e chiarita c?n molti esempi la legge ap
p~·oss1mafiva che collega la. se~az10ne al_la eccitazione, la legge 
eh \Y~be1; Nella seco?d~ s1 dimostra com~ la .legge cli W eber 
non sia rigorosa, e s1_ na~s1rn1ono le moclificaz101ii proposte da 
H elmholtz e le nuove idee mti·odotte dal prof. D elbo:mf cli Liége 
nello studio psicofisico delle sensazioni. Nella nota ~be fa se~ 
guito a questi cenni sono esposte le espressio1ii matematiche della 
legge che collega la sensazione alla eccitazione, date dal F echner 
e dall'Helmholtz, e quind i sono dimostrate e brevemente discusse 
le formale p iù recenti proposte da-I Delbceuf. 

II. 
Giovanni Curioni. - Appendice all ' Arte di fabbricare -

(D ispensct 5• del vol. II). 
In questa nuova dispensa cli ci?que fogli cli stampa e quattro 

tavole è. contmuato, nè ~n.cora nl tunato quel cer to studio di pro
getto d1 ponte ad arclu m ferro, del quale abbiamo già fa tto 
cenno nei fascicoli di' gen naio e di mao·gio dell 'anno passato 

.parlando delle due precedenti dispense. 
0 
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ranti su eh nna porzione qualsiasi della centina. 
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r~zz'.1- che sono doti ii;isnpe:·<Lbili del chiarissimo professore Cu
non1; ma le due breYI pagme nelle quali è sviluppato il procedi
mento grafico su cennato, quale operazione cli verifica cli così 
hmghe & faticose operazion i numeriche, formano senza; dubbio la 
parte pii1 dotta e veramente interes ante cli tutta la dispensa. 
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RIVISTA DEI PERIODICI TECNICI 

GIORNALE DEL GENIO CIVILE (Roma, 1875). 
Novembre - Note alla relazione Canevari sai mezzi di rendere 

le piene del Tevere illlocue alla città cli Roma. - Delle lagune 
e dei porti di Venezia. - L e strade comunali obbligatorie nel
l'anno 1874. 

Dicembre - Delle lagune e dei porti di Venezia - Ope1·e di 
fogn atura eseguite nel tronco ferroviario L eonforte-Villarosa in 
Sicilia - Sulle gallerie della traversata clell'Apennino (linea 
Foggia-Xapoli) - Idrometro a quach·ante e grafidrometro auto
motore. 

L'INDUSTRIALE (Milano, 1875). 
N. 22 - T ornio parallelo perfezionato. - Dell'impianto delle 

filature e tessiture di cotone - Delle macchine per la produzione 
artificiale del ghiaccio. 

N . 23 - Motore idratùico del brevetto ì Vyss e Studer di Zu
rigo - :VIetodo L e J?onx per trarre la seta_ gi:eggia ?ai b~zzoli 
forati - Forza adesiva della colla ,forte sm chfferent1 legm. 

N. 24 - Distilleria di grano in cui si opera per mezzo della 
saccarificazione acida. 

ANNALES DU GÉNIE CIVIL (Parig i, 1875). 
1'. ovem&re - Slùla costruzione delle navi - · I terremoti e le 

costruzioni in muratura al Giappone - Slùle irrigazioni nel mez
zodì della Spagna - Sulla costruzione dei camini per stabili
menti industriali - L e macchine ·utensili per lavorare il legno 
all'esposizione di Vienna. - I lavori dell'Opéra a Parigi - Re
golamento inglese sulla resistenza delle caldaie. 

Dicenil,rc - Slùl'influenza del di slivello dei plllti d 'appoggio 
nei ponti a più travate solidarie. - Slù mezzi d 'esh·azio11e e sul
l'impiego industriale e domestico della torba. -- :ifacchina ad aria 
fredda. - Sulla fabbricazione della carta a l1'esposizioue cli Vienna. 
- Sui treni d'ambulanza - Sulla variazione dei prezzi delle ma
terie tessili in Francia. 

ANNALES INDUSTRIELLES (Paris, 1875, tom. II). 
N. 18 - Le ferrovie francesi al 1° gelllaio 1875. - L a fab

bricazione dell 'acciaio negli Stati Uniti - L a fabbricazione del
l'accia io Uchatius. - Teoria delle palmette curve nei motori 
idraulici, art. 9°. 

N. 19 - L e ferrovie in progetto od in corso cli esecuzione in 
R ussia - Le tettoie della scuola d 'artiglieria cli Tarbes. - So
stituzione alle traversine in legno dell 'armamento ferroviario, cli 
traversine anulari in ferro. - Inflncnza del manganese s1ùle qua
lit.'Ì. della ghisa, del ferro e dell 'accia io. 

N. 20 - Slùle cause di esplosione delle caldaie a vapore. 
N. 21 - :.\facchina pe1· far calettature a ])Orta-utensile mobile. 

- L 'acciaio in Russia. - I combustibili e la metalhugia negli 
Stati Uniti. - L e ferrovie in.,.le i nel 1874. 

:N. 22 - I tramways del clipartimento della Senna. - Studi 
cli chinùca sulle scorie dcl ferro. 

N. 23 - Segnale a disco, e gru idraulica pe,r ferrovie di in
teresse locale. - Sulle armatm·e e sulla costruzione delle piastre 
tubolari . - Esame dei diversi procedimenti impiega ti per la con
servazione dei legni . - Il tnngstenio ed i.I ferro. 

"· 2± - L e nuove stazioni merci dell'Ingh ilterra (n• 1). -
La trazione sui tramways (n• 1). 

N . 25 - Locomotive acl a ria compressa impiegate al S. Got
tardo. - Tornio mliver~ale. - Sulla compressione dell 'acciaio 
liquido. - L e nuove stazioni merci dell'Inghilterra (n• 2). 
Sui diversi metodi impiegati per la conservazione dei legni. 

N . 26 - L'industria minera ria al Chilì. 
EN GINEERING (L ondra, 1875). 
5 novembre. - Sni ponti sospesi, n• l. - Macchina per co

lorare la carta. - Meccanismo ad espansione variabile di Correy. 
- Apparecchio cli Thompson per estinguere gli incendi a bordo 
delle navi. - L ocomotiva a 4 ruote accoppiate per le ferrovie 
francesi dell'ovest. - Sugli usi dell 'acciaio, n• 7. - Tromba a 
vapore orizzontale e ad azione cl i.retta. - Sugli utensili perfo
ratori n• 5-. - Studio sugli elici cli propulsione. 

12 novembre. - Sulla economia di vapore nelie trombe.· 
L'aneroide, u• 2. - Macchina a vapore oi·izzontale a condensa
zione. - Il ponte del viale Girarcl a Filadelfia . - Sugli uten
sili perforatori, n• 6. - Apparecchio per servù:stclel moto delle 
onde come forza motrice. 

19 noveml1rc. - P articolari del parapetto del ponte del viale 
Girard a Filaclelfia. -- Macchina dinamo elettrica di Tisley. -
L 'e.>1)osizione mondi.aie cl i Filadelfia. - Veicoli a due pian i delle 
ferrovie svizzere. - Sugli usi dell 'acciaio, n• 8. 

26 novenibre. - Sulla economia cli Yapore nelle trombe. -
Tromba a vapore ad alta e bassa pressione pex miniera. -
:.\facchina di Marsden J)er rompere le pietre. - Locomotiva 
Fairlie a binario ridotto. - Sugli utensili perfora tori , n• 7. -
Sulla corrosione delle caldaie. 

3 dicembre. - Sui ponti sospesi, n• 2. - Macchine di estra
zione per miniere. - Macchi ne a vapore quadruple ad alta e 
bassa pressione. - Sugli usi dell'acciaio, n• 9. - Il porto di 
Trieste antico e moderno. 

10 dice1nbre. - I condensatori a superficie. - Coltivazione 
a vapore. - L'esposizione di macchine dello Snùthfielcl club. -
L ocomotiva Fai.rlie per binario ridotto. - Gli usi dell 'acciaio, 
n• 10. - Macchina a tre cilindri di ìVillan. - Sugli utensili 
per fare incavature. 

17 dicembre. - La ferrovia sotterranea dell'Est a Londra. -
Macchina a vapore orizzontale ad espansione variabile. - Lo~ 
comotiva stradale di R obey. - La trebbiatrice a vapore d1 
\"i allis e Steevens. - Macchina per rompere le pietre di A.r
cber. - Edifizio principale della esposizione mondiale di Fila
delfi a. - E plosioni di caldaie. - Sugli usi dell'acciaio, n• 11. 
- Accoppiamento di Sterne per veicoli ferroviarii. - Il porto 
di Tries te antico e moderno. 

24 dicembre. - Sui pon ti sospesi e ad archi , n• 3. - Sl~gli 
usi dell'acciaio, n• 12. - L'aneroide, n• 3. - Accumulaton e 
trombe idrauliche al San Gottardo. - Tromba d 'acq ua e per 
incendio di battello a vapore. - Forno a gas di Bicheroux. --: 
Il ponte Victoria a B risbane nel Queensland. - Il ])Orto d1 
Trieste. 

31 dicembre. - Viadotfo metallico sulla ferrovia Devon e 
Somerset. - Sni' ponti sospesi e ad archi, n• 4. - Tromba a 
vapore cli Blake per torchi idraulici. - Macchina motrice so
lare cli :Jiouchot. - :Jiotori a gas di Otto e Langen. - Sega 
a nastro per grossi legnami. 

THE ENGINEER- (Londra, 1875). 
1 ottobre.- - L'esposizione di locomotive antiche e moderne 

a Darlington. - L 'acquario ed il g iardino reale a \ Vestminster 
(L ondra). 

8 ottobre. - L'esposizione cli locomotive a Darlington. 
15 ottobre. - Meccanismi del regio acquario di vVestminster. 
22 ottobre. - Slùle macchine per rompere le pietre. - Sulle 

prove ufficiali di freni ferroviari. 
29 ottobre. - Macchina a colonna d'acqua per il maneggio 

delle artiglier ie. - Esposizione di macchi.ne di macinazione, di
stillazione, ecc. per la fabbricaz ione della birra. - P erfeziona
mento nelle macchine a vapore negli ultimi 50 auni, n• 1, cli 
J ohn Bourne. - Sulle prove ufficiali dei freni ferroYiari. 

5 novem1>re. - Macchina a vapore e bilanciere ad al ta e 
bassa pressione. - Sul timone e snll'elice delle navi. - Loco
motiva -tender a binario ridotto di S. Lewin a Poole. - Lami
natoio cl i Johnson per sagomare il ferro. 

12 novembre. - L 'antica ingegneria, i suoi metodi ed i suoi 
apparecchi. - Gli •etici proplÙ;ori, i loro alberi ed i sostegni. -
Trombe a fo rza centrifuga ed a vapore. 

19 novembre. - Storia dei progressi sulla macchina a vapore 
negli ultimi 50 anni. - Fornaci per u tilizzare il calore svolto 
nella trasformazione del carbone in coke. - Locomotive ame
ricane per il sen izio di miniere. - L a Commissione sui depo
siti nei fi umi (n• 1). - L avori di sistemazione del Danubio a 
Vienna. 

26 novembre. - La Commis ione sni depositi nei fituni (n• 2). 
- R iscaldament-0 a vapore dei veicoli ferroviari, sistema di 
Haag. - Rimorchiatore a. vapore a 4 elici per canali. - Lo- , 
comotiva americana • la Formica • a binario ridotto per tra
sporto d i minerali. 

3 dicembre. - L a Commi sione sui depositi nei fiumi (n° 3). 
- Tromba a vapore a forza centrifuga per il prosciugamento 
dello Zuiclerzee. - L avori cli drenaggio in Olanda. 

10 dicembre. - Rivi.sta lell 'esposizione di macchine dello 
Smitbfielcl Club. - Seghe a elisco ed a nastro combinate. -
Trebbiatrici a vapore cli ìVallis e Steevens. - F alciah·ice d i 
Horusby. 

17 dicembre. - 'tù vapore soprariscalda to. - J_,a Commis
sione per i depositi nei fiumi (n• 4). - Storia dei progressi nella 
macchina a vapore negli ultimi 50 anni. - L ocomotiva stradale 
cli 6 cavalli di forza, d i Robey. 

24 dicembre. - Sul vapore soprariscaldato. - Storia dei pro
g ressi nella macchina a vapore negli ul tinù 50 anni. - L oco· 
motiva per treni celeri del South-Eastern Railway. - Tromba 
per accunuùatore, di Blake. - Magli a vapore perfezionati a 
semplice e doppio effetto. - Di un metodo per caricare e sca
ricare le storte del gas. - La Commissione sui depositi nei 
fiumi (n• 5). - Tromba a mano perfezionata per battelli a 
vapore. · 

31 dicembre. - L 'antica ingegneria, i suoi metodi ed appa· 
recchi (n• 2). - Storia dei progressi nella macchina a vapore 
negli ultin1i 50 anni (n° 5). - Scoppio della calda ia Howard. 
- Caldaia verticale a tubi del brev.etto Blake. - La Commis
sione sui depositi nei fiumi (n• 6). 

PORTFOLIO OF WORKING DRAWINGS- N• 91. - L ocomotfra merci 
a binario ridotto, di Haswell. 

G1 0 YANN1 SAc11En1 , Dil·eflo re. Tip. e Lit. CAMILLA e BEnTo Lrno, EdiLori. L. F . CA~llLLA, Gerente. 
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