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L'INGEGNERIA' CIVIIJE 
E 

LE ART I INDUSTRIALI 
PER I ODI C O T E CN IC O MEN S I L E 

Si discorre nel Giornale di tulle le opere e degli opuscoli spediti fran ~ h i alla Direzione dai loro Antori od Edit i . 

l 
ANCORA SULLA QU ESTIONE PROFESSIONALE ' . r~r ra_r bene adu~qu e,. e produrre laro ri la cui pc!'fczionc 

rd en chia ramenl c, rn ch1 ne è l':iutorc, l'uomo di scienza 
PEn. GLI IXGEG:IERI ED AR CHITET'fl . da non co nfondersi co l mes tierante, panni che sarebbe as~ 

0

.. u . , f so lut_amenl c _i_ndisp~nsahi l e che ciascuno dci profess ionisti si 
, ~a.cci~m ~ h~ogo cl~ !rn?n ,,rn~o alle se.,uenl1 as,,e nnate ì appltcasse pa1 par~ico l a r'.ne~i te a q~alchc_ rnn~o speciale tlel­

o~~c1 yaz10m. d1 un e.,ie~10 nostrn ~co llaboratore , col quale i 1 arte, e qirnndo Ytcne richiesto dai suo i clienti di larnro 
11~1 sia~o p1e~1amente cl accordo. Esse ,-~rr11nno ~ure a me- ~ importante che ad esso non si r iferisce, prendesse franca­
gho sp_iegare 11 nostro concet to, che abbiamo m~ltYO di ere- , men te il partito di indirizzarli a qu ell o dei suoi collezhi 
rlere s 1~ stato da qualche no~tro coll egn 11n po sfayornol- ; che yj si son dedicati. ~ 
me nte rnterpretato . :- . Cos.i f~cend~, si ollerrel?be anche qu el 1·~ ntagg io clw 11 011 

G. S. ; s1 puo d 1 ~1cn t1care e _cons 1 s ~e nel guadagno, perchè scbl.Jene 
11 Cai·issimo Sacli ei·t, ! debba anz1t.utlo ~ 1·ers 1 pensiero del sentim ento di di g-n ità 

" Ho letlo con piacere il suo artiwl o sulla IJUeslioue pro- . è però giocofo rza. da rr al ricarn pecuniar io profession:il ~ 
(e.~s~ona!e, pu~blica to a pag. 161 ti~ ! ml. u rl ell'Ingegnei·ùt l qu_ena_ part ~. che u;1p~ng-0 1~0 _l e necessi~à della vita e delle 
Cwtle, m merito della . proposta eh ottenere preseHtata a.I ! es1gc_nze S?C1ah. 01 a ~e ~h rng_egnen ~1 Yedono cosl soven te 
Parlamento uno schema cli legge per cui si impedisse la ~ soppiantali da mest1eran t1 lo si dew 111 gran parte a -che 
conf11si~ne eh~ a ttu_almc~t.e si fa ~nche d~ a rn1:n~n~s l ra zi?n~ ; questi, l~_rnra1~0 pe!· me1:ced1 senza parago ne esigue _n fr~nt~ 
e da tribunali fra 1 Yen mgegner1 e quei prat1 c1 1 quali si f dei no~111 011ornr1, 1 qu;i!t, se bb_enc siano tante vo lte mfen ori 
fr~giano _di tal ~ome sen~a. arere fotto gli st_udi e supera ti ! a,l.I'1mpor lnnza delle nostre fa_t1ch c, ~ono p~1re s ~1periori al ­
gli esami che n danno d1nt10. Vedo che and iamo d'accordo i I unport~nza c~e loro. i1ttribu1scono 1 comm 1tlenl1, e talvolta 
::; u due punt_i essen ziali ritc~1endo: '1° 1011 potersi sperare ~ a~1cl~ e a1 mezzi di c~1 po~son o disporre. E_ I ~ nostre fatiche 
che proned1 mcnt1 legislatin siano per bastare al rimedio : s1 ridurrebbero assai co l _ s 1 s l e~1n della specialità, perchè po­
dei mali che ·si lamentano; 3° Non potersi dare 11n gran ' lrcmrno fa re molti laYor1 rapidamente, ed in con ·eguenza 
r:i lore ad un semplire diploma di lauren. " ! p_otremmo !rissarli a somrne mo lto più limitale quando ayes-

)Ja su tal ques tione io l'Orrci sott oporre all' esame dei miei ' rnno g1~ per essi con:cdo tl'ésµcrienza, di pratica, di studi 
1·?ll rghi un 'ossenazione per cui le chieLlo ospitalità nel suo : e ca lcoh anlececlcntemcn te fa n i, d i disegn i. all es titi _e quasi 
g10rnale, se crede po terghela dare con rènientemente. Qual'è ~ so lame~t e da ada ll are ad ognt circos tanza mvece d1 essPr 
lo scopo della propost:i ? A me pare che ques ta si:is i finora l c_os l~e lll a torna r sempre _su libri 1a mo l_lo tempo dimen­
prcsentata cou aspetto di scopo pecuniario, e che ciò sia ! t1cat1,_ o cercarne _di Lfuclh apcrlt giammai, cos tretti :i per­
im picciolire anzi danneggiare il pr incipio dn cui la si rnr- dere il lern po a nfare, ~e 11 011 a fa re assolutamente la man o 
rebbc ispi rata . A me sembra i1wece che affebbe da essere e !'occhio :l ll 'uso di slromen ti , nlr impicgo di materiali :i 

anzilulto questione di d i ~· n i tà e che o·li in l'euneri davrero cu i manca l" ass uefazio11 e. 
bb " ' " " " 'J d . \ . l l · 1 . . au e ero da proYare il 1·iyo rles iderio clic i I titolo di cui . 1• a a ogm m?c o, ria zam o 1 pres t1g10 ed accrescendo 

i fa lli studi li hanno insigniti 11011 sia por talo che ron de- il _nurnero dell_e rn comhenze al_lìrla le a chi possiede quella 
coro e con Iu ·1ro. · 1 scienza c.: bc gli fu · tracia al diploma, e che novantanore 

Ora ~ ragginn gere_ 1.al mela io cr~do ch_e 1~ rima di cerccl r~ i ro lt ~ ~u cento f? ~li ,fc tto ai coraggi?si che si laurea~oi:i-o _rb 
ap pogg10 nellr :rnton la clou ernmo 111com 111ciare a Jarorarc1 1 ;;r, 10 tengo pe1 lei mo non d0Yers1 escl udere che s1 r1ch1e­
n_oi stessi', m_a n ten~n_do al ti1olo nostro quel prestigio,_. cbe '. clan? pa r~~· i e s~ nffidin ? Iarnri a 9u_elle pe1:sone che .è nol o 
n cnc dall olh mo d1s1mpcgno delle arnte rncumbenze. !.\e ciò a i ~ie, ~ 1! mfuon delle ~cu ole officiali , acq uistate se rie co­
dice ndo io YOITei recare a chicche sia il menomo sfre{)"io · gmz1on1 rn alcun ramo dell ' ingegneria. No i abbiamo splen­
a· pronunziare simile giu dizio Hon ho rnce, e se accen~o a ~ diclj esern p! Lii anoca ti _che lnsc iarono il codice per la geo­
la ror i non condolli con la perfezione desiderabi le ne altri- , logia e h 1 nscgnano, di iitlettanti di architettura cbe in 
buisco la colpa ·no 11 agl i individui, ma alla maniera d'essere i uno s tu d i ~ appassio_nato per lus1ri e lustri su libri e su 
dello esercizio professionale. In es,;o infa tti esiste un difetto monurnenlt ne acq uistaron o la le conoscenza che non l'hanno 
capitale che sarebbe oramai indispensabile di togliere intro- i lull_i insieme 8·1' ingegneri che in parecchi anni di COffO 

ducendovi ciò che nelle arti mecca niche si chiama la divisione u ·clt'ono da tu tl e le scuole d'a ppl icazione. 
det lavo1'o, e nelle nrti liberali appell asi di ,·isione in specialitd. ~ Del resto bisogna riconoscere il rnntaggio di alcuni pror-

. Perchè. s! hanno nc l~ e ~c uoi~ (ed è _n ecessario che s_i ab- Y~ ~lin;enti _legislatiri per tui, ::Id_ esempio, . il chiamare a pe­
lJ1::1 no) glt rnsegnament1 d1 tutl1 1 rami della 111gegner1a, - j r111 d uffiz10 le persone senza chploma, benchè non rielato, 
c!·ed_e dal pubblico .che li possiamo tutti ese rcita re; e noi come ho detto, po trebbe essere circondalo da guaren tigie, 
richi esti d'ogni _so:ta larori i più. d i spa~·a ti si ~niscc di ~re - i ~ h e _non penn?llc_sse,1:0, co~e ora . accade, . che _d elicate ed 
dcrlo pure, e s1 la lo 111 gegncre idrau lico cd il meccamco 111 lr1 cate ques ti om d idraulica o d1 meccamca, siano affidate 
l'architetto ed il topografo e Yi a di segu ilo con alterna yj~ 1 a semplici agrimensori, i quali al poco imparato per averi· 
c,end;i .. Ora co ll 'amp iezz~. delle cog11i~ioni , e pi~ anco~·a c~ c l - !; 1:J pa tent~, n?n aggiu_n sero 1:10 toriarnente più _s tt~d i o di s o~l a , 
1 ~ · pc~1enza , che sono r1chrnslc, coi progressi cont111u1 e :e non sia eh enologia pratica od altro sonughantc. Cosi h' 
g!ga nl1 _delle scienze che ci riguardano e delle indu stri e che i proposte camere cli disciplinn potrebbero riuscire :id otte­
c1 fo rmscono mat~ ri a_l i e stromcnti, è ~iò possibil ~? Penso i nere ~h e per _Io me11 0_ diminu!sse il verifica~si di . quello 
che nessuno vorra rispondere afTcrma l1vamcnte; il tempo ! sconc10, che rn gegnen laurea li non !emano d1 coprire col 
m~n c~ n~rnch è a lavorare, solamente a leggere tutte le pub- ! proprio nome certi larnri in form i di loro impiega li e ro­
bhcaz1_om c~e ~a rebbero necessarie per t encr~ i al co rrente Il n?s.centi ; certe relazi_oni di perizia i_n cui, allro che il tec­
flelle mvenzwm e delle scoperte che si riferiscono a tutto nic1srn o, manca persrno la grammati ca. 
lo ~c ibi l e che interessa l' in geg.nèri a pratic:.i . Tali provve<li menti addizionati all ' impegno degl'ingegneri 
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di fa re ol limamen le , ri uscirannn a diminuire il male la­
mentalo: sarebbe però una illusione il credere di rcderl o 
scomparire. Finchè mondo sa rà mondo, vi saranno degli 
ignoran ti che preferiranno lasciarsi azzoppare dal fl ebotomo 
o da l barbiere anzichè curare dal chi ru rgo; esser mandalo 
all 'a llro mondo dal semplicista piulloslochè guariti da l me­
dico; immaginiamoci se mnncheranno mai co loro che as­
sum ~mo aù architett o il muratore illellerato, e fa ccian o pro­
gettare e costrurre le ruote ·del molino dnl bo ll aio del loro 
vill aggio! 

f . 

MOTORI DELLA PICCOLA INDUSTRIA 

LE MACC Hii\ E ATMO SF ERICHE A GAS -LUCE 

di LnGL\' e " .OLF di Yi ennn. 

rreggt1Si la Tavola JJJ) . 

J. 

Le fig. I a e 2a della lar. m rappresentano in clerazione 
il prospello e la sezione Ycrtical e, nella scala di 1 a 10, di 
uno di questi motori della forza di 1 cavallo-vapo re. Ab­
biamo un cilindro vertica le c chiuso inferiormente, e aperto 
in sommità, nel quale scorre uno slanlu!To S munito di as ta 

levamenlo dello slanlu[o. Il qu ale durante l'ascesa ha da 
vincere, come già dicemmo, ol Ire al peso proprio la pres­
sione atmosferica che ha luogo sulla faccia superiore mentre 
sulla faccia inferio re è so lleci talo dalla press ione dei gas; 
e poichè ques ta press ione è variabi le, e diminuisce col sol­
lernrsi dello stantuffo, lanlo da diven tare notevolmen te in­
fe riore a quella atmosferica, così è che il movimento dello 
stantuffo, dapprima acceleralo si ritarda poi, finchè sopraf­
fallo dalla pressione es terna ed es tin ta ogni sun forza ,.i va , 
ridiscende. 

Nella discesa dello s tantuffo ha lu ogo elTeLLivamenle il pe­
riodo motore; inquanlochè abbiamo internamente nel ci­
lindro un voi urne di gas es tremament e rarefatto, e che va 
per giunta cedendo il suo ca lore all 'acqua refrigerante, e 
superiormente allo stantuffo abbiamo la pressione atmosfe­
rica che Ya lavorando con intens ità cos tante. E poichè nel 
discendere dello slan t.uffo, la ruota dentata è fatta girare 
dalla denti era nel senso inYerso che nella salit::i; ed in tal 
modo essa rimane ca lettata all 'albero motore, così av"iene 
la comunic:izione del movimento. Ved es i dunque che si 
tratta di una macchina a semplice e!Tello, inquantochè la 
forza motri ce è trasmess::i all 'albero so lamente nella discesa 
dello stantuffo; erl il motore è di que lli così delli atmo­
sferici, inquanloch è la forz11 motrice è quella appunto della 
pressione atmosferica favorita dal raffreddamento e contra­
zione dei gas, i quali poi debbono essere espulsi non sì tosto 
abbiano raggiunto la pressione atmosferica. Vedesi intan to 
che il laroro della pressione atmosferica sarit tanto mag­
giore quanto più debole ri sulterà la pressione dei gas alla 
fin e della espansione, oss ia quanto più bassa sarù la tem­
peratura del refrigerante, e quanto maggiore lo slancio dello 
slantn!To. Di qui è il motivo della·leggerezza di questo slan­
Lu!To, o meglio dell ::i sua facil e mobilità, della sua indipen­
denza dai meccanismi durante l'ascesa, e dell a minore pos­
sibile i~tens il :ì degli nllriti da vincere. 

a den tiera D, che imbocca in una ruota dentata b inalbr·­
ra ta, sì e come diremo fra breve, sul! ' asse motore. Il ,·o­
lanle V e la puleggia P su cui si ::ivvolge la cinghia mo­
trice per la trasmissione del moto si Yeggono sulla figura 2a, ! 
sulla quale appa riscono pure chiar:unen te i due sos tegni F ! II. 
e relali,·i cuscinetti dell 'asse motore. All 'estremità dell 'asse 1 
motore opposta a quella del volan te, è una manovella, i cui 1 Spiegala la macchina nel suo complesso, rimane a slu­
pa rlicolari studieremo in seguilo, e che muove per mezzo l rliar!a ne' suoi particolari, se vogliamo renderci ragione del 
di una lunga as ta p, un registro M scorrevole fra due l come si renda pr::i li camenle possibile, e regolare, il suo modo 
pias tre parall ele e des tinalo ad introdurre nel cilindro dalla ! di funzionare. 
parte inferiore la miscel::i detonante di aria e di g::i s luce, ed l E primiernmenle ,·ediamo come anenga che la ruota den-· 
a permettere, dopo lo scoppio, l'espul sione dei prodotti l lata, la quale imbocca costan temr.nle colla dentiera, rimane, 
gasosi ancora rimasti. 1 quand o questa si abbassa, ~o li daria all 'asse motore e ne 

Il cilindro motore è circondato ria un inrn lucro n pure di I produce il movimen to; e quando invece la dentiera si sol­
ghisa che lo rinforza e lo sosti ene; men Ire sen·e ad un tempo l lern, essa prencla bensì a ginire in senso inverso ma ri-­
da refrigerante; essendochè lo spazio fra i due cilindri è, come l man endo foll e sull 'albero stesso . Ques to primo interessante 
;: i rnde, tenu to pieno d'acqua ed un a corrente d'acqua fred da ! particolare ci è spiegato dalla figura 3a (tav . m) la quale 
~i deYe e!Tellil'arnenle arnre a disposizi one; per la qual cosa l ci rappresen ta sezionato l'albero motore L, che gira nel 
Yi sono due tubi, l'uno superiore it per il qua le l'ncqua ! rnnso indicalo rl all a saella , co l quale è imbiett ata una pu­
arriva da :ipposilo se rbatoio , e l' altro inferiore n' per j leggia d a superocie cilindrica e ben tornila. Vedesi inoltre 
cui l'acqua calda si scarica . Noteremo finalm ente fra le l che la corona den tata b tutta di ferro è internamen te inta­
prime generalitù, che a qucs t::i macchina si dà in generale l gliala a ris::i lti ed a superocie cilindriche, alquanto eccen-
11n basamento in pie tra da Laglio, fermandornla con chia- triche per risµellp a quella della puleggia d ch e è fi ssa 
Ya rde impiombate nella pie tra. all 'albero. Inol tre fra ques ta puleggia e la corona stanno 

Il modo di funzionare della macchina è sempli cissimo, I tre cunei d'a.cci::iio f ed una serie di cilindretti i pur essi 
tanto più se facciamo per un istante astraz ione da i parti- di acciaio. E subilo ' 'islo che mentre l'albero centrale 
co lari. Lo stant uffo S è da pprima sollel'alo di un co lai poco gira sempre nel senso della propria saella, la corona den­
da l fo ndo del cilindro ; e questo sollevamento di quasi IJ l tata inrnce, se obbligala dalla dentiera a gir::ire nel verso 
centimetri si fa a sp~sc del motore nel modo che Yedremo della freccia B, contrario a quello dell'albero , s tri scierù sui 
poi . Lo stantu ffo lascia cosi so llo di sè uno spazio di 37 rulli, e per mezzo dei cunei ~ulla superficie d, ossia ruo­
decilitri, il quale è tosto ri cmpiulo da un miscuglio di nria terà fo ll e; mentre girando nel verso della freccia A spin­
e di gas-luce. Successil'amenle avviene l'accensione del gas gerà coi talloni g i cunei f, i cilindrelli res teranno anche 
ossia lo scoppio, e lo stantuffo si trova violentemente sospin to es. i fortem ente rinserrali, e la corona dentata e la puleggia 
in allo a guisa di un proiellile; ques ta rapida ascensione formeran no un sis tema unico solidario all' albero motore. 
è faci litata dalla circos tanza che quando la dentiera D sale, Vediamo ora co me sia fatto e come funzioni l'eccentrico, 
la ruota dentata b con cui imbocca è fo ll e sull 'asse motore, o per dir meglio il complesso degli organi, _d es tinati a muo­
cos icchè lo stantuffo non ha altra resis tenza da vi ncere che vere per mezzo dell'asta p il registro m. E ques ta per ve­
la press ione atmosferica, il proprio peso, quello dell 'asta e rilà la parte più co mplica ta e più delicata di tutta la mac­
qnalche attrito . Lo scoppio non è che una violenta combi- china. Le figure 4' e 5 della tav. III ci saranno d'aiuto a 
naz ione chimica, ed i prorlolli gasosi per la eJe,·ati ss ima tutto comprendere. 
temperatura acquistano una forza espansira considerevole; L'albero motore L, quello stesso su cui è caletlato il vo­
ed è a qu esta forza di proiezione (moderata fin che basti dal !ante, e la ruota dentata b or so lidari a ed ora folle, porla al­
volume di gas int rodo tto nel cilindro) che è dovuto il sol- l'alt ra estremi!~ , come si ,·ede rl all a og. 2', una ruota den-
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tata h che imbocca nel sollostanle rocchello conico, col regol~lore a forza centrifuga. La di sposizion ~ del regolatore 
quale si muove un regolatore a forza centrifu~a. Quella vedesi molto bene sulla fig. 2•. Il movirnen Lo è dato per 
ruota dentata h si vede pure su lla figura•4 sez10na1a, ed mezzo di un rocchetto conico che imbocca nella ruota co­
in più grande scala. E riferendoc,i ora a qu esta ~gura? che n!~a h calettala _sul!' asse motore. L'anello, che col girare 
rappresenta la restante parte dell albero motore m sez10ne, ' pm o meno rapul amen te del pendolo si ::ibbassa o si eleva 
ved iamo pure che l'albero stesso per lutto q~~sto. tratto è comand a _l'es lre_mità d't~n a leva orizzon_lale di pri mo genere: 
cavo e che in esso penetra un lungo perno c1lrndnco l che la quale 1mped1sce coli alt ro es tremo d braccio s di abbas­
può 'girarvi dentro libera1:n ente. Ad impedì~·~ c!rn codesto sarsi cli quel tanto che basti, perchè l'arpi0ne w incontri i 
perno esca dalla ~ua gua 111a, la sua ~streou la e alq~a nto denti a sega del r?chel!o k (fig. 5). La Jeya s .'"edcsi pure 
r impiccio lita di diametro, ed abbracciata da un collarino _B sulla fig. 4 al pan della ruo ta conica h che n è r<:l'"lJlre­
tenuto a seo-no dalla vite di pressio_ue y. _Ad impedire che sentata in sezione. Solam ente quando la velocità d I re­
clurante la ~otazione si r iscaldi ed 111gran1, esso è lubricato ~ go latore e quindi qu ella del Yolanle sia diminuita al punto 
con olio colatovi dal canale cx . I volu to, ossia fintantocbè la forza viYa acqu istata dal Yolante 

Il perno l all 'escire dall'albero termina in_ una manu~ i~ un colpo di stanluf!o non sia ~t~la consurn;ita dalla lrasmi s­
vella m. la quale (fig. 5) presenta due bo l!om; ari uno d1 · s10ne e dalle macclunc operatnc1, la leva del regolatore 11011 
ess i è imperniala la test::i n dell 'as ta p di comando del re- l lascia libero il meccanismo che muol'e il cassetto, e non ha 
gistro, su ll'allro è semplicemente imperniato un arpione j luogo un secondo colpo di st:mtuffo. Vedesi intanto che i 
d'arresto a due braccia z e w, in modo da pntere libera- colp i saranno più rari o più frequenti secondochè sarà n1 i­
mente girarvi intorno. Il braccio uncina lo w si impiglia nei nore o maggiore la forza mo trice richiesta dalle macchine 
denti a sega di un rocchetto k che è calettato sull ' albero operatrici. Vedesi pure ch e il moto dell' albero e dcl v:i lanlc 
mo tore. Così stando le cose, e l'albero motore girando col in ques to genere di motori non è rigorosamente uni form r, 
rocchetto k nel senso della sael!a a è chiaro che anc·he la ma alternativamente accel erato e ritarda to. 
manovella m prenderebbe a girare, e con essa il bottone n Vediamo per ultimo come abbia lu ogo la distrib uzio11c 
e l'asta p di comando del registro. Ma quel movim ento di ossia l'introduzione della miscci3 , lo scoppio, e l'uscita d1• i 
rotazione non de1·e al' er luogo conti nuamente, sibbene ad gas provenienti da tale vio lenta combinazione chimica. li ga < 
intervalli, ed una volta sola per ogni colpo di stan tuffo viene alla macchina per tre tu bi a, b, e (fi_g.1, tav. 111). Quell o 
mentre invece l'albero motore gira cli con tinuo col rnlante, che sen e a fare i l miscuglio, è condol!o dal tubo a. Lf' 
e da un colpo all'altro cli stantuffo fa parecchi giri. figure 8, 9, '10, ·H e 12 qui inserite nel tes to spiegano i par-

Ad ollenerc l'inten to la tesla n dell 'as ta di comando del ticolari del cassello. Il registro M trovasi stretto fra du t' 
cassetto è munita d'un' append ice n' a cui è articolata un'asta q pias tre o specchi, l'una P fissa la con chiavarde alla mar­
in guisa però che l'articolazione permette pure un leggiero chiM, come risulta dalla sezione ori zzon tale di parte dell :t 
spostamento del punto di articolazione. L'asta q è poi unita macchina stessa (fig. 6, tar. m), non meno che dalla fig. ~ 
:t snodo all'estre mità di una doppia leva angolare a tre della tavo la stessa, La piastra di ricoprimento M'è destinat a 
braccia 1· s e t il cui asse di rotazione L' ·(fig. 4 e 5) è so- ad eserc itare una dolce pressione contro il registro ; è rac­
slenu lo e guid ato entro apposito cuscin ello À (fig. 1. ) Sup- comandata alla P con quattro perni , e la pressione si cser­
posta la den liera in discesa, ed il nollolino w nella posi- cita per mezzo di una molla e d'una vite (fig. 2, tav. m) . 
zionc indicata da lla fig. 5, il rocchetto I.; gira coll 'asse mo- Rif'erendoci ora esclusivamente alle figure inserite nel 
Lore, trascina seco la ma11ovella ·m, e quindi muorn l'as ta p testo, diremo che la fi g. 8 fa rndere di faccia la piastra P, 
dcl registro. Ma ad un certo punto l'alt ro braccio z, dello scoper ta dal regis tro; la fi g. 9 presenta cli detto registro la 
sprone w urla contro il braccio s dell a leva angolare, il faccia che dern combaciare co lla piastra P. E finalmente 11! 

nottolino w lascia d'impigliare nel rocchetto, e quindi la fig. '10,H e '12, sono sezioni di detta pias tra e di detto regi-
111anornlla m, l'asta p ed il registro di distribuzione M stanno stro, falle comenernlmenle per indicare le loro funzio ni 
fermi. nelle di1·erse posizioni. 

Intanto lo s tan tuffo giunge al term ine della sua corsa, cd il Il gas che deYe fare il miscugl io, arrivn dal tubo a (fi -
tallone t ' (fig. '1 e 2) che è all'estremi tà superio1;e della gure 8 e 10), va nell ' incavatura h .del registro e per essa, 
dentiera D avendo urtato sulla forcella dell 'asta verticale U, quand o il registro si abbassa, rientra nell'apertura h' da 
che comanda l'es tremità del braccio t (fig. 5) della lera cui sr 11rrendo longitudinalmente, fini sce per sfuggire da una 
ango lare a Ire braccia, imprimer<) a ques ta leva un movi - serie ' 1 piccoli fori (fig. 8) e trovarsi in altra cavità p delio 
men to, il quale è favorito dallo spostamento che può elfet- 1 stesso registro. L'aria atmosferic::i per il miscuglio penetra 
tuare la lesta q nel piccolo fessoio che lo riceve. Tutto il l dal foro t (fig. 8 e 11) e Y:l e~sa pure per la fin es tra l' nella 
sistema prende allora la posizione punteggiata su lla fig. 5, < cavità p del registro, dorn ha luogo il miscuglio. Il registro 
ed allora, come si mele, resta nuornmenle libero il tallone z ! con tinua a discendere fin cbè la cavità p (fig. 11) si trova i11 
che avrà la posizione punteggiala e la mo lla fl- che gli sta comunicazione col canale f (veggasi pure le figure 2 e ti 
dietro lo cos tringerà ad impigliarsi nei denti a sega de l della tav. 111) ed aniene così l'introduzione nel cilindro dcl 
rocchetto, cosicchè l'as ta p ed il registro riprendono il loro miscuglio detonante, essendochè mentre il registro è di-
111ovi111ento. Contemporaneamente co l girare della mano- sceso, lo stantuffo è staio soll eva to dall 'asta U per mezzo 
rella m ruota pure la lel'a angolare 1· t; il braccio i· dalla della sua forcella e del tallone t' (ti g. '1 e 5 della tav. m). 
posizione punteggiata rii sinistra passa a qu ella es trema di Conteinporaneamente il g:is che giunge dall'altro tubetto r 
de-tra, e la forcella dell'asta U solleva di peso lo stantuffo (fi g. 8 e 10) passa a riempire lateralmente la cavità e del 
motore e la dentiera che erano fermi nel punto più basso registro (fig. 9). Salendo su per qu esto condotto, il piccolo 
di loro corsa. L'altezza di sollevamento è quella necessaria· vo lume di gas Yi"ene acceso dal becco a gas h che sta con-
per l' introduzione del miscuglio. tinuament e acceso (fig .• 6 della tav. m) e col sa lire del re-

Abbiamo ancora da dire quale sia l' uffi cio della molla v. gis tro il canale e cli gas acceso viene a trovarsi in cornu-
Esso è quello di premere contro il braccio s, quando ques to nicazione col canale f, e così è comunicato l'incendio nei 
si abbassa, e di risospingere la Lesta dell'asta q ali ' estre- cilindro ed ha luogo lo scoppio, mentre il registro è salito 
rnità destra dcl fessoio, ossia di aiu tare il movimento da già di tanto, che la con tropiastra M' ha chiuso la finestra e 
~ inistra a destra del sistema di leve. e non ha luogo più alcuna comunicazione coll'esterno. 

La posizione effettivamente disegnata sulla fi g. 5 è dunque Durante la discesa Jello stan tuffo, la sortita dei gas h;t 
quella corrispond ente al periodo cli introduzione del mi- luogo per mezzo del canale q (fig. '12) provenient~ dal ci­
~ c uglio nel cilindro, e questa introduzione dura finchè la lindro (fig. 6 della tav. 111). A tale scopo la cavità z del 
11ia110Yella m girando pone il registro M in posizione da registro pone in com unicazione il canale q col tubo z' (fi­
avven ire l'accensione della miscela nel modo che fra poco gure 8 e '12) e la scarica dei gas ha luogo attraversando un 
vedremo. rubinetto a valvoia per il tubo G. Lo scolo del vapore d'acqua 

Prima di ciò rinrnne ancora a vedere come il meccanismo condensalo, e proveniente dalla combinazione dell'ossigeno 
J i distribuzione teslè descritto funzioni sotto il comando del coll'idrogeno durante lo scoppio ha luogo alla di scesa del 
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registro, merce un canalcllo (fìg . 8) che dù nella camc- Sono ques te le stufe di Blazicek, le quali pare siansi orn 
rella e del registro. prefr.rib ilmente adollale. 

Ed eccoci giunti al termin e della parte dcscrittirn del Qu:rnlo nl le stu fe a combustibili :igglomerati per le Yellure 
motore. . ,,; specia li di lu sso, esse sono a fiamma rovesciata, e si cari-

Direu10 in all ro numero dei Y:rn laggi e dei difetti di ques ti cano dal di fuori delle vetture. Questo è certamente un si­
motori, i quali, bisogna ru r dir~o? si van.no. molt.ipli~and? , e slema perfezionalo, . ma è eziandio il più costoso, e non po­
prendono farnre presso 1 noslri 111dus tri:il1 ; chi poi de 1de- trebbe perciò essere generalizzalo. 
rasse conoscere maggiori particolari di costruzione o fare JI sistema di riscaldamento ad aria ca lda adottalo in pro rn 
uno studio teorico sul modo col quale si espa ndono i gas su di una vettura di 'l° clnsse, è quello proposto eia Thamm 
e success ivamente si comprimono, co nsulli un 'opere lla non e Rothmuller, ed esse nzialmente consiste nel far giungere 
è gra n tempo uscila ~ Tori!10, dcli ' ing .. Segrr, il quale ha nell'interno della vettura una co rrente d'aria che si è risc:il­
lrat.lalo per di ssertazione d1 laurea, ed 111 rnodn n•r:imenle d::i ta passa ndo a conl::illo delle pareti d'un focolare posto 
completo r nuorn, ques to arg-omenl o. es lernanie nte al di sollo della Yellur::i, ed a prendere que-

MATERIALE FERROVIARIO 

SUI DIVERSI SISTEMI DI RISCALDAMENTO 
PER LE VETTURE DI QUALSIASI CLASSE 

SPERIMENTATI SULLE PRINCIPALI FERROVIE D'EUROP.~. 

( C'ontimuiZ'ione e fi.ne, vedi clisprnsa v1·eccrlente). 

HL 

Sistemi adoperati in Austria. 

23. - Le ferrovie del Snd dell'Auslt'ia h:in no le 1·ellure 
tl i 1" e 2a classe riscalchle ::id acqua calda t:ogli ordinarii 
scaldini; le vellure di 3" e .p classe sono ri'sca ld:ite a stufa ; 
cosi pure nelle Yellure speciali ed i11 qu elle del treno im­
periale,. vi sono le stufe e vi si bruciano i comb ustibili ag­
glomerati. 

Pare che la direzione di qu es te rerro"ie ritenga oramai 
come risolto il problema per le vetture cl i 3" e 4a classe, 
nelle quali con una sola stufa si ri scalda una vellura intiera 
di ben 50 viaggiatori; è questo un sistema abbastan za pra­
tico e il più economico, che vorrebbesi poter introdurre nelle 
rellure di 2a classe facendo i compartimenti fra loro co mu­
nic::i nti. Quanto alle vellnrc di P classe si str.nno fa cendo 
prove di un sistema cli riscaldamento ad ari::i calda. . 

La stufa adoperala per le vettul'e di 3" classe offre es ter­
namente l'aspello di una colon na di ghi sn di ci rca 1 metro 
d'altezza , del diametro di 37 centim r. tri oltre il tubo del 
camino che atlrarnrsa il cielo delb vettura. 

La stufa è disposta contro unn parete longitudinale della 
vetLura , nell'asse di separazione di dne co mpar ti menti . Sono 
cosi soppressi due posti , l'uno per co mpartimento; vuol si 
qui notare che in codeste vell urc i compartimen ti comuni­
ca no superiormente tra loro, non essendo divisi che dag li 
schienali i quali si elev:ino ad un metro di flltezza. 

La stufa può contenere '13 d1 ilogr. di ca rbon fossi le. 
Risulta d::ille esperienze che in condizioni atmosferi che 

fra - 8° e + 5•i si può mantenere la lempcr:i tura di '15°,5 
in med ia nell 'interno rl clle véuurc a cinq11e com partimenti , 
:i1·enti cioè m. 6,88 di lunghezza, m. 2,42 di lnrghezzn, e 
m. 'l ,94 di altezza. 

Il consumo di carbone può ritenersi di chilogr. O, Q92 
. )l 'ora. La spesa di combustibile ù valutal a in lire O,Oi-5 
all 'ora; le spese d'impianto pr 1· ogn i vettura sa lgono a 
lire 228,65. 

Queste stufe hanno in seguito ricen1lo alcune modifi ca­
zioni; al cilindro rertica lc Lutto di lamiera che contene1:i il 
combustibile fu sostituita una griglia cilindrica falla con 
sbarre di ferro ve rtica li , le quali permett.ono anche lateral­
mente l'accesso dell'aria , e rendono più perfella In combu -
stione. Esse non contengono più che 9 chilogr. di ca rbon 
fossile; il consumo di combustibile all'ora è disceso a chi­
logrnmmi 0,825 e la spesa di combustibil e per ogni rnt.lu ra 
è valutala lire 0,037 all 'ora, mentre la spcsn d'impi:i nlo dcl­
l'apparercl1io è cresciuta ::i lire 246. 

sl.'aria in p::irle nella 1·etlura stessa, ed in parte nell'atmo­
sfera . 

Il · focol:irc è un cilindro oriuon lale di lamiera disposto 
al disollo dell ' inl.elaialura dcl Yeicolo e trasversalmente al 
medesim o, munito di porta ad una es tremità, ch iu so dal­
l'::illra, del diametro di 28 centimetri e de lla lunghezza ili 
m. 'l,10. Vi è introdotto un p::inierc di co mbustibile anche 
esso conformato a tam buro cilin dri co, di diametro poco in­
feriore al precedente, e della lunghezza di soli 75 centimetri, 
per modo da lasciare nlla es tremità , d1e è opposta all ::i 
porticina dcl fo colare, una specie di ca mcrn del fumo; dalla 
quale si dipnrle appunto un tubo orizzontal e, che termina poi 
più inferiormen te alla 1·e1tnrn in una specir di mitra di 
aspirazione. 

Appositi diaframmi permellon o il pa ss:iggio della corrente 
d'aria , che 1·iene per ap positi co ndotti dall ' interno pella vet­
tura, e per mezzo di un più piccolo tubo :rnche dall 'esterno, 
per essere insieme mescolata, riscalrhta, e ritornare per altri 
condolli nell ' interno dell a 1e ltur~, 01e shocca al di so tto dei 
sedi li . , 

Il com bustibile ado pera lo è un miscuglio in parli eguali 
di coke di prima qualitù e di ca rbone di legno ben secco ; 
i pezzi di coke so no della grossezz::i di un::i noce; quelli di 
carbone di legno della grossezza di un uo1·0. Alcuna volta 
se il tempo ò freddo, e per ottenere maggior durata, vi si 
::iggiunge il 'LO per cento di co mbustib ile agglomern to rollo 
a picco li pezzi. 

La caric::i rii combu stibile è tutto al più di ·11 chilogrammi, 
e 13 dur::it ::i è di 8 ore in media ; sebbene nlcun::i volta si 
prolun3hi ;rnche fin o a rn e 12 ore. 

L'applicazione dell'apparecchio fu fotta ad una rnltura di 
la classe, aYente due compartimenti sul mezzo e due co1ipés 
:i lt 'estl'emitil ; lnnghezz::i Lo ta le m. 6, 88 ; larghezza m. 2,30 · 
ed altezza 111. 1, 94. 

La lemperalnra es lcrna essendo a 0°, quella interna a 
-t- '13°,2, si constatò nn consumo med io cl i combustibile di 

' chilogrammi l ,86 pel' og ni ora di viaggio. 
i La spesa d'.impi:rnlo il i questi apparet'.c hi è di lire 810 per 
' og ni vell.ul'a; la spe5a cli co mbustibile di li re 0,095 per ogni 
- Yetlura all 'ora . 

Gli ingegneri cli ·quelle fc1-ro1· ie, in seguilo ::i tali prove, 
, raccom:rndarono l'adozi one di' ques lo sistema, tutlochè esso 

abbia I' inco nYe11iente di esporre grandi su perficie alla per­
, dit a di calore per irrad iamenl.o 11 ell ':itmosfera. 

24 . - Snlle ferrovie aiistl'iache di proprietà dello Stato 
, il risc::ild amcnt o ha luogo per mezzo di s tufe nelle vellure 

di 3' classe, mentre le vellure cl i '1" e ! ' classe rimangono 
ancora prol'Visoriamenle munite di sca ldini ad acqua calda. 

Fu tenta la per coteste vellure qualche prova con una 
specie di stufa posta al diso lto della intel::iialura, ma i casi 
d 'incendio furono a bbas t:rnza frcq uen ti da non consigliare ul­
teriori prove in più vnsta scala. 

In vece per le vetture di 3' classe, essendosi adettate le 
stufe dello stesso genere di qu elle delle ferrovie. dcl Sud , 
si è da ben quallro anni più ch e soddisfalli sollo og111 rapporto. 

Ad :issicnrare la rinnovazione dell 'aria nelle vcuure quando 
tulle le finestre sono chiuse, fu praticato nel cielo un'aper­
tura del diametro cli 50 cent imetri. 

Ogni slufa costa lire H 7,50; e le spese di riparazione 
ammontano annualmente ria lire 2,50 a lire 5, cu i è d'nopo 
aggiungere la mano d'opera per montare e smontare l'ap­
parecchio di circa lire 3,75. 
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La carica del carbon fo ssile a piccoli pezzi varia da 3 a l di '15 a '17 metri hanno tulle tre stufe per caduna. Le altre 
'13 chilogrammi, a seco nda della durata del viaggio. Con i vetture ordin:i ri e, le quali sonu quasi tulle ad 8 ruote, e 
13 chilogrammi è assicuralo il fuoco per un tr:Hiilto di 15 I della lunghezza di ·15 a 16 metri , ne hanno due, e così pure 
a 20 ore. ~ i ne banno so lamente due le ml.Iure-sa loni , le quali però sono 

La spesa del combustibile è valutata in lire 0,024 per ! della sola lunghezza cli metri 8,90. 
ogni vellura all 'o ra . ; li più beli ' e empio di ri sca ldamento a stufa è quello in 

25. - Snlla /'e1·rovia da Varsavia a Vienna ed a Brom- j uso su ques ta lin ea per qu:il che vettura del treno imperiale, 
berg le vetture di 1' e 2' classe t:anno a.ncora. gli ?ca ldini i segnal'.1 rne~tc yerchè qui è l'aria. esterna che introdott~ du­
acl acqua ca ldn , e le vetture-sa loni sono mu111te d1 stufe . : rante 11 viaggio dalla parte superiore della vcllura, e r1 sca l­
La Direzione di questa ferrovia non ha però tralasc iato di ~

1 
data nella stufo , è distribuita poi nella vellura per mezzo 

incominciare le sue prove sin col sistema di riscaldamento a di un co ndotto ca loriferc della ;:ezion e di cent. '18.5 di lar­
vapore, sia con quell o dei bracieri di combustibile agglome- . gh ~zza , e 9.5 di altezza. 
rato, sia infine coll 'a pparecchio ad ar ia calda di Thamm e l . E. ques to _il miglior metodo di premunirsi dalle infiltra­
Rothmtiller. i z10111 dell'aria fredda nella vettura , e di rinnovare l'aria del-

Non occone aggiu nge re ch'essa è ben conYinta che il si- 1 1' interno di es~a; giacchè nella ma ggior part e dei sistemi di 
~ tema degli sca ldini :id acqu? ca lda è il più costoso, il p)ù ~·i sca l damento a stufa 0n qui prati~ati , si scorge un gra_rn 
mcommod o e senza effetto. 111 conrn111 e11le, quello d1 non a1·ere utilmente pensato alla r111-

JI sistema della stufa nelle vellurc-saloni pare abbia assa i ! novaz ione dell 'ari a. 
bene soddi sfall o all o scopo, qualun que sia l'intens itil dcl ! . Altro inconrenie11tc diflì ci lc a_ rim ediarsi co li ~ stufe è quello 
frèd do. cli avere una troppo grande d1sugua glia-nza d1 temperatura 

Le prove fatt e co l rnpo re preso dalla locomoli1·:i ebbero in una medesima 1·euura. E per es. si è provato che con 
principio fin dal ·1871, e furono fatt e su buon numero di una so la stufo sul meizo, l'i erano perfino dalla metà alla 
ve llure di ogni classe. Il sist ema è co me qu ello delle fer- tes la dell:-i vellura 5 a 6 gradi di differenza, talchè nel mezzo 
rov ie prussiane dell'Est ; ed il rnpore per il ri sca ldamen to ' la temperatura era eccessiva, ed i com partimenti di les ta non 
è ammesso alla pressione effellirn di due atmosrore. l ri s11l- l suflìt:i en ternente ri sca ldati . Di <\Ili l'ave r adottalo due stufe, 
tali so no stati soddisfacenti so llo Lutti i rappo rti. Anche i una per te~ la , ed anche tre, come si è 1·islo Les lè. 
quando il freddo era da -'10° a - 1~· , 5 si potera ri scal- l lnfine un 'obbiezione assa i grare è pur sempre quella àel 
d.are comodam ente di cci 1·etlure di'.' compartimenti cad una. l pericolo d' in_ce_nclio in caso çl! accidenti. Nè man~ò pur troppo 
l'\a turalmente con ques to numero d1 rctture cd un Lai grado qualche terribil e esempio. lale qu ell o del 21· di cembre '1875 
d! freddo la temper_alura cl el! e ullim.c 1·_e tturc è ~n po' al j sulla l!11 ~a d'Odessa dove 1111 conrnglio _m_isto,_ con '10 ve ~­
chsollo della temperatura medw, che e d1 '10° :i 1:->0 . ture d1 3a classe occupale da 420 coscnt11, svwndo e prec1-

Alt.ri es perimenti falli coi 1.Jracieri di C(l mbustibilc :igglo- j pilando dn un nrgine di 32 metri di altezza , prese fuo co 
n~ e ralo , ap_pl_icati :i ~5 . Yettnre, non hanno 1:nolto bene pre~ l s~mtlil?n_eame nle i_u tutti _ ~ p~mli e , i ebbero ~)7 coscrilli ~ru­
d1sposlo gli rn gegncn 111 fa 1·ore d1 questo sistema, che ess i cmli n1·1, ed altri ,w r1L1 ra t1 dall e fiamme 111 grave pericolo 
trovarono più costoso e di insufficiente effetto quando si ì di riLa. 
traili di freddo dcll ' intensilù di -18° :i -22°. ' 28. ·- Il si tern a di risca ldamento a 1aporc adoperato 

P~ù recentem_ente f~rono fa lli _ :i! cuni primi cspe_rimenli ! finora è qu ell o del bar?ne Derschau ; fu applicalo per prova 
cogli apparecch i arl ana ca lda d1 'lham m .e Hothmuller, e ~ all e stesse retlure-sa lon1 ed alle Lesse rnllure da letto mu­
gli ingegn eri della linea ;i1Tebbero dichi arato rsse r questo, a i nite di stufe. 
parer loro, il miglior sistema per il riscaldamento delle l'Cl- La co ndot.ta dcl vapore è posta al diso llo della vellura ; 
ture a compartimenti, per la fac ilità della manovra degli e il congiungimen to fra due rcico li ha lu ogo con i soliti tubi 
apparecchi , la non gr:ind e spesa del combustibil e e la fac i- di caoulchou c, cd ~pporluni rubinetti di scarica dell 'acqua 
litil di regolare la tem peratura. L'opinione è un po' singolare. di co 11densazio11e. ì\ ell ' interno dell e rct!ure corrono uno per 

26. - La (etTovia Car'lo-L-uigi nella Galli~ùt h5 fatto parte, nel senso delle pareli longitudinali, e presso cli queste, 
una importante app li cazione del sistem:i cl i risçnldamento ;i due luhi di ri scaldamen to, del diametro di G5 millimetri ; 
ra pore, lo ri conobbe abbastanza semplice ed émcace, e si la produzione del rapvre lw luogo in ca ldaie speciali , ver­
dimostrò disposta ad adottarlo definilin1m ent.e. ti_cali e tubulari nelle quali il ,·a pore si svolge alla pressione 

:.\ei treni celeri , co mpos ti d'ordinari o di 6 1·et1ure, il ra- i d1 6 atmosfere, per essere poi regola to ed immesso nella 
pore è preso direttam ente dalla locomotiva, negli altri si fo condotta ad una pressione che è fra le 2 e le 3 atmosfere 
uso di una caldaia speciale sita nel c:i rro-bagagli , colla quale, effe ttive a seconda del num ero delle rnllure e dell 'intensità 
stando alle notizie della Direzione di quella ferrovia, si pos- del freddo. Tutte le vetture di un lreno sono se rvite da una 
sono scaldare 20 vetture, bruciando però in media 310 chi- so la ca ldaia occupante 1111 ca rro speciale, che si dispone in 
logrammi di combustibile in 24 ore; rnenlre quando si ricorre j coda al co nrnglio, on-ero in mezzo, a seconda della sua lun­
ai va pore della locomotiva, l'a umento del consumo di com- · ghezza. 
bustibile è abbastanza tenue da non poter essere ;ipprezzato. Le ca ldaie speciali possono produrre 240 chilogr. di vapore 

Gli apparecchi so no fabbricali in Augusta dal signor Haag > all 'ora , e raporizzano da 5,4 a 6 chilogrammi d'acqua per 
al prezzo un po' eleva to di. 1300 lire per ogni vellura di 1a ! chilogrammo di carbon foss il e, e da chilogr. 2,4 a ~,9 per 
e 2 ' classe, e di 750 lire per una rnllu1·a di 3a classe. ' chilogrammo di legna. 

IV. 

Sistemi adoperali m Russia:. 

27. - La !J1'(tnde Società delle (er1'ovie 1'1tsse riscalda i11 
generale le sue vetture per mezzo di stufe , alcune vetture 
però sono state più Lardi munite di apparecchi di ri sca lda­
mento a vapore. 

Quanto allil spesa degli ap parecchi si hanno dati precisi. 
' Cosi sulla linea da Mosca a f(u1'sk si munirono trecentoquat­
s tordici vellure _d c ~li apparecchi necessa1:ii e ~i acquistarono 
1 36 caldai e ~ pcc1 a li colla spesa compless iva d1 L. 496,000; e 

la grande .~ocietà delle ferrovie 1·usse pagò 1920 lire per og ni 
vettura, e 5560 lire per ogni caldaia speciale coi relativi ac­
cessorii, compreso il se rbatoio d'acqua della c:i pacità di 2 
metri cubi. ln qu es ti rnlori ognun veci.e esservi compreso 

Le stufe sono di ghisa , di forma . cilindrica, alimentale , 
dall'interno rlelle velture. Non sono munite di graticole c 
vi si brucia ciel legno o del carbone di legna. 

anche quello del brernllo d' invenzione. 
E linventore asserisce che i suoi apparecchi possono man-

tenere nell'interno delle rnllure la temperatura di + ·12°, 
ancorchè quella esterna fosse di - 32°, e che a tale effelt.o 
non vi e d' uopo che di 18 chilogrammi di vapore per vel.lura 
all 'ora, ossia d::i chilogr. 3 a 3,2~ di c:irbon fossile all'ora. 

Le stufe per le vetture-saloni costano L. 759,80 ciascuna; 
quelle per le vetLure di ·la classe e per le vetture postali 
L. 544,40; se di 2a e 3a classe L. 296,4-0; i ca rri-bagagli 
L. '185,60. 

Le ve llure a letto di ,la, 2a e 3a classe dell a lunghezza 

29. - Sulla ferrovia del Sud di Costantinoui sono impie­
gate le stufe con disposizioni mollo analoghe a quelle della 
ferrovia di Saarbriick. 
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Lo stesso dicasi della fel'rovia di Mittatl. Quivi nelle vel­
lure di 1' classe vi sono due stufe, di cui una riscalda nn 
rloppio compartimento speciale nelle cui pareli sono prati­
cale in alto ed in basso, tre larghe finestre, munite di re­
gistri; e l'altra è in un angolo della parte di vettura desti­
nata a salone. 

m. '1,02. - Costano 120 lire cadu11:i, oltre a rn lire per 
metterl e a posto. 

Poste nel mezzo d'una vettura della lunghezza di 12 metri 

l si arriva a ~1anlenere nell ' interi:io una temperatura variabile 
da 22° a '16" a seconda della chslanw dal centro, quando la 

l temperatura esterna è - 7°. 
' Si fa u o per la combu ~ tion e di un miscuglio di colie e 
! di c,a.rbone cl! faggio . , . 

Anche sulle linee di Losowo-Sebastopoli, di Kursk, Charkow, 
Asow et! Abo-Tammerfors-Tavastehiis si riscaldano le vetture 
per mezzo di stufe isolate; ma ciò che è ben singolare, si 
è che in tulle qu este applicazioni si pensò di provrndere alla 
rinnovazione dell'aria nella vettura per mezzo di apparecchi 
di aspirazione annessi in qualche modo al camino, non mai 
col metodo razionale e semplicissimo di prender l'aria per ' 
il calorifero al difuori della vettura. 

L rn_troduz1one della stul? da luogo alla_ soppressione di 
4 posti, che alla bella stagione vengono n stabiliti. 

Le prove di ri scaldamento ad aria calda si sono falle cogli 
apparecchi del sistema Thamm e Rolhrni.iller alquanto se 1~1-
plificali, i qu::di costarono 550 lire per ogni vellura · il con­
sumo medio di colie è stato valutato di chilogr. 2,5 ossia 
di L. O, 10 per ogni vettura all 'ora . E ~a rebbes i aniv<:to con 

V. 
Sistemi adoperati in Svezia e Norvegia. 

30. - !\ella Svezia le ferrovie dello Stato hanno abban­
donato limpiego degli scaldini di sabbia calda, e furono 
adottati per tulle le classi gl i apparecchi di ri scaldamento 
a vapore del sistema d'Haag di Augusta, che già vedemmo 
funzionare in Baviera. In due inverni successivi si manifestò 
qualche incomeniente dovuto specialmente alla insuflìcienle 
protezione degli apparecchi dalle condizioni climateriche ve­
ramente eccezionali di quelle regioni, e provenienti ad es. 
dal congelamento nei tubi dell'acqua di condensazione, e dalla 
rottura dei tubi di caoutchouc; ma la -Direzione ha manife­
stato la speranza di potervi faci lmente rimediare. 

3 l. - In No1·vegia, è bene notarlo, le linee a scartamento 
normale non banno che uno sviluppo cli '187 chilometri; 
·quelle invece a binario ridotto (m. 'l ,067) hanno uno svi­
luppo cli ben 313 chilometri. 

Sulle linee a scartamento normale non si riscaldano che 
le due prime cla3si, per mezzo di bracieri di combustibile 
agglomeralo. Per la 3a classe non sembra che la direzione 
fos:;e mollo propensa a ques ta spesa; ed all'occorrenza pre­
ferirebbe una stufa per la maggiore economia so tto lutti i 
rapporti . 

Le ferrovie a binario ridotto non hanno in generale che 
du_e sole classi, e nella sola 'l a si impiegano gli scaldini ad 
a~'ia calda. E si che v' ha un tratto in cui la temperatura 
chscende a -35° ed anche a - -'t0°; e qui almeno pare si 
avesse intenzione di provare il sistema dei combustibili au­
glomerati per la 1 a classe, e cl i ad ollare una piccola slu fa p~r 
la 2a classe. Contrariamente a quanto si pratica in Svezia 
qui non si ha fede nel riscaldamento a vapore. ' 

Pare anzi che in Norvegia vi siano dei principii economici 
altamente umanitarii. E per es. si dice, non sappiamo bene 
~e dagli ingegne1:i della ferrovia, o dal pubblico, ch e quando 
11 freddo è a -2~0 ed anche a -30°, ri calciando le vellure 
si espongono i viaggiatori uscendo dalle medesime al peri­
colo ed agli incomenienli di un brnsco cambiamento di 
lemperalura. 

VI. 

Sistemi adoperati m Svizzera. 

32. - Sulla 1·ete cenfrale Svizzem sono ri scaldate le rnt­
lure di tulle le classi; nei compartimen ti di 1a classe vi 
sono a_ncora gli scaldini ad acqua calda; mentre nelle l'el­
lure cli 2• e 3a classe sono adoperale le slufe ; ed in alcune 
rnllure a compartimenti misti di 1 a e 2a classe si cominciò 
a far prova di apparecchi ad aria calda. 
. li 1lipo di stufa stato adottalo è sempre di ferro e di ghisa 

d1 forma cilindrica; ma nel mezzo del cilindro si eleva fin~ 
ad una certa a ~lezz_a una specie di diaframm~ diametrale di 
terra refra~taria, 11 quale fa da altare, ossia costringe le 
fi_a~nrn ed il fumo ad appoggiarvisi contro salendo, e poi a 
r1~scendere. dall'altra parte per andarsene nel tubo del ca­
mmo. Quesll parte orizzontalmente a metà altezza della slufa . . . . ' 
e s1 np1ega m su per allraversare poi il cielo della vettura. 
Codeste stufe hanno il di~rn etro di 36fi mm. e l'alt ezza di 

un freddo di ì centigradi e mezzo sotto zero ad ottenere 
dopo due ore di accensione del fuoco una temperatura va­
riabile da 10° a 15° a seconda della posizione nella vettura. 

33. - Le vetture dell 'Unione Svizzem sono anch'esse di 
lipo americano, come le precedenti, epperò tulte riscaldale 
per mezzo di stufe; ma sonosi già falle alcune prove con 
apparecchi ad aria calda, di due diversi sistemi; di cui uno 
può dirsi una imitazione del sistema di Thamm e Rothmi.iller· 
in quanlocliè fu adollala una graticola fi ssa, e fu soppres~; 
la condotta per tubi dell'aria calda nell'interno della ,-ettura 
facendovela entrare immediatamente. E si ottennero pressoché 
gli stessi risultati calorifici della centrale Svizzera ma con 
un consumo cli ben 3 chilogr. di coke per vettura all'ora. 

Il secondo sistema è proprio della Centrale Svizzem che 
lo ha studialo , e che pare (stando al disegno) mollo ra­
zionale, semplice ed economico. Ci spiace di non conoscerne 
i risultali. Eccone intanto un'idea. Al clisotlo dell'inlelaia­
lura un breve tubo di ghisa del diametro di 14 centimetri 
rivoltato ad angolo rello in guisa da offrire un breve trallo 
orizzontale, ed un altro verticale, ma rivolto all ' ingiù, costi­
tuiscono il focobre nel quale sla il combustibile. La bocca 
orizzontale è chiusa da una porla e serve all'introduzione 
del carbone. La parie risvoltala e quella verticale lrova11si 
contornate da un primo involucro nel quale entra per il 
disollo l'aria necessaria alla combustione, e dal quale si di­
parte pure il tubo del fumo. Dopo il primo involucro ve 
ne ha un secondo nel quale penetra dall'esterno l'aria fredda 
che si riscalda a contatto delle pa1·eti ri sca ldate, e contor­
nando per un certo tratto ancora il tubo del fumo che corre 
orizzontalmente, finisce per essere introdotla nell'ambiente 
della vellura. 

La combustione è falla con nn terzo di carbone di legna, 
e due terzi di coke. 

34. - La Società fel'ro vim·ia del Nord-Est della Svizzer'1 
riscalda lulle le sue vetture, (che sono anch'esse di tipo 
americano). Cominciò dall 'adollare le stufe, ma nell'inverno 
del 1875 vi erano 312 vetture già munite di apparecchi ad 
aria calda, che la Società ritenne preferibili lullochè riscon­
trasse comune ai due sistemi lo incomenienle di rapidi e 
smodati alzamenti di temperatura, se non si seguono le re­
gole volute. 

L'apparecchio è dello stesso sistema di 11uello idealo dalla 
Centrale Svizzem, solo ne differisce nella forma e nelle di­
mensioni. Jnquantochè il focolare è una cassa parallelepi­
peda s_ospesa all' intelaiatura, avente di base 360 mm. X 27;:i, 
ed una altezza di mm. 425. Sul fondo è una graticola oriz­
zontale. L'introduzione del combustibile ha luogo superior­
mente da una porticina pra Licata nella pare le laterale. 

L'aria che deve poi entrare nella vellura non involge più 
da tulle le parli codesto focolare, come nel sistema dianzi 
cennato; sebbene .accompagni ancora il lubo del fumo . 

L'applicazione di questo sistema costa 480 lire per og11i 
vettura. I risultati- calorifici otlenuti sono abbastanza soddi­
sfacenti . Un'ora e un quarto dopo l'accensione, si conslalò 
in una vettura della lunghezza di m. 7.35 (in un ambiente 
di 46 metri cubi circa) una temperatura interna di H 0 a 
15" a seconda delle posizioni, mentre esternamente vi era 
quella di - 10°. II consumo di combustibile è di 2 chi­
logrammi di colie all'ora, e la spesa di lire 0,08 per ogni 
vellura all'ora. Unico incomenienle di que<: ti apparecchi è 
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quello di dover essere ca ricati dì combustibile ;issa i so­
Ye nti, ogni or::i e mezza almeno, per la regolarità rl ell:i com­
bustione. 

La spcs:1 degli apparccch i sa rebbesi elc1·ata a 1000 lire 
per ogni 1·etlura; ma in buona parte ciò prornnnc dal do­
vere adaUa re il nuovo sistema a Yeicoli già falli; ed è certo 
cl1e per veicoli nuovi tale spcs::i deve essere suscettiva di 
grande riduzione. VII. 

Sistemi in uso nel Belgio. 
Lo stesso ,;ì::;nor Chaum onl avrebbe pure proposto la ·o­

; sliluzione al becco a gas dì una lam pada a petrolio con mm 
spesa di li re 0,2628 all 'o ra per ogn i vettura ùi 4 co mp:ir-

:35. - Nel Belgio le ferrovie dello Stato hann o ~pt' rim e nlalo 1 ti menli, pon endo il petrolio a 73 lire il quinl::tl e. 
parecchi sistemi, Ira cui anche uno di r iscaltl::nuento a gas. , 
~fo nissuno dei sistemi provali pare ::i bbì n sodd ìsfaUo la · 
Commissione che ne era specì;dmenle inca ri cala, la quale 
arrebbe solamente ammesso il principi o della completa in­
dipendenza di una rnttura da ll'altra in lutto ciò t he ~ i rife­
r isce agli apparecchi di ri scaldamen to, e pareYa intanto di­
spos ta a studiare un nnorn sistema ad acqua calda, ns~e­
gnando ad ogni YCllura una picco la c:ildai ;i spec iale; ma 
finora non se ne conosco no i ri sultali. 

l sistemi precedentemente proYali, furono i segnenli : 

VIII. 

Sistemi adoperati in Olanda, in Inghilterra ed in Italia. 

l " Quello ;id aria calda di Granclj en n in c11i il ri~ca l­
tlamento aYe1·:i lu ogo per mezzo di ~c:ildinì , come nel ~ i­
stcma ad acq11 :i calda. La snpcrlì cic esterna di ques ti ~c::ll­
dìni era ad una tcrn per:i tu ra di 30° a 10°, e la spesa degli 
apparecchi s:i li Yn a lire 300 per Yell ur:i. '.\"i ss 11 n:i economi a 
di combustibil e, graYi spese di marn1l enzi onc cd altrr di f­
ficoltà di senizì o a'Tehbcro fa llo abh:indonarc le p1'01e. 

36. - In Olanda si fecr. ro prorn di app:i recchi a co m­
bustibili ;1 !!glornerali, i quali pare abb iano la prefercnz;1 
dell :i Direzione: si sono fa ll e pure alcune prove cogli ap· 
parecchi di Grandj e:in, che, come vedemmo, non hnnno 
sodcli.sfa tto nel Belgio , mentre \rnre che un certo num ero 
di q u c~ li ap parccrhi facc iano in Olanda effettivo senizio. 
Sembra che In Direzion e ·i:isi esse nzialmente occupata finora 

> dci particolari di costruzione, nel senso di impedire :i i pro­
' dolli della combustione di penetrare in alcun modo nell'in­

terno delle vellurr ; nè si conoscono finora dati precisi sulla 
spesa degli :i pparecchi impi egati sui ri sultali c::i lorifìci oll e­

' Huli , e sul consumo di combustibile. 
2° Qu ello di co mbustibili :i(!glomer:it i, di Berghausen t' 

Philipps, applica to ad alcune rcllu re di ~ · rl:i sse :i 4. com­
partimenti, e :id :i llrc di 3a cl:isse a 5 co mpart imenti . Gli 
apparecchi hanno dispos izio ni analogh e :1 qu elli tlelle fcr- ' 
rol'ie renane; pare però che una mc110 accurata :ippli ca­
zione, e le troppo rigorosr rs igenze della Co mmi,;sione, nb­
bia no simultane:imenle contribuilo al rige tt o del ~ i s t e m:i . 

3° L'apparecchio :id aria calda, di Gr:indYall cl e J\.i é­
n:i;; t, che fu proYalo non poter fu nzionarc q u:indo i I .1 rcno 
1> in riposo, e quindi prirn:i dell :i p:i rt enza; e:;:;erc ino ltre 
di ben poc:i effi caci:i quando il treno è in Yi:iggio; costoso 
l' ìmpiirnto ed abbast:inzn grande l;:i spesa del co mbustibile, 

i:i che si ::iclopcrì il cornbus ibi lr agglomerato, od il c::ir­
bonc di faggio. 

3- , - In lngltilterm si impiegano csclusi1·amente gli 
ordinar ii sc:ildini ad acq11a calda, i quali però sono am­
messi ncll r rellure di tull e tre le class i. 

Su l Gre:i t-Easlern R:i:hrn1· le sole 1·et1nre di l ' classe li 
godono gr:i l11il amcnte. · . . 

Sul Midhncl Rail1Yay, sul London ami N. W. Raìlway gli 
scaldini ;Hl :icqua c:ild :i sono posti gratuitament e :inche nelle . 
1·ctture di '2a e 3a classe. 

Su allrc fe rro1 ic, quali ad es . la Lon don-Brighton , e la / 
London all(l S. W. , si pagano, per chi li vuole, tasse va­
riabiJ.i d:i trenta a sessan ta centesimi per ogni sc:ildino. 

Non sappi amo se ques to se mplice sistema sia egualmente 
sod disfacent e per il pubblico, come pare lo si:i per le Com­
p:ign ic Ferroriarie. 

4° Il riscaldamento aga", :;econdo il ,-i,;l cma Ch:iumont, ' 
la cui applicazione riusciY:i più fac ile su r1u es te linee, ado­
pe randosi già il gas comprc<:so :i 8 :itrnosfr rc in :ippo;;; ilì 

·serbato i per la illuminazione dci I reni. 
Ecco un 'idea degli apparecchi. So lto ai pied i dei Yiagg ia­

lorì co rrono in ogni scomp:i rtìmenl o due tu bi di rame, di 
sezione orn ida lc, ri n chiu~ i in apposil :i cassa, il cui co­
perchio su periore è leggerment e convesso, r qnr~la co1n es­
sitù sporge al disopra dcl p:ivimcn lo. 

38. - Certo è che in Italia, orn la dolcezza del cli ma 
dirninu iscr considerernlmcntc l'importa nza o.i questo pro­
blema, all' inf11 ori di cerl e lin ee clell'Alla Italia, sulle quali 

' douebbes i pnr lenl:ire q11:i lchc cosa, potrebbe essere adot­
tato il sislem:i inglese con suffi ciente soddisfazione della 
grande m:iggìor:inza dei viaggiatori i quali 11 s:rno Yi aggìarc 
in 2a ed in 3a cl:issc. 

Questa cas~a, di sezione retl:ingolare, lia 14· ceul. di lar­
ghezza, e 6 ceni. di altezz:i_; ed i due tubi di r:imc in. essa 
disposti hanno una sezione ovoidale di mm . 65 X ~o, e 
mezzo millimetro di spessore. 

Al difuori dell a YCltura , a des lrn e sinislr:i del compar­
timento, sta appesa una piccol:i ·cassa dorc è acceso un 
becco di gas. I dn c tubi dì rame anzidellì altro non sono 
che i condolli dei prodotti cl i combustione, e dci gas caldi , 
l'uno per il becco di destr:i e l" a!Lro per quello di sinistra , 
e questi prodotti dopo avere cosi ceduto parie del loro ca­
lore alle pareti dello scaldap iedi , per :ipposìl o tubo rcrli­
cale sufficientemente alt o, e facente l' uflìzi o di ca mino, sì 
scarica uo nell 'atmosfera. 

La presa dcl bf!S è falla per ogni YeLLura co n piccolo 
L11bo dalla stessa condolla principale che proVYedc al ser­
vizio di illuminazione. 

Pare ch e i risult:ili fossero :ibbastanza · ~orld isface nli , cs­
sendochè venti mi nuti dopo l'accensione rlei becchi di gas, lo 
~ c;i ldino prende la temperatura rii quelli o.rdinarii :id acqua 
c;ilda, e la conson a costantemente per tutta la durala del 
rìaggio. Con u11 consumò di 40 litri di gas, ::tll a press ione 
di 2 centimetri per ogni becco all'ora, si oll iene l' effetto 
desidera lo; cosicchè, ponendo il gas a L. 0,65 il metro 
cubo, la spesa del gas per un treno cli lO retture può es­
sere valutala L. 2,20 all'ora ; ossia L. O, 208 per ogni rnt­
tura cli -t compar timenti. 

l na modìc:i lassa, come in In ghilterra, si comprend e, e 
comprendesi pure che se tuli o ciò non dù luogo a conlu­
sione od impiccio in lnghill err:i , nulb dì simile :ivrchbes i 
da temere in lt :i li a. 

IX. 

Sistemi adoperati in Francia. 

3\:1. - Jn Francia le più recenti e più complete esperienze 
f11ro 11 0 esegu it e da lla Com pagnia dell 'Est., che seppe fa~· con­
co rrere co i risultati economici i fatti dell:i s.:ienza spenmcn­
t::ll c, e trarre con plausibili conseguenze tutto un nuovo indi-
rizzo per gli studiosi di ques to probl_ema.. . . . . . 

F:icciamo per altro precedere alcuni pochi tenlal1v1 fa lli su 
alcune linee seco nd::i ri e. 

Cosi sull ::i ferrovia di JJombes ha pr.e~o v?ga il s ì ~ tema ::id 
aria calda. E fu ado llato un foco l::ire c1hndr1co vert1c::i le con 

' so ttos tante "rati co la il quale sla sospeso quasi intieramente 
" ' L' . b al di sotto del paYimento della Yellura. aria per .la com u-

stione entr:i dal disotto . cd esce per un tubo rnrl1cale o ca­
mino posto nel linterno della 1·ettura, cui attraversa in tu Lia 
l'a ltezza presso ad un an golo delle pareti. L'aria per il ri­
sca ld:Hnento è presa anch'e!"sa 11 ell 'atmosfer:i lateralmente al 
focolare, e coni.ornandone :ilcuni involucri finisce i~ un tubo 
metallico disposto lo~git_udi.nah~en.te 1~elle y~llurc eh 3" ~ lasse 
alle pareti, o so tt~ 1 p1ed1 rl e1 ~iagg1ator1 111 quell~ d1 'l ' e 
di 2'. Il tubo è d1 rame, ha sezione rellangolare eh 9 su 'IO 
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l 
centimetri ; è f1perio all 'estremità, ed ha · due altre bocche ! , 42. -- S~stem~ d~ r'isc'!ldamen.to ad ai-ia calda. Fu pro\'at o 
a Jistanze intermedie. i l _appa_reccl110 dci s1gn?r1 ~ran~vall ct e Kienast, il quale con­

La spesa d'impianto non sarebbe che di '180 lire per ogni ~ s1ste. rn u~ia cassa c:l111d1'1c.1 d1 ghisa sospesa inferiQrmente 
vettura. l alla rntelaia tura della vettura a meti1 luiwbezza dell a mecl e-

Quanto al combustibile è stato abbandonalo il coke che j sima, e cout en e~te un pi~co lo paniere di" combustibile ; in­
consumava gli apparecch i . a_ssai ra pidam~n ~ e ed Ol'a vi si 1 torno ad esso f\1I'a_110 ehl11 came11 k _ lr~ tubi falli 3 . erpenti no 
brucia dcl carbone d1 Pang1, che cos ta 16 lire la tonnellata; Ì che conducono I an a es terna, 111 e~s1. risca ldata, nell 'am bi ente 
il consumo è risultato in media di chilogr. 2,85 per ogni i della vctlur~. Codes ti tubi serpentiui sono di r:ime i ! f'arnlù 
vettur:i all'orn· ossia la spesa è di lire 0,45i. I ri sultali ca- i ciascuno tre giri e mezzo int orno ::il focolal'r dop~ di che 
lorifici · ~o no più che suffi cienti . '. si dirigono ci~. scuno al propri o comparti.mento 'correndo sotto 

40. - La Compagnill « rles Cha1'entcs 11 lavorò con energia i il pJvimento della Yellura , pcl' te rminaro ' in tre bocche di 
certament e degna di miglior successo. ~i han no in proposito ' cH lore di~poste al di soll o dei sr.d ili. 
molti dati pr:i tici ed altri scientifici tanti che si riusci a forne '. Fu adoperato uu buon combustibil e agglomerato, detto a 
un libro ; ciò nou tol5e però ehe i ri sultati fosse ro tali da ~ Parigi c!tarbon nouveau, che costa 1G li re il quintale, e si 
do ,·er abb:indonare :iffat.to il sis tema . SicconH:i però trattasi tro,·ò che la spesa del co mbu stibile put cva ri tenersi di L. O,Oi2 
di un ' id ea seducente, in cui altri potrebbe pe1' anentura ( nl1'ura per 1111a vettura di 3' classe. Gli app::irecchi in opera 
incon erJ:l, si crede necessario anche qui un IJrc,·c cenno. , cos tano nientemeno che 800 lire per 1·et111ra. Inoltre i r is ul-

L'idea consiste,·::i nel servirsi degli sca ldini ad acqua ca lda lati calor ifici otte11uti furono :ilfolto insuflicienti; gli inven-
so tto i piedi dci 1iaggiatori; n1a fissa nd,oveli in modo che la tori ~ l ess i cons lnt:irono In necrss it:"t di por t:: re a 5 il numero 
superficie superiore ri escisse quas i a lirnllo riel p:i vimen to dei loro serpentini , e di an 111 enlare la lu11~hezza del foco lare, 
per non da r luo ~o :id imped imenti ; e lro,·ancio 111 odo di ri- e ciò 1·011 :nnnent o ci i coslo cli·gli appa rrcchi , e della spesa 
cald :i re l'acqua a 60° senz'aprire gli spo rtelli dell e rn lture. di wmbus1 ion e . . '\nche que~ to sistema fil r1uindi abl1a11do-

E a tal fine gli ingegneri di quell a linea ayern no ri corso al nato. 
sistema di ge tti i11ter rnitlenli di 1·aporr. Ciò esigeva natural- 43. - Altri ap parecchi di ri sc11 ltl::in 1enlo ::i d ari:i calda che 
mente una condotta di Yaporc per tutt a la lunghezza del lreno. furono assoggettati a lunghe proYc, cd a parecchie success ive 

Dal 18i3 al 1875 si seguilò sem pre a st udi are cri i111ro- Yarianli scnzacchè nbbiano potuto incont r::irc fa yore furono 
durre modificazioni e pcrfcz ionamenli, talchè si finì per :were qu elli ciel sistema Moussaon. ' 
trentaquattro velture munite di consimili apparecchi; ed ogni Qui non 1·i sono più i tubi serpentini; 1n:i è pnr semp re 
giorno si ri scalda\'ano selle treni ; ma dopo Lu\lo ciò muta- un ':i mpia cassa ehe fa 1h 1 focolare e~ter11amcn te cd al diso tto 
\'asi l'ingegnere capo dt l materiale e trazione, e non furono della vettura, contornata e protc lla da uno o più strati d'ari a 
più co ntinuate le prove: 1° perchè si 1·crificò troppo cos toso destinala :1 fare da ca lorifero. Codesto sistema è essenzial-
i' impianto di tale sistema; 2•1 perchè gli apparecchi in scr- i mente basato sul! ' i111 rod uzione dell 'aria fredda in grazia del 
,·izio erano troppo deboli ed imperfelli , da non potersi senza !' movimento stesso del conrnglio. L':irin cnlda introducerns i 
continui inco ll\·enienli adoperare; 3° pe rchè il più dell e Yolte dapprima nella vellu ra per mezzo di tubi i r1uali termin:i­
occorrevnno treni misti, e questi non si confan no coB u11 i van o in tre bocclrn di ca lore, 111i:i nel mezzo ed u11 a all e les te 
sistenrn di condo tt a longitudinale dcl rnpore; ed infine per- 1 d'ogni Yellura. Anche il cJmino del foco lare doveYa contri­
cbè il con ·umo di combus ti bile era tutt'a ltro che trascura- ! huire per irr:idiamen to al risc::i ldarne 11to dell a Yellura. 
bile; esscndochè a :anles, per es., \'·era un'•ipposil::i ca ldaia ~ Dopo :ilcuni esperimenti si ri conobbero to~Lo le molle im-
fissa, rnanlenu la . costantemen te in pressione per il riscald11- perfezioni dell 'a pparecchio; e si fecero modifi caz ion i ncll 'iu-
men lo dei tren i. ten to di ollenere una temperatura piu uni fo rme e di el' il are 

4 1. - La Società delle fe1·rovie dell'Est uep:li nnn i 1874, la frequenza co 11 cui durante il viaggio dovernsi proHeclere 
1875 e 18iG ~ollo pose nd accu rati esperimenli be 11 cinqu e di combust bile il foco lare. · 
diYersi sis temi ; ed è molto importan te cl i pas~a rli brerc- A qu es to pertanto comin ciaro11si ad <1Sscg11are dim ensioni 
mente in ri1'is1a. l tali da poter contenere H chilogr. di cokP. -

Sistema di riscalda111ento colle stu fe. Furon o ado ttate le · Si fecero pro,·e co n retlure di tulle le classi. A \'Cltur:i 
ottime ~ Lufe a c::i loriferi . della Compagnia 71arigina del gas 1 rnoln ~ i ollenne sem pre un effcllo calorifico di 10 a 12 grad i 
nelle quali ln co rrente d'aria è presa dal di fuori della vet- ~ di lernperat111''1 su quella esterna. Ma si constatò dte la tem-
tura, ·e ri scald::ita :1 co utallo dell e pareli del focolare penetra peratur~1 era assa i dilforc11le dnl paYime 11l o al so ffitto ; Yariara 
nella ,·ettura. La int roduzione del combus tibil e ha luogo d:il ta lro l:a di 5 a G gradi. Che qu n11do riraric:ivasi di combu-
coperchio superiore della stufa, in un tubo leggermente co- slibi le il foco lare , ~i raffrcdda\':lll o : 1~s :1i le pareti dl'I c:i lo-
nico il qu:i le discen<lc ,·erti ca lm ente e termina nel rn ro foco- rifero. Che infin e, qu:1nd n april'an i :1 11rhe per poehi ista11L i 
lare di !'ondo semisferico. li fumo si estrica <11!' intorno di le porLin e ml i l'Cll'i dcl!n 1·cttflr<1 la temperatu ra disccndera 
·dello tubo centra le. li camino prende· origine da un breve rapidamen te di 8 r.:radi in rn cdi:i, si che oecorrcYa poi più 
tubo orizzonta le, e po i ripiegasi \'Crlica lm enle ali ' insù, ed di un'ora per ristabilire 1[1 lernpern t11ra di prim:i. 
attraversa il cielo della ' ettur:i. Pare però che ques te ~Lufe Il cornbu ·ti bil r :idopcrato era il cokc della Con:p:ign ia pa-
fossero troppo pot enti, e non abbastanza prolelle, pcrchè a rigina del ga~, a L. JO l:i tonnell ata. li consumo del coke 
vettur:i chiusa si const:ita rono perfino temperature di 58° in u1ùr;1 di ,·iagg io fu i11 inedia di ehilogr. 'l , t.G. r quindi 
su!io stallo che fronteggia la ~t u fo. la spesa di L. O,Oti(j!i. per og-11i 1·etlur:i :tll 'or;i. 

'errl i strati superiori dell ':i mbicnt e furono trornti :15 irradi Gl i apparecchi i11 opera co n lutt i i loro accessorii cos l:i-
di pi~ ehe a l'enli ccnlimPtri d'allezza sul µaY ime11lo. ~· ro11 0 da L. 540 a L. 600 per ogni 1ellura. 

J! consumo di wmbustibile alrora è di -chi lo:,;r. 1,1 du- ·ell ' inten lo di rirncdiare ai su cernwti iucon re11ienti si 
ran tc il r iaggio, e di ch ilogr. 0,65 nell e .stazioni. li coke pe nsò di rinunziare all e bocche di c:dore. anche per evitare 
impiega to costa ndo 40 lire la tonnellata s1 ba dunque una il c.:allirn odore e la mo lesti a di un 'aria che passarn n con-
spesa r ispettirnmente di L. 0,044 e 0,026 all 'o ra. lattei di pa reli :irrorentate, e che poi en trando nella vel~ura 

La spe~a cl' impian to di tal i stufe in un a ,·ctlur:i di 3' classe costringera i ri :iggia tori ad aprire le tìn estrr, rend endo mu-
è di J.. 250. Lil c il risca ldamento. 

L:i differenza di te111per:.i tur;1 d:i l b:isso in alto delln 1·ct- Couserrando il foco lare ed i cond olli dell 'aria ca lda, qne-
turn, e la quasi imposs ibili lit di occu pare il co111parliment o sla si fece passa re sotto i pi ed i dei vi aggiatori in . a1~p?sit~ 
centrale per la troppo eleva la temperatura, fu rono causn per scaldini fi ssi al pa,·imcnto della rnltura. Ma ?a prn~c1~10 s1 
cui ques to sistema nou h:i incontralo favore sull e fe rrovie fece uso di sca ldini lli ghisa; Fi ebbero risulta.ti calorifici ben 
dell'Est, neppure limi la lo alle sole \'ellure di !3' classe. I'\oi mediocri; ossia una temperatura interna d1 appena 9° su 
crediamo però che l'applicazione quale fu fatta non sia slal:i quell:i rs terna , a rettura m ola e cos tantemente chiusa. Inoltre 
troppo felice; e sendochè è un fa tto che cosi gra\'i inconve- ) la temperat.ura di uno s t es~o sca ldino diversissima da luogo 
nienti non i sono verilìcati 31lro"e, o quanto meno vi si è l a luogo: \'' erano differenze perfino di 45 ... L'a ria ca lda non 
r imediato assai plausibi·lmentr. t era he11 ripartit a ed arriv::m:i in quantità insufficien te. 

Fase . ~0 

- f og . i!" 
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Si ricorse allora ad un sistema di palchetti in lamiera di 
ferro sostenuto con armature pure in ferro, e ad un sotto­

. palchetto tutto di legno di quercia, in guisa da avere un 
gran scaldino . per tutta l'estensione della vellura. 

Ma la temperatura della lamiera metallica non potè elevarsi 
a più di 35° e inoltre gli scarti di temperatura da punto a 
punto erano grandissimi. La temperatura dell 'ambiente non 
passò i go sulla temperatura esterna. 

Si ritornò allora al sistema degli scaldini limitati, e posti 
sotto ai piedi; e si fecero non più di ghisa, ma di lamiera. 
Inoltre si ingrandì la cassa del focolare, che fu reso capace 
di '16 chilogr. di coke. Ma non si ottenne che una tempe­
ratura superiore di 10° a quella esterna; gli scarti di tem­
peratura della superficie degli scaldini erano ancora maggiori. 

Il consumo di coke del gas si elevò a chilogr. 2,50 per 
ora di viaggio, donde una spesa di combuslibile di L. O, '10 
per ogni vettura all'ora. li costo degli apparecchi fu di 700 
a goo lire per ogni vettura a seconda della classe. 

Cosicchè tulle le prove di risca ldamento ad aria ca ld a ri e­
scirono in Francia affatto infruttuose, e non co rri spose ro alle 
esigenze del pubblico nè ali ' aspettazione degli ingegneri. 

4,t._ - Sistemi cli 1·iscalclame1ìto per mezzo cli bracie1·i cli 
combustibili agglomemti. Il sig. Grandjean propose l'appli­
cazione· del suo apparecchio che già vedemmo sperimentato 
in Olanda, e col quale si risca ldano i piedi dei viaggiatori 
per mezzo di bracieri di combustibile agglomerato. 

Un solo apparecchio ri scalda i piedi di lutti i viaggiatori 
di un solo compartimento ; lo sca ldino Grandjean è di la­
miera, affiora il pavim ento ; ed ha 30 ceni. di l aq~b ezza. Con sta 
di tre casse rettangolari l' una dentro l altra con interstizii 
tra le pareti laterali e tra quelle inferiori per il passaggio 
dell 'aria. Nel mezzo cli quella più interna si in troduce il pa­
niere cl i combustibili agglomerati preventivamente bene accesi. 

Il riscaldamento dell 'ambiente della vettura ba luogo in 
parte per irradiamento della parete superiore dello scald ino, 
ed in parte per mezzo cli pi ccole bocche cli calore, dalle 
quà li entra nella vettura l'a ri a ri sca ldatasi a contallo delle 
pareti laterali cli protezione dello scaldino stesso, 

Le prove furono fatte con due specie cli combustibili ag­
glomerat i, conosciuti a Parigi sotto il nome di chm·bon 1w1t­

vean e di c!iarbon de Pa1·is. 
Contengono dal 73 al 75 per cento di materie combusti­

bili, bru cianti senza fiamma e senza produzione cli coke, ed 
il res to cli ceneri. 

Qu esli combustibili coslano a Parigi 'l6 lire il quintale; 
rna di consi offerti (per un consumo di 300 tonnellate al­
l'ann o) al prezzo ridotto di 11 lire. 

Sta nte la capacità dei panieri, occorrono 4 chilogrammi 
di combustibile per ogni comparlim ento. Le vellure di 
'l' classe sono a tre compartimenti; quelli di 2"' classe 
hanno quattro compartimenti; e quelle di 3' classe ne 
hanno ci nque. 

La temperatura med ia dell e vetture si man ti ene a go su 
t1uella es terna. La temperatura della su perfi cie dello scal­
dino è mediamente di 50"; ma vi sono grandi variazioni. 
Poco tem po dopo l' introd uzione de l braciere acceso si hanno 
70°, e perfino 110° ed anche 130'' . Dopo 6 ore non si trovnno 
più che 45"; dopo 10 ore la tr.mperatura è appena di 25°. 

Furon o provati diversi allri combustibili agglomerati , ed 
a seconda della natura e ci el prezzo del com bu stibile si trovò 
che la spesa del riscaldamento di una vettura cli s.a classe 
a cinque compartimenti era rla ritenersi variabile da lire 0,52 
a 0,45 all 'ora. . 

La spesa degli apparecchi è cli lire '150 a '160 per ogni 
compartimento a seconda della classe. 

In conclusione risultò dal complesso dei molti esperimenti 
la possibilità pratica del sistema a panieri di combustibili 
agg lomerati. Solamente sono necessarii combustibili i quali 
si accendano facilmente, brucino lentamente, con rego larità 
e costanza. Bisogna che siano abbastanza resistenti da non 
dar luogo a detriti nelle successive manipolazioni cui sono 
sogge tti, e che infine non siano soggetti a disaggregarsi sotto 
l'azione del calore. 

Ma , pur cercando di migliorare secondo queste idee la 
qirnlit :ì dei combustibili agglomerati, è pa ri me nte necessar io 

di studiare di diminuire notevolmente il prezzo; essendochè 
le spese di riscaldamento coi combustibili agglomerali sono 
ben cinque Yolte più grandi di quelle che occorrono ove si 
può impiegare il coke. Or questa riduzione notevole di prezzo 
pare cosa assai difficile ad ottenere: tant'è che non fu otte­
nuto finora in Germania, dove l'uso dei combustibili agglo­
merati è molto esteso. 

I combustibili agglomerati, aventi le qualità su c.ennate, 
esistono di fatto ; ma il loro prezzo è sempre di 300 lire 
la tonnellata, o poco presso. E bisognerebbe poter discen­
dere a 100 lire, perchè la question e del ri scaldam ento dei 
veicoli ferroviarii, tuttochè presenti diffic0ltà a ri solversi dal 
lato tecnico, pure è una questione d'ordine essenzialmente 
economico. 

45. - Sistema cli 1·iscaldamento per mezzo dei termo­
sifoni. - Questo sistema consiste nell 'impiego di una co r­
rente d'acqua calda, che è in continua circolazione entro 
tubi così detti termosifoni, e da r1ualche tempo impiegati 
per il riscaldamento delle case d'abitazione, e particol armente 
per 1 e serre. 

I signori ')Teibel e Briquet di Ginevra avevano proposto 
alla Società delle ferrovie della Svizzera occid entale di ri­
scaldare le vetture coi loro termosifoni, e la Socielà dell e 
ferrovie francesi dell 'Est volle farne anch'essa le prove. 

In questo sistema, l'acqua contenuta in una piccola cal­
daia posta al disotto, e ad · una estremità di ogni vettu ra, si 
ri sca lrl a a contallo cli un focolare centrale, e poi si distri­
buisce in tubi di riscaldamento, i quali si elevano vertical­
mente fin presso il soffi tto della vettura, percorrono lon gi­
tudinalm ente il soffitto medesimo, ridi scendono verticalmente 
presso gli schienali, si immettono in altri tubi disposti oriz­
zontalrnenle so tto i sed ili, e infine ridiscendono ancora, e at­
traversando in feriormente il pavimento della vettura, ritornano 
poi dopo un certo sviluppo orizzontale fuori dell 'ambiente 
della vettura all a stessa caldaia. In queslo sistema l'acqua è 
sem pl icemente impiega ta come veicolo di calore. Regnando nel­
l'interno della cond otta la pressione atmosferica, non Yi so no 
pericoli di esplosione. 

Il focolare e la sovrasta nte tramoggia possono contenere 
'13 chilogrammi di coke del gas. I tubi di conr!otta dell 'acqua 
sono di ferro, ciel diametro interno di 2i mm. ; quelli cli 
riscaldamento sollo i sed ili sono di rame, della lunghezza 
di m. 2, del diametro esterno di go mm. 

Tu tto l'apparecchio pesa complessivamente 400 chilogram mi 
quando è vuoto, e contiene '100 litri d'acqua. 

Anche riguardo alla molti pl icità dei tubi , non è fuo ri 
luogo asserire che la spesa d'imp ia nto di questi appa recchi 
non può essere guar ì mino re di 800 lire per ogni ve ttu ra . 

I r isultati calorifi ci ottenuti non sono nè di sprezzabili, 
nè rccessi,·amente bu oni ; essendochè la temperatura rimane 
abbas tanza uniforme in tut ti gli scompartimenti; ma è sem pre 
di 3 o 4 grad i più elernta in alto che in basso di ogni com­
partim ento. Occorrono però due ore circa per portare l'am­
biente di un:J vellura ad un a tem perri tura ('10") comeniente 
per potervi amm ette re Yia ggiatori. L'apertura momentanea · 
de ll e porte non ha grande in fluenza ; facendo di scendere la 
tempeni tura cli 2 o 3 grad i so lamente; ma per ri to rnare al 
grado di prima occorre quasi un 'Òra. I ri carich i di combu­
stibil e nel foco lare non hanno intluenza sensibile su ll 'am­
bien le della vettura. 

Quanto al consumo di combustibile, essendosi impiega to 
il coke del gas , ri sulta dalla media di molte esperienze 
essere cli chilogrammi 'i, g per ogni ora di viaggio, e di chi­
logrammi 'i, 'l nelle stazioni. Per ogni ora cli Yiaggio si ha 
dunque una spesa di lire O,Oi6 per ogni vettura. 
. La perdita d'acqua per evaporazione in un viaggio cli 

30 ore, co rnpresevi 6 ore di fermate, è di 5 litri in media 
per ogni vettura. 

La Direzione delle ferrovie dell 'Est non crede tuttavia questa 
soluzione abbastanza pratica, tutlochè preferibile, negli effetti, 
ai sistemi di riscaldamento ad aria calda,_ed assai apprezzata 
dal pubblico, che al sistema dei caloriferi non pare troppo 
disposto ad acconciarsi. 

La disposizione dei tubi di condotta contro il soffitto con­
ci uce ~ ri scaldare cli troppo la parte superiore; e po i i viag· 
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gialori non hanno mezzo di scaldarsi i piedi. Infine si è mento nelle stazioni fra un convoglio e l'altro, e questo 
sempre in timore di qualche rot.tura di tubi, di qualche fuga sistema sì semplice è ad un tempo il più economico. 
d'acqua calda nei molti giunti, e ciò può dar luogo a serii 47. - Sistema di 1·iscaldamento cogli scaldini mobili. -
inconvenienti, massime nelle vetture di P e 2a classe dove La Compagnia dell'Est ha finora adoperato gli scaldini rno­
sono le imbottiture. bili ad acqua calda per tutte le vetture di fa classe, non meno 

46. - L'apparecchio di Weibel e Briquet presentava tre che per quelle di 2a e 3a classe, riservate alle signore che 
inconvenienti principali: 1° quello di una lunga condotta viaggiano da sole. Codesti scaldini pesano all'incirca chilo­
nell'interno delle vetture; 2° quello di non scaldare i piedi grammi 7, 7 se vuole, e contengono 10 litri d'acqua. 
ai viaggiatori; 3° di consumare troppo combustibile. Sulle ferrovie dell'Ovest, del Nord, come su 11uellc di 

Per altra parte il riscaldamento ad acqua calda offriva Lione e di Orléans, si fa uso parimente di scaldini mobili 
tali vantaggi dal lato della salubrità dell'aria , e della co- l ad acqua calda. . 
stanza della temperatur:i da meritare di essere ulleriormente In questo sistema di riscaldamento sono elementi impor-
sludiato. ! tanti il costo del combustibile e quello della mano d'opera. 

Si pensò di introdurre l'acqua calda in certe casse me- A cagione della intermittenza di lavoro della caldaia si 
talliche disposte a livello del pavimento e facenti l'ufficio consumano chilog. 0,05 di carbone per riscaldare un litro 
di scaldini, e di tenere pure a quesfallezza il lato di con- d'acqua, ed il personale specialmente destinato a codesto 
dotta più elevato provenieute dalla caldaia. In tali condizioni servizio non riempie in media più di 125 scaldini nelle 12 
l'altezza di caduta necessaria a determinare la circolazione ore di suo servizio. 
continua dell'acqua nel termosifone sarebbesi trov:ita ridotta In breve Lenendo conto dell'interesse e dell'ammortizza­
a 70 od 80 centimetri al più, e tratlavasi prima d'ogni cosa I zione del capitale di primo impianto, delle spese di manu­
di sapere se sarebbe stata sufficiente a produrre una circo- tenzione, ecc., il solo riscaldamento delle vetture di prima 
)azione d'acqua capace di emettere da 2000 a 4000 calorie classe costa alle ferrovie dell 'Est più di 80 mila lire all'anno. 
all'ora. ! Con tutto ciò sarebbe ancora il sistema il più economico, 

Alcuni esperimenti preparatorii, riusciti favorevolmerite, se desse risultati calorifici sufficienti, il che non è; se il 
indussero gli ingegneri dell 'Est a studiare il sistema in questo cambio degli scaldini non desse incommodo ai viaggiatori, 
senso , ed a fare applicazione ad una vettura di 3a classe massime di notte. 
di un termosifone con scaldini alimentali da una condotta 
tutta a livello rlel pavimento. 

Ogni scaldino fu fatto di ghisa, a sezione rettangolare; la 
parte superiore leggermente striata per non sdrucciolarvi sopra. 
Presentano superiormente una parete della arghezza di 
20 centimetri e della lunghezza di m. 2, 185, ossia di metri 
quadrati 0,437; cosicchè i cinque scaldini presentano insieme 
una superficie di m. q. 2, 185, e colla condotta di arrivo si 
ha in totale nell'interno della vettura una superficie riscal­
dante di m. q. 3, 135. 

La capacità dell'intiero apparecchio è di 120 litri. 
I risultati calorifici riuscirono molto soddisfacenti. La 

vettura ess•mdo vuota si arrivò a mantenere una tempera­
tura di 12° 5 superiore a quella esterna. La ripartizione del 
calore egualmente soddisfacente. Anche la temperatura degli 
scaldini, che fu in media di 5 7" non ebbe grandi diva rii; 
per uno stesso scaldino si constatò raramente più di 5° gradi 
di differenza; nè mai si arrivò solamente a 10•. E dallo 
scaldino più caldo a quello più freddo non si ebbe ordina­
riamente che 10° a 12°. 

Quanto al consumo di combustibile esso risultò in media 
di kg. 1,80 all'ora durante il viaggio, e di kg. 1, 20 ~ll'ora 
nelle fermale; essendosi impiegato il coke del gas. Donde 
una spesa per ogni vettura all'ora di L. 0,072, e 0,048 ri­
spettivamente. 

L'anno seguente, cioè nel 1874, si studiò di perfezionare 
questo sistema, e se ne fece applicazione ad alcune vetture 
di 1 a, di 2a e di 3• classe nell'intento di proseguire le 
prove. 

Non è nostro scopo di entrare al riguardo in più minuti 
particolari. Ma .ci limitiamo a notare che i risultali riusci­
rono anche più soddisfacenti. 

Le prove prolungale hanno però fatto notare due incon­
venienti, abbastanza gravi, e comuni d'altronde a qualsiasi 
sistema di riscaldamento ad acqua calda. E sono la lentezza 
con cui avviene il primo riscaldamento della vettura; ed 
il pericolo del congelamento dell'acqua in caso di gelo per 
l'avvenuta estinzione del fuoco, o per l'inavvertenza di non 
vuotare gli apparecchi al tempo istesso in cui si cessa il 
riscaldamento. Si credette ovviare al secondo inconveniente 
con qualche dissoluzione salina, e per es. impiegando la 
glicerina; ma fu constatato che si corrodevano i metalli, 
e che d'altronde per ritardare fino a -15° il gelo del­
l'acqua era necessario impiegare il 20 010 in peso di gli­
cerina, donde una spesa di 20 lire almeno per ogni vettura, 
e l'ulteriore spesa per riparare alle perdite. Fu perciò pro­
vato più economico in simili casi di continuare il riscalda-

! Ad attenuare alcuni di questi inconvenienti si tentò di non 
! più rinnovare gli scaldini e l'acqua, ma di iniettarvi dentro un 

getto di vapore arl alta pressione ; e in alcuni tratti dell~ 
ferrovie dell'Est si fa uso del vapore uella locomotiva. E 
ciò che da cinque anni si pratica in Austria dalle ferrovie 
dello Stato, e che fu applicato in grande scala a Parigi 
nella stazione della ferrovia d' Orléans, per le vetture di 
1 a eia sse e che ora si tratta di estendere alle vetture di 
ogni classe. 

Ma gli scaldini debbono tutte le volte essere aperti, e nuo­
vamente chiusi; e la manovra è sempre troppo lunga. Inoltre 
i turaccioli vanno soggetti a logorarsi presto. E poi sono 
necessarii carretti speciali per il trasporto di questi scal­
dini, per dirizzarli verticalmente, ecc. 

E fu perciò proposto un nuorn metodo più spiccio, quello 
della immersione pura e semplice dello scaldino in una 
caldaia d'acqua calda. Il metodo equivale a quello dell'inie­
zione del vapore. Perchè fu provato che uno scaldino chiuso 
con acqua a 0° immerso nell'acqua a 100° arriva in cinque 
minuti di tempo alla temperatura di 90°. 

E fu immaginata allora una specie di noria fatta con due 
catene senza fine le quali porterebbero gli scaldini a pe­
scare successivamente l'un dopo l'altro in un pozzo d'acqua 
calda. E questo pure s'è fatto a Parigi alla stazione delle 
ferrovie dell 'Est. I primi risultati ottenuti furono dichiarati 
soddisfacenti, e in quest'inverno si stanno facendo le prove 
in ampia. scala. 

X. 
Conclusione. 

48. - Crediamo inutile parlare di tanti altri .s~st~mi ben 
più originill.i di quelli su cennati, per la s~mphc1ss1ma ra: 
gione che non furono ancora sperimentali, ~ che non s1 
ravvisano basati su principii plausibili, o praticamente ap­
plicabili. 

Bensì non è fuor di proposito riassumerci !In istante. E 
in primo luogo far notare che i sistemi effettivamente ado­
perati per questa o quest'altra ferroYia d'Europa non sono 
poi in così gran numero, come poteva a primo aspetto pa­
rere. Essi sono sette in tutto. 

L'Inghilterra si tiene ancora agli scaldi!"li mobi~i ad acqua 
calda. In Italia si è edificali assai del sistema rnglese. In 
Germania ed in Austria è dove si hanno in pratica quasi 
tutti i sistemi; e se ogni ferrovia pare a~bi~. il suo, pure 
è facile vedere che il successo ottenuto e pm dovuto allo 
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studio dei particolari, e ad una vera lolla per vincere le 
difficoltà di un determinalo sistema, anzichè all'aver tro­
Yato la migliore soluzione del problema generale. A ciò è 
anzi dornlo se qualche sistema riconosciuto accettabile in 
Austria e Germania, fu ripudiato, dopo pochissime prove, 
in Francia. Essenùochè in Austria e Germania si pensò a 
perfezionare successivamente gli apparecchi. per olleuere 
risu ltati accettabili. In Francia poco si badò a ques te indi­
spensabili precauzioni , e con apparecchi improvvisa ti, ~i pen­
sava invece a perfezionare gli strumenti di O!'Scrvazion e, a 
sospendere termometri i11 tulli i punti d'una Yetlura , e via 
di cendo. 

Di 58 amm inistrazioni ferro ,-iarié d1e in Europa hanno 
fatto esperim en ti, 44 ~ i dichiararono esc lusivamente a favore 
di qu ei sistemi che rendono le ,-ett ure tra loro indipendenti, 
P. '14 appena adoUarono alcun i di quei sistem i i quali esi­
gono la co1n uuicazione continua ùei veicoli di lutto un con­
Yoglio: non sa rebbe a11Z i che in Baviera, in Gallizia e nella 
Srczia che il principio della comunicazione è lato adollato 
colla simullanea esclusione di tutti gli altri sistemi. 

S11 quelle altre ferrovie doYe il sistema di riscalrlamcnlo a 
vapore ha trovalo favore, c:;so ru iimitalo quas i dappertutto 
ai tren i celeri composti di sole vettu re di 'i " e ~a c l as~e; 
mentre per i treni omni]rn$, e segna tamente per le ,·ctture 
di 3" e 4° classe furon o qua>'i O\"unque prefcrLli i bracieri 
di com bustibile agglomerato, o l'introduzione delle stufe . 

Or bene è segnatameHlC per le yelturc di 2\ 3a e !~a classe 
che si ha maggio!' bisogno di trovare una qualche ~o luzi one . 

E qui l'elemento spesa non può a meno d'essere quello 
più capace cli somministrare una prima gnicla. Ragguagliando 
pert anto il computo della spesa a qu ella occorrente per ogni 
Yi nggintorc-chilomrlro, si cndc in media snlle segllenti cifre : 

a) Combustibili agglomera ti L. O 005 U9 
b) Riscaldamento a vapore )) O 003 784 
e) Id. ad aria ca lda » O 002 726 
P) Td . a circolazione d'acqua calda 

(termosifoni) JJ O 002 686 
f) Scaldini mobili ad acqua calda )) O 00'1 772 
d) Stufe (in 3" classe) . ll O 001 442 

Or q11esle cifre sono abbas tanza eloqu enti di per se stesse. 
ff altronde ricordiamo che: 

a) li sistema dci combustibili agglomerali è solo am­
messib ile quando a\vcnga il riscald amento so llo :ii piedi rl ei 
,·iaggiatori , anzichè sotto i. sedili , e quando il valore dei 
combust ibili agglomerati potesse scendere alquan to dall'ele­
vatis,imo prezzo :illual e cli 300 lire la to nnellata per r ispetto 
al prezzo degli alt r i co mbustibili; 

b) Il sistema di riscaldamento a vapore, quando questo 
si prenda, come ri sultò più vantaggioso, dalla locomotiva, 
anzichè da caldaie specia li , conduce in alcuni casi a dover 
_accrescere l'effetto nlile della caldaia-locomotiva di un quinto 
circa, ciò che può dar luogo in moll( casi ad una certa 
spesa di primo im pianto, che non s'è calcolata. E poi si ha 
sempre J'inconrnnienlc dei Lt·en i misti, pei quali in generale 
è stabililo che le ,·etture dei Yiaggiatori siano sempre in 
coda del convoglio. E d'altronde è provalo non potersi re­
golarmen te riscaldare più di '12 vellure, e soven te su ce rte 
linee principali i convogli sono più lunghi . Jn4uesli casi 
occorrerà sempre ricorrere al sistema di una caldaia spe­
ciale posta a metà del convoglio con che si può provvedere 
al riscalùamenlo di 24 vetture. 

È il sistema che ha forse il privilegio della maggior po­
tenza calorifica, ma è pur quello che richiede maggiori cure, 
continua sorveglianza, precauzioni grandi sia nella compo~ 
sizione dei treni, sia nell'evitare il congelamento dell'acqua 
di condensazione durante i maggiori freddi, e maggiori spese 
di man utenzione. 

Ed è poi un fatto che questo sistema tende manifesta­
mente a generalizzarsi in Germania, ma sempre come sistema 
di lusso, e nel senso di accrescere il conf'ortable nelle vet­
ture cli prima cla s~e dei treni celeri; ma è d'uopo pure 

! 

! 
osservare che le basse temperature di quelle regioni ren­
dono forse più che altrove necessarie siffatte disposizioni. 

e) Gli apparecchi ad aria calda paiono veramente appun­
tabili di "izi radicali, os ia inerenti al loro sistema. Intro-

l dotta nelle vetture qu es t'aria calda si di spone :i strati in 
ragione della densili1, ed i viaggiatori lrovansi col. capo in 

! ambiente ca ldo e coi piedi freddi, ciò che nuoce alla sa-
lute assai più di quel che il mondo crerla. E d' allronde 
l'aria è di una capacitù calorifi ca troppo tenue per poter 

! ritenere e i111magina1:e su ffi ciente qu an tità di ca lore. "e 
, segue che appena s'aprono le porle per far sa li re e scen­
l dere alcuni viaggiatori , la temperatura disce11ùc rapidamente, 
' e occorre un'ora riuasi per essere ri stabi liln. E poi j ha 
i sempre l'inconvenien te di respirare un'ari a che si sca ldò a 
l conlallo di pareli metalliche roventi , e ciò dà luogo a ca t­
l tivo odore nell'nmbien tc chiuso e al rual di ca po. ~Iegli o è 
; allora lasciare che la generazione umana si fortifi chi assue­
i facendos i ai rigo ri del fredd0. 
i d) Col sistema precedente ha pure molli punti di con­
, tallo quello 'di introdurre le stufe nell 'interno delle vetture, 
, il qual sistema , come vedemmo, ha per sè il gra nde vnn-

laggio di esser<: il più economi co di lutti. E~so partecipa in 
l gran parte drgli inconveni enti sua ccennati , sebbene la pre­
! senza della stu fa come sorgen te di calore raggiante Yerso 

la metà in fe riore dell 'il llezza dell a vettura dia luogo a mi­
nor inco 111·en ien te, e sia cli maggiore pot enza c:ilorifera , nel 
ri stabilire la · temperatura che s'abbassa all'aprir delle porte . 
Non v' ha dubbio però che il sistema è solo accettabile per 

si le Yelture non dil' ise in compa rtimenti. )la è pure un fatto 
che a malgrado dc i moltiplicali diaframmi riparatori, i viag­
giatori più vicin i alla stu fa so lfrono per il troppo eleva to 

i grado di tempera lur:i , e quelli più lontani soffrono il freddo. 
< D'altronde in caso di collisioni o di sviam ento, il sistema 
j deliri stufa nella ve ttura è il più peri coloso per gli incendi, 
'! nè mancarono terribili esempi. Si co mprende però che nei 

climi molto fr edd i ques to imperfe tto e tanto econo mico si­
, sterna di risca ldnmento possa essere ado ttato con van taggio 

nelle inferiorj classi. 
} e) Il sistema dei termosifoni ri solve assa i bene il pro­
! blema calorifi co; mantiene so llo ai piecli dei \•iaggiatori una 
j temperatura costante di 60°; eleva l'ambien te ad una tem­
i peratura di 10 gradi superiore a qu ella es terna. .Va ogni 
, vellura ha pur sempre un fo colare, che vuol essere ali­
! men"!ato e governato. Un pericolo d'incend io anche remoto 
l v'è pur sempre. Ma dov'è quell'invenzione anche tra le più 
; indispensabi li nl mo ndo, che n.on abbia i suoi pericoli, tanto 
l più disastrosi (sebbene altrettanto più rari) quanlo maggiore 
i ne è il benefiz io che con essa poss iamo conseguire! Il si-

! 
sterna dei terrnosìfoni che cred iamo · essenzialmente fran­
crse, meri ta dunque d'esser prèso in attenta considerazione, 

l e segnatamente di essere meglio di qualsiasi nitro sperirnen­
i Lato ulleriormen te. e in ampia scala. 
: () Infin e, il sistema degli scaldini mobili ad acqua 
j calda 'è troppo conosciuto da tutti perchè sia il caso di 
I riassumerne ancora i suoi inco nvenienti. ~fa è certo altresi ! che, messo da parte l' inco modo dei_ viaggiatori , se si potes­
l sero rinnova re più spes5o, che è quanto dire se si arri­
! vasse ad un metodo di riscald amento dell 'acqua più rcono­
! mico e più acceleralo che non sia il metodo primitivo fin ora 
l usato, se si continuasse cioè lo ~Lurli? nel senso che aL_biamo 
~ accènnato pa rl :indo delle ferrovie d Orléans, e megho an­
! cora di qu ell e dell 'Est, è certo che pei nostri climi almeno 

si potrebbero vantaggiosamente ed etlì cncemenle introdurre· 
nelle vetture di tulle le classi. 

La concl1isione finale intanto è questa che bisogna in 
ogni caso attenersi al principio di servirsi dell 'acqua calda. 
Ed a questa conclusione si verrebbe pure coi più elementari 
principii della fisica. Essendochè la capacità calorifica della 
sabbia e dei matton i (0,2), quella della ghisa (0,1298), quella 
dell'ari a (O, 2377 per' kg.), quella del vapore (0,4750) sono 
infer iori tutte quante all'unità, ossia alla capacità calorifica 
dell 'acqua, e ciò solo dovrebbe bastare a spiegare l'i11suc­
cesso degli nltri tentativi. 

L. F. 
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SU NTO DEI LAVORI DI ASSOCIAZIONI SCIENTIFICHE 

ACCADEMIA DELLE SCIENZE DI PARIGI. 

Sulle costruzioni idrauliche dei Romani , e sulla resistenza dei i 

materiali impiegati. - Il padre Secchi ha presentalo all 'Ac- l' 
cadernia una importan te memoria su di un co mplesso di· la­
vori eseguiti dagli an ti ch i nei dintorJ1 i di Roma, e che di­
mostrano a quale grado di perfezione fossero arri1,ati gli ì 
arch iLelli di quell 'epoca nell'imp iego di qnei materiali che ! 
avevano a loro disposiz ione. 

Fra questi lavori merita singo l::ii·c menzio 11 e un completo 
istema di drenagg io fallo con tubi di terra cotta , ciascuno 

dei· qu ali aveva nien te meno che la lunghezza di l metro, 
.il di amelro di 42 ceiùi metri, e 2 cent im etri nppena di spes­
l'Ore. 

Più sorprendente ancora è l'acq uedo llo a sifoue ro rescio, 
che f11 costruito ad _\lalri, ducent'a nni prim<l cl ell'èra cri­
stiana, ed avente il suo punto più basso a 101 met ri al 
di otto della usci la dell 'acqua nell a città. Un tal sifon e dern 
atlunque in certe parli sostenere una pressione di di eci a 
undici atmosfere. Or bene codes to ;icquedotLo fu fatto ccn 
tubi di terra co lla del diametro rii 30 ce ntimetri immersi in 
~olidi ss im o massiccio ili calcestruzzo. 

:\ SSOCIAZIONE DEI CO~SUMATORI DI VAPORE 

DJ MANCHESTER. 

Esperienze per constatare la diminuzione di resistenza delle cal­
daie a va1iore per la presenza dei duomi, dei buchi d' uomo e delle 
chiodature. - La ca ld aia sperimenlale , ed appositamente 
costruita era det tipo Lancashire. Il co rpo cilindrico della i 
caldaia :n-era m. 6,40 di lunghezza, m. z,135 di di ame tro; I 
i due tubi inlerni per il fuo co :irnYano il diametro di me­
tri 0,840. La spessezza della lamiera per il corpo cilindrico 
era di mm. '11; quella dei tubi Lii mm. 9,5. Le chioda ture s 
longitudi nal i erano tulle a doppia fila di chiodi. Infine l:i ! 
cald aia aveva un buco d'uomo chiu so col suo coperchio, r ei ! 
un duomo di Yapore. ! 

1° Esperimento. Trattavasi di prol':ire la resistenza del 1 

duomo, che aveva il diametro cli cen t 40. E ques ti cedette 
alla pressione idra ulica di chilogr. 17,5 per mezzo di fes-
ure che si manifestarono intorno :illa base, le quali appa­

rivano poco importan ti ; ma orn si fossero prodotte co lla l 
caldaia 1)iena di Yapore, :rnzichè coll'acqua fredda, sarebbe 
inevitabilmente avvenuta la distruzione della caldaia. ; 

2° Espe1·ùnento. Riparata la caldaia, co lla soppressione ! 
del duomo; e colla chiusura della corrispondente apertura l 

per mezzo di una lam iera di ferro, si costr uì un buco 1 
d' uomo di ghisa, a sezione circolare, del diametro di mii- ! 
limetri 416 che necess itò nella ca lda i:i un fo ro del diametro ! 
di 500 mm . . ! 

Il pezzo di ghisa cedette so llo la pressione di 14 chilogr. ! 
La rottura fu violenta, e h1 lamiera della caldaia fu fessa ~ 
ai due fi anchi dell'apertura_ ! 

3° Esperimento. Con un duomo del diametro di 9'15 mm., l 
restando però come prima di 0,40 l'apertura nella caldaia, 
si verificò una fuga assai grave alla pressione di 16 chilogr. 

4° Esperimento. Il duomo essendosi fissato con chiodi I 
ribaditi a testa più forte, potè resistere fino alla pressione ! 
di 18 chilogr., quando comparve una fessura snl bordo in· ! 
feriore del duomo. 

5° Esperimento. Es~o fu fallo per stabilire un confronto 
fra la semplice e la doppia chiodatura. Ma colla prima non 
fu più possibile di mantenere la pressione, appena si giunse 
a chilogr. 17,5 tante erano le fu ghe, mentre la chiodatura 
doppia continuava a soddisfare benissimo allo scopo. 

6" Espet•imento. Si volle provare la resistenza d'un buco 
d'uomo ordinario, non rinforzato, e chiuso semplicemente 
con un coperchio chiuso nel solito modo. Il foro era ovale j 
di mm. 425 per 435. Alla press ione di 14 chilogr. si ma­
nifestò una fenditura nP-lla ca ldaia che partendo dal buco ! 

d'uomo r;,1ggiunse la chiodal ura circolc1rr, e poi seguitò :isse­
conrtando J:i chi odatu ra medesima. 

7° Espe1·im~nto: Si .'·olle proyare la possibilità di d· I 
luogo a una lend1tura m YCce eh una fu ga solo con aumen­
t,are la press ione. Er:isi enless~ l'opinione che un giunto ad 
una ola fil a cl i chi odi poteva essere cons iderato come un 
apparecch io tl i sicurezza , attraverso riel quale una fuga di 
\'apore sarebbe stata ::nfficiente ::id abbassare la press ione di 
quel tante che basta nd imped ire un'esplosione. )la non se 
ne venne a capo. A malgrado della fuga, coll'aumentare 
della pressione si ehbe per risult a.io la co mpleta squareiat111·a 
del giunto a semplice chi oda lu r::i. 

8° Esperimento. Fu fa llo il confron lo di una doppia chio­
da tura falla a mano con altra parimente doppia, e ribadita 
a macchina. Alla pressione di 21 chilogr. quella a mano 
cominciò a cederr, e quella :i macchina era ancora resi­
sten te. 

9° Esperimento. Era ne l programma b clis lruzione com­
pleta rii questa povera caldaia, già assogg·ettala a tante fat icose 
prore, r· a tan te riparazioni . E la ca ldaia si r uppe alla pres­
sione di cbilogr. 2t, 7 lasciando negli sperimentatori la con­
vinzione che O\'e fosse stata nuov.a si sarebbe potuto raggiun­
gere la press ione di chilogr. 22,5, che era quella m;issima 
calcolata per la res istenza dei giunti :i doppia chioda tura. 

Dal sin qui detto appare che la forma di codeste ca ldaie, 
purchè ben fatte e di buoni materiali cos ti tu i te, può ispirare 
fidu cia p::i ri ai limiti di r es islenza somministr::iti dai calcoli . 

SOCIETÀ DELL'INDUSTRTA MINERALE DI PARIGI. 

·Nuovo procedimento per la fabbricazione dei cementi , dovuto al 
sig. Judycki. - Ques to procedimento trae la sua origine dal­
l'ossenazione che il sig. Judycki avern fatto a Saint-Miche! 
in Savoja mentre dirigeva la fabbrica rii calce idraulica de­
stinata al tunnel del Fréj us. Ognun sa che un calcare ca­
pace di dar calce grassa, essendo dopo la sua coltura spruz­
zato d'ncqua, cade immedi:it::imente in polvere, accrescendo 
di Yolum r . Imece in un ca lca re marnoso, il qu::ile dia ca lce 
idraulica, arnnte dell 'argilla nella proporzione di 8 a 12 010, 
non av,·iene questo fenomeno se non dopo uno o due giorni; 
il calcnre atto a dar calce eminentemente idrauli ca, e conte­
nente da 12 n 22 010 di argilla, si muoYe a11 cor più lentamente , 
oss ia impiega da 4 a 6 giorni . Finalmente quando in un 
calca re vi è da 28 a '.34 010 di argilla il go nfiamento più 
non si verifi ca dopo la co ttura, e lo si riduce allor:i mec­
can icamente in polvere per formarne del cemento. Passando 
la proporzione del 31~ 010 di argilla un calcare marnoso I 
non è più susce ttiYo di rigonfiamen to e diventa una vcr:i 
pozzolana. 

Vi sono alcune cave in cui i diversi strati hanno titoli 
d'idraulicità differenti , cd abbastanza decisi da doversi trat­
tare separatamente. Ma sovente avviene che la composizione 
di un calcare argilloso non è molto omogenea, e che peroiò 
non si riesce ad ollenere cementi naturali sempre capaci 
dello stesso grado di presa, e della stessa durabilità. 

Fatte queste ossenazioni, il sig. Judycki così descrive il 
suo procedimento per la fobbricilzione di buon cemen to qua­
lunque sia il calcare marnoso. 

Egli attacca indistintamenle tutti i banchi della cava, e fa 
cuocere il ca lcare negli orcli narii forni a calce. Le pietre 
rotte, accuratamente separate da quelle che non sono ab­
bastanza co lle, e da q11elle che lo furono troppo, vengono 
diligentcment,e spruzzate d'arqua, e si lasciano così dur~nte 
otto o dieci giorni. Si fa in seguito passare questo ma~enale 
ad un crivello che lascia solamente passare la calce m pol­
vere, e alcune parti cementizie di piccolo volume; si l1 a cosi 
la calce idraulica. 

Ciò che resta sulla griglia è di nuorn rime.sso in un l'orno 
a calce per discacciare l'acqua che ha se_r~1to alla .opera: 
zione precedente ed ottenere la decompos1z1one degh tdrah 
formati durante la spruzzatura; quest'operazione è resa m~­
nifesta, durante la seconda cottura, da un abbondante spri­
gionamento di vapori. 

Codesta seconda cottura è operazio~e assai delicata a ca-
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gione del piccolo volume dei pezzi che vi sono sottoposti, 
e vuol essere eseguila colle seguenti precauzioni: 

Si dispongono sulla graticola del forno delle pietre re­
frattarie qualisiano, e si ricoprono d'uno strato sufficiente 
di carbone minuto, ma che non sia in polvere. Contro le 
pareti del forno, con pietre un po' più gross~ di quelle da 
cuocere , si formano dei camini aventi una sezione di 
25 cent. in quadro, e cosi disposti, che la loro distanza 
orizzontale tra asse ed asse, seguendo la maggior circonfe­
renza del forno, non passi quella di m. 1,50. Si riempiono 
questi camini di carbone in piccoli pezzi , ben scevro da 
polvere, e si elevano a misura che si va riempiendo il 
forno. Ad ogni 50 centimetri d'altezza si riuniscono questi 
camini con una fila di combustibile che assecondi la cir­
conferenza del forno. 

Quando il forno è cmnplelamente riempilo, si accende il 
fuoco e si attende fino a cottura completa. Le pietre così 
ricotte vengono ridotte in polvere finissima ed impalpabile 
coi mezzi meccanici ordinariamente adoperati nella prepara-
zione dei cementi. · 

Il signor Judycki aggiunse alcuni dati pratici ottenuti col 
calcare marnoso di struttura schistosa di Pas-du-Roi, presso 
Saint-1\lichel, e che egli ritiene dell'epoca siluriana. 

Un calcare contenen te da 10 a '16 010 di argilla diede 
da 10 a 25 010 di ce mento. 

Un calcare contenente da 16 a 22 OtO d'argilla diede 
da 25 a 50 010 di cemento. 

II combustibile impiegalo è l'antracite di Saint-1\lichel, 
contenente il 40 010 di ceneri, ed è impiegato nella pro­
porzione di 200 chilogrammi ogni tonnellata di calce per 
la prima coltura, e di 100 chilogrammi ogni tonnellata di 
cemento per la seconda cottura. li carbone più minuto che 
passa al criwllo, e non servirebbe per la seconda cottura, 
è lutto utilizzato per la prima cottura. 

Il signor Judycki conchiude che con questo suo proce­
dimento, e regolando praticamente per ogni pietra calcare . 
il tempo necessario alla idratazione, non meno che la tem­
peratura della seconda cottura, si giunge ad ottenere co­
stantemente un cemento di bontà superiore e di proprietà 
costanti. 

SOCIETÀ DEGLI INGEGNERI CIVILI DI LONDRA. 

Sulla rottura dei cerchioni delle ruote dei veicoli ferroviarii. -
II signor W. W. Beaumont presentò su questo argomento 
una assai importante memoria. 

Dal 1847 al 1814 ebbero luogo ben ottanta gravi disas tri 
in Inghilterra, aventi per causa la rott.ura dei cerchioni. 
]l numero totale di codeste rotture non è conosciuto, perchè I 
prima del 1872 non si teneva registro delle medesime, ma 
si sa che in quei disastri vi furono 74 persone uccise e 
234 gra\•emente ferite. ! 

Nè pare siasi data soddisfacente spiegazione delle cause l 
.di tali rotture, facendo entrare in giuoco le forze che pos­
sono avervi dato origine, semprechè si tratti , ciò che d'al­
tronde è sempre sottinteso, di cerchioni ben fatti e di buon 
materiale. 

Successivamente vi fu chi pensò di attribuire la causa 
delle rotture alla tensione dovuta al restringimento che 
subisce il cerchione dopochè è posato su.Ila ruota, ovvero 
all'indebolimento di sezione cui danno luogo la presenza 
dei fori e dei chiodi d'a ttacco; ovvero ancora alla pretesa 
diminuzione di resistenza del ferro nei freddi dell'inverno. 

l\fa nissuna di codeste cause potrebbe spiegare la rottura 
istantanea cli un buon cerchione; nè la sua rottura che si­
multanea avviene in più punti; nè la maggior frequenza 
delle rotture in quelle sezioni che non sono punto indebo­
lite dai fori; nè la periodicità sovente osservala cli codesti 
accidenti, che avvengono numerosi ed a gruppi dopo un 
non breve periodo in cui non si sono verificate rotture; 
nè per ultimo la considerevole durata dei cerchioni stessi, 

i quali percorrono migliaia di chilometri prima di andar­
sene in pezzi. 

L'autore della memoria cerca la spiegazione del fatto 
nelle tensioni molecolari chtl si producono nena massa del 
cerchione in seguito agli sforzi di estensione e compres­
sione ai quali è soggetta la parte esterna del cerchione sotto 
l'azione delle resistenze e degli urti che esso è chiamalo a 
sostenere mentre gira a grande velocità su di una via durn 
e resistente. 

È noto che, prendendo leggermente a martellare una 
piastra piana cli metallo di una certa spessezza, non tutti 
gli strati superficiali di quella pias tra si distendono egual­
mente, e la piastra, da piana ch 'ella era, diventa convessa , 
presentando appunto la sua convessità verso. la parte se­
condo cui il martellamento ha avuto luogo. E un fen omeno 
abbastanza conosciuto, e di cui si. trae profillo per raddriz­
zare certe lastre di ferro, di ~hisa o di rame, leggermente 
incurvatesi durante il loro raffreddamento. 

La stessa cosa dovrebbe succedere negli strati superfi­
ciali successivi di tutta la massa dei cerchioni, i quali si 
allungherebbero successivamente finchè la loro spessezza sia 
sufficiente a raggiungere una resistenza .molecolare capace 
di rompere il cerchione, o quanto meno da renderlo tal­
men le indebolito da non richiedere più che l'arrivo cli una 
qualsiasi di quell e certe forze accidentali, che non si fanno 
mai aspettare, per determinare la completa rottura. 

Poichè questi sforzi sono sensibilmente gli stessi su tutti 
i punti della circonferenza dei cerchioni, così ne segue che 
la lunghezza dei frammenti ed il numero delle rotture di­
pendono esse nzi almente dal limite di resistenza e dal coef­
ficiente di elasticità del metallo impiegato. 

Dall'esame delle rotture dei cerchioni fissali alle ruote 
col mezzo di chiodi ribaditi o di chiavarde è pure risul­
tato che più d' un terzo si rompono in piena sezione, an­
zichè là dove il cerchione è foralo. E non è difficile d'al­
tronde ad accorgersi che i maggiori sforzi molecolari debbono 
appunto prodursi nella parte in cui le fibre non sono in­
terrotte, se il cerchione è ben fatto e di materia bene omo­
genea; essendochè intorno al foro l'allungamento delle fibre 
può aver luogo con tutta facililà dando luogo ad un 
ri gonfiamento all'esterno che è subito portato via per l'u­
sura, e gli sforzi interni colà non esistono, mancando le 
fibre alt e a darvi luogo. 

È poi chiaro che, tale essendo la spiegazione dei feno­
meni cli rottura dei cerchioni, l'impiego di ruote elastiche 
non potrebbe essere che un semplice palliativo, il quale 
non farebbe che rallentare, ma non potrebbe impedire le 
rotture. 

Qualunque sia la cura che si porti nella scelta dei ma­
teriali e nella fabbricazione dei cerchioni, comunque si vo­
gliano questi fissare alle ruote, avverrà sempre in capo a 
un certo tempo che i cerchioni diventeranno pericolosi, 
non già perchè l' usura ne abbia in parte consumata la su­
perficie, ma perchè la materia di cui sono formati sarà 
stata sottoposta a sforzi molecolari di cui è impossibile ::ip­
prezzare il vero valore. 

La lunga durata delle ruote americane fuse in istampi , 
o, come tecnicamente si dice, en coquille, dev'essere adunque 
molto verisimilmente attribuita all'estrema durezza della 
superficie, durezza che vivamente si oppone alla compres­
sione ed alla estensione delle fibre periferiche. 

Soggiunge inoltre l'autore di cosi dotta memoria che, 
sebbene la solidità dei cerchioni non possa dirsi seriamente 
compromessa dall'es istenza dei fori destinati ai chiodi o 
chiavarde di unione alla ruota, non è però meno certo che 
tal modo di fissare i cerchioni è difettoso, ed è sempre 
preferibile l'impiego di risalti e di scanalature bene adatti ad 
impedire che qualsiasi frammento di cerchione non abbia 
a staccarsi dalla ruota, essendo un fatto che non tanto le 
rotture del cerchione, quanto il distacco · dei frammenti 
dalla ruota è causa• di accidenti e di disgrazie. 
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per la somministranza della forza motri,çe. 

Gli ar t. 27 e 28 del Regolamento generale sull'Esposizione 
universale del 1878, determinano il modo con cui le diverse mac­
chine potranno essere messe in moto. E sono così concepiti : 

Art. 27. I costruttori di macchine le quali esigano l 'impiego 
dell 'acqua, del gas o del vapore dovranno dichiarare o sulla 
domanda di ammessione, o per mezzo dei delegati la quantità 
d'acqua, di gas, o di vapore che potrà loro occorrere. 

Coloro che vogliono mettere le loro macchine in movimento 
indicheranno quale sia la velocitit e la forza motrice di cui ab­
bisogna ogni singola macchina. 

Art. 28. L 'acqua, il .gas, il vapore e la forza motrice pa la 
galleria de lle macchine si concedono gratuitamente. 

L a fo rza motrice sarà presa sull'albero principale di trasmis­
sione. L 'impianto delle trasmissioni secondarie è a carico degli 
esponenti. 

L 'Amministrazione ha preso in seguito la decisione che i ge­
neratori ·ed i tubi di condotta del vapore,_ dell 'acqua e del 
gas-luce, le macchine motrici, e l'albero principale per la tra­
smissione del movimento fossero domandati a costruttori bene­
visi all'Amministrazione, e scelti fra gli esponenti; che si do­
vesse trattare separatamente con essi, e che la galleria delle 
macchine sarebbe divisa perciò in parecchie sezioni. 

Tuttociò che sarà r iferibile al servizio delle macchine in mo­
vimento verrà considerato come oggetto esposto ed ammesso a 
concorrere per le ricompense. Si avrà cura di farne menzione 
nel . catalogo dell'esposizione. 

L e macchine motrici esposte saranno quelle adunque che 
metteranno in movimento tutte le altre macchine, ed i genera­
ratori cle1 vapore, i tubi di condotta, le motrici, le trasu1issioni, 
ed ogni apparecchio correlativo dovranno essere disposti per 
modo da prestarsi a tutti gli esperimenti che saranno giudicati 
necessari per apprezzare le loro particolari prerogative. 

Ecco inoltre le condizioni cui dovranno uniformarsi i costrut­
tori prescelti a questo servizio. , 

Dnratci della somministranza. E quella dell'Esposizione stessa, 
cioè dal 1° maggio n.l 31 ottobre 1878. L'Amministrazione si 
riserva il dirit to di accorciare od allungare questa durata, ma 
non mai al di là. di 50 giorni. 

L 'indennità pattuita per le spese del lavoro giornaliero sarà 
in tal caso aumentata o diminuita proporzionalmente al numero 
dei giorni aggiunti o detratti . Non si farà però luogo a varia­
zioni delle spese fisse o di primo impianto, come ·ad es., per 
tutto ciò che si riferisce ai generatori, ai tubi di condotta, ed 
alla trasmissione. 

D urata del lavoro giornaliero. Essa è di 8 ore, dalle dieci del 
mattino alle sei della sera, compresavi un'ora di riposo. 

L 'Amministrazione riservasi il diritto, tanto per le operazioni 
del giuri che per altro qualsiasi motivo, di variare il periodo 
su menzionn.to di lavoro, ed anche la durata effettiva del lavoro, 
senza che perciò debbasi far luogo ad indennità. 

Così pme è stabilito che clebbasi tenere pronta pér tutto il 
tempo stabilito la fo rza motrice richiesta dagli esponenti per 
mettere in moto le loro macchine. 

Tuttavia cbi somministra la forza motrice ha diritto ad un 
giorno di rip_oso al mese per vi sitare, pulire e riparare i gene­
ratori, le macchine motrici e le trasmissioni. E questo giorno 
di riposo quando non fosse obbligato da qun.lche accidente, verrà 
fissato dall 'Amministrazione. 

klacchine motl"ici. Le macchine motric i potranno essere mosse 
col vapore, coll 'acqua, col gas-luce, o coll 'aria compressa. 

P osizione dei generatori. L e caldaie a vapore, i serbatoi di 
gas dovranno essere disposti esternamente all 'edifizio principale 
dell 'Esposizione, nella posizione che sarà indicata dall'Ammini­
strazione, ed in conformità del piano che sarà preso di concerto 
coi provvçditori. . 

Tutti gli apparecchi nei quali si brucia carbon fossi le do­
vranno funzionare senza fumo, e l 'Amministrazione riservasi il 
diri tto di fare esperimenti per apprezzare le disposizioni più 
convenienti p er impedire il fumo. 

Condotte dell'acqna, del vapore, dell'w·ia compressa e del gas. 
Il vapore ed il gas saranno condotti . dal generatore o dal ser­
batoio alle macchine motrici d i cadauna sezione, non meno che 
agli apparecchi muniti di un qualche mezzo cli riscaldamento 
o cli un motore speciale. ,, ' 

L_e c?n~otte ~i arrivo ~ di fuga saranno costrutte_ dai prov­
veditori a1 quali spetta d1 prendere tutte le precauzioni neces­
sari ~ perchè _nissun3: fug~- di vapore, di gas, d'aria od · acqua 
abbia a mamfestars1 nell mterno del palazzo dell'Esposizione. l 

I provveditori saranno risponsabili degli accidenti che prove­
nissero per causa dei loro apparecchi. 

I generatori saranno muniti di tutti gli apparecchi di sicu­
rezza e di ali01entazione prescritti dai regolamenti. 

La condotta di ogni sezione sar't così fatta da potersene ser­
vir~ per qualsiasi generatore e per tutti _i generatori di quella 
sez10ne. 

Trasmissioni. Il numero e la natura delle macchine da met­
tere in moto per ogni sezione, ed il numero di giri per minuto 
conveniente al funzionamento di cadauna di esse, sarannÒ sta­
biliti di concerto coi provveditori, nel più breve termine pos­
sibile. 

Presentazione del progetto, pi·ezzo e pcigamenti. Entro il mese 
nel quale saranno precisati i punti di cui sopra, i provveditori 
faranno conoscere al! ' Amministrazione le disposizioni che in ten­
dono di adottare, ed il prezzo cui essi domandano. Ove questa 
domanda sia aggradita dall'Amministrazione, sarà stipulato con 
ogni provveditore un contratto definitivo. 

Formeranno oggetto di rimunerazione in favore dei provve­
ditori: 

1° L 'impianto dei generatori e loro camini, la somministranza 
del combustibile e degli operai necessn.ri al governo dei gene-
ratoti. · 

2° L o stabilimento di tubi di condotta del vapore, del gas, 
dell 'aria compressa o dell 'acqua. 

3° La locazione di un albero principale di trasmissione, la 
posa in opera delle puleggie ed altri accessori somministrati 
dagli esponenti, e la lubricazione. 

La somma dovuta e le condizioni di pagamento saranno sta­
bili te in ogni caso particolare, tra l'Amministrazione ecl il prov­
veditore. 

Condizioni genemli. I concessionari si uniformeranno a tutti 
i regolamenti riguai'cl anti gli espositori. L e contestazioni che 
potessero insorgere tra l ' .à.mministrazione dell'Esposizione ed i 
provveditori saranno, prima di qualsiasi azione giudiziaria, esa­
minate da tre persone competenti scelte fra quelle del giurì per 
le ricompense. Una cli esse sarà nominata dal Commissario ge­
nerale, l'altra dal reclamante, e la terza dalle due prime cli co­
mune accordo. 

Gli esponenti prendono formale impegno cli non presentare 
alcuna istanza giudiziaria senza aver appreso il parere di questo 
consiglio di conciliazione. 

J. 

DISPOSIZIONI REGOLAMENT ARIE 

Il daltonismo ed il personale ferroviario . 

L e Amministrazioni ferroviarie della Finlandia ebbero da 
qualche tempo a preoccuparsi assai dei pericoli ctù può dar 
luogo quell'alterazione della vista nel personale di servizio 
hmgo le ferrovie, che si conosce col nome di daltonismo o cli 
acromatopsia. 

Codesta affezione, ben più frequente cli quanto generalmente 
si crede, ha per effetto d'impedire a ll 'occhio di riconoscere questo 
o quest'altro colore, e alcuna volta è tale da non lasciarne cli­
stinguere alcuno. Si comprende facilmente di quanta impor­
tanza sia questa infermità per il personale delle vie ferrate , 
obbligato in ogni istante a regolare le sue azioni dietro il co­
lore dei segnali che gli si fanno, ecl a fare esso stesso codesti 
segnaìi. 

Il dottore Krohn, avendo esaminati tutti gli impiegati delle 
ferrovie di Finlandia, ne trovò ben 43 che non erano in grado 
di distinguere il color rosso ed il verde. V'era tra essi un capo 
stazione, e perfino un cambiavia, che da 7 anni prestava il suo 
servizio alla stazione di Pietroburgo. 

A questo proposito il dott. A. Favre, medico consulente della 
Compagnia Paris-Lyon-~Iécliterranée, ha fatto studi e rilevati 
particolari molto interessanti sia dal lato puramente medico, che 
non ci riguarda, sia dal lato degli effetti di tale malattia per 
ciò che si riferisce al servizio nelle strade ferra te, nella marina ,, 
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nell '<u·te militare ed in tutte le industrie le quali fanno uso di 
colori. 

Il siguor }'avre valuta nientemeno che al decimo della popo­
lazione totale il numero di coloro che non distinguono ben net­
tamente tutti i colori dello pettro. Molti casi possono essere 
a ttribuiti a mancanza di esercizio, e sono anche suscettibili di 
guaTiglone, la quale è quasi sempre pronta. per i ragazzi , più 
difficile e lenta, alcuna volta impossibile, per gli adulti. Avviene 
dell'occl1io, ciò che dell'orecchio, il quale non g iuuge a tutti distin-
2:uere i suoni , ~e non dopo uno studio od esercizio a, sufficienza 
prolnugato. 

Non crediamo co11 ciò cl1 e gli eserciY- i del dottor .Fa vre a rri­
vino a fa r distinguere a tutti i suoi allie,·i le 14,420 g radazioni sta­
bilite o dichiarate esistere dal ignor Chevréul ; ma pare ad ogni 
modo che tutti riescauo effett ivamente a disting uere-; o•sia a 
uon coJJfondere tra loro il rosso ed il verde. 

Ma,· all 'infuori del daltonismo naturale, è beu più importante 
conoscere essere numerosissimi i casi cl i da lto11i:;mù proveniente 

<la cause accidentali. Vi sono cer te malatti e, certe ferite all 'oc­
chio od al capo. cer ti abusi come quelli , ad es., del tabacco o 
di fo rti liquori , perfino uu eccesso di fatica , bastano ta lvolta a 
fa r perdere momentaneamente , tal 'a ltra in modo definitivo, la 
.:satta conoscenza dei colori. 

P er ciò che si riferisce particolam1ente agli impiega ti nel 
servizio ferroviario, il dott. A. Favre incominciò dal 1855 a 
:;ottomettere a rigorose prove la vista di tutti g li aspiranti ad 
entrare in servizio delle ferrovie P aris-Lyon-Mèditerranée, e nel 
1858 l'Aministrazione ha reso codest'esame obbligatorio. 

D a questo punto di vi.;ta speciale non debbono già essere 
esclusi dal servizio tutti coloro che si dimostrano affetti da dal­
tonismo, ma quelli soltanto che, non di stinguendo nettamente 
i l rosso dag li altri colori, potrebbero essere causa d i funesti 
accideut i. E il signor Favre fa pure np tare che in generale il 
rosso ed il giallo sono i colori che g li affetti da daltonismo più 
d ifficilmente confondono cogli altri. Cosi, per es., di 1050 aspi­
ranti esaminati dal luglio 1873 al 1° ottobre 1875, il dottor Favre 
ha trova to 9 persone affette da daltonismo, ma d i queste 11 
-·oltau to non furono accettate in servizio. I cas i di daltonismo 
per i differen ti colori r isultarono· così distribuiti : 

Xegazione del violetto n° 78 
)) dell 'azzurro )) 50 
)) del verde )) 54 
)) del giallo )) 14 
)) del rosso )) 10 

A malgrado rlell' importauza cli qnesto fatto, .la Compagnia 
Paris·Lyon-i\léditermnée, e quella del Sud, sono ancora le sole in 
Francia le quali sottopongono gli aspii:anti a codesto esame. 

Il dottor Favre a conclu· ione del suo lavoro vorrebbe che 
tutte le Società d 'esercizio adottassero le seguenti disposizioni : 

1° G li aspiranti o gli impiegati iu ser vizio ulle linee de­
vono essere diligentemente ed individualmente esaminati dal 
punto cli vista della perfetta couoscenza dei colori. 

2° Quelli cbe non distingnono perfétramente il ro so vogliono 
essere esclusi. 

3° Coloro, e souu iu maggior numeru, i quali confondono 
insieme gli altri color i, po-sono essere ammessi, ma la loro in­
fermitù, clev'e sere scrupolosarneure notata, dovendo essere sog­
getti ad un 'osservazione ul teriore. 

4° Coloro che cessano momentaueamente da l servizio per ri­
portate coutusio11i o male di palpebre, mal d 'occhi , dolori di 
capo, commozi oni cerebrali , ecc. , vogliouo essere esamina ti sulla 
conoscenza dei colori quando ce~$, no e quando riprendono il 
servizio. 

5" Al termine d i qualsiasi grave mala ttia , prima che l 'impie­
gato riprenda, il servizio, l'esame dei colori è di assoluta necessità . 

6° Quegli impiega ti che si renderanno sospetti di far aso 
in eccesso di bevande alcooliche, o di tabacco da fumare, su­
biranno frequentemente la visita per la conoscenza dei colori. 

7° Infine sarà stabilito l'esame periodico dei colori per tutti 
coloro che l'enissero incaricati di un servizio faticoso e speciale. 

Nella marina e nell'armata il daltonismo può dar luogo a 
disastri non meno terribili di quelli sulle ferrovie. È presto 
fatto a non distinguere il fuoco di tribordo da quello di ba­
bordo, e sbagliarsi sulla posizione delle navi che si incontranù. 
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1. 
Nuovo sistema di fognatura delle abitazioni e delle città 

<.:on nuove disposizioni di vaschette, ecc., dell'ing. Nicola Lau­
renzana. - Napoli, sta bilimento tipografico dell'Unione, 1876. 

Con questo ti tolo il sig. Kicola · L aurenzana , ingegnere diret ­
tore delle acque della città d i Napoli e professore di fisica tecnica 
e macchine lt vapore nella Regia Scuola di Applicazione per gli 
ingegneri nelht stessa citH, hrt. dato a lla luce ana sua memoria 
di :M pagine illustrata da una tavola cli disegni, nella quale 
imprencle a tratta re del modo di rendere salubri le citHt e le 
abitazioni coll ' impedire le esalazioni dei gas mefitici e malsani 
che e1nauauo dalla fermentazione putrida delle ma,terie cbe gior­
nalmente si espellono da lle abi tazioni. 

Il suo sistema è basa to sulle condutture :i sifone, mediante 
cui b tolta ogui comnnicazione all 'aria, senzachè si rechi alcu11 
imped imento al l'e ffl usso libero delle acq ue e delle materie pu­
tride. 

Sebbene 11uesto sistem>t ia generale sia a ntico e da molti adot­
tato con diver3i congegni più o meno a rtifiziosi ed utili, tutta vin 
facciamo pla,uso a l sig . L a.urenzana riel suo nuovo particolare 
.sistema di fogna tura, e per le studia te disposizioni d i vaschette 
a t te ad ottenere sempre più d iffuso tale metodo di risanimento 
delle cittit e delle abi tazioni. Trovandosi egli in una città tanto 
popolosa ed agglomerata potrà meglio di qualunqne altro inco­
minciare a fare SV<uiati ed efficaci esperimenti nella sua qualit :ì 
di d irettore delle a,cquc, e r endersi per ml modo egm1 lmentc 
benemerito della scienza e dell'urnaniti1. 

II. 

Studio re lativo alla sta tica de i sistemi di forze nell o· spazio . 
di F erdinando Zucchet ti. 

È una breve nota di dicci pagine di ;stampa, nelìa quale si 
spiega come avendosi un sistema qualunque di forze nello spazio 
si possa immaginare costrutta una rete triangolarP che per ri ­
spetto acl uu sistema d i forze nello spazio compia uffizio del 
tutto a nalogo a quello di un poligono fu nicolare per rispetto ad 
un sis tema di fo rze g iacenti in un piano. Codeste reti in geue­
raì e non so110 pi ane, e. nei loro ,·ertici corrono due, tre, o qua ttr" 
lati al piì;. 

Studiando in eguito le condizioni necessarie a ll'equilibrio, i 
dimostra che il pol igono delle fo rze Lieve essere chiuso, e cbe 
qualtiiasi rete funicolare del sistema dev'essere cbiusa. 

T ermina la memoria accennando come le va rie co ·truzioni 
delle reti funicolari, per sistemi di forze in equilibrio nello 
spazio, e dei rela tivi diagrammi degli sforzi, conducano a figure . 
1·eci]Jroche nello spazio, ossia a figure che hanno i lati rispetti-. 
vamente paralleli uno di una figura ad uno corrispondente del­
l 'altra figura, e così disposti che ai la ti concorrenti in un ver­
tice qualunque d i una fi gura corrispondono nell 'altra figura i 
lati cl i una linea poligonale chiusa e viceversa. 

Anemmo gradito assai che l'egregio autore ci a17 esse motiYato 
questo tucl io con una qualche applicazione, affine cli convincerci 
della praticabilità e preferibilità di codesto suo metodo, che se 
non può dirsi r isponda ad un 'idea nuo,,a, è però molto bene 
sviluppattl e reso evidente. 

L a nota è tratta dagli Atti della R eale Accademia delle 
Scienze di T orino (no,-embre 1876). 

III. 

Elementi di statica grafica e lor o applicazione allo studio 
della s tabili tà delle costruzioni , di Crescentino Caveglia, capi-
t a,no del genio. . 

È un sunto accurato delle lezioni di S tatica grafica che il 
distinto ing. Caveglia ebbe ad impartire ag li ufficiali del genio 
Hella Scuola di Applicazione delle Armi d'Artiglieria e Genio. 

In esse l'autore ha dovuto pertanto limitarsi ad esporre quelle 
nozioni cli s tatica grafica strettamente necessarie a comprendere 
l'appHcazione alla stabilità delle costruz ioni ; e preferì dedurre 
q uelle e massima parte di queste dalle note opere del Levy e 
del Bauschinger. • 

T ip . . e Lit. CuuLu e BlrnTOLERo, EtliLor1. L. f . CAMILLA. Gerenlt . 
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